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Foto na okladce: ciezar6wka ,,Star 20“ po wyboistej,

leSnej drodze wiezie wytwory przemysiu do odlegtej

wsi, aby zabra¢ w droge powrotng produkty rolne di a miasta .

£ ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1835 wydane
przez PMRN w Szczecinie w 1949 na nazwisko Jozef Katu-
za zam. Szczecin, Krzywa 18.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 2904 wydane
przez PMRN w Wroctawiu w roku 1949 na nazw. Czeszek
Czestaw zam. we Wroctawiu 4, Chrobrego 39 m. 5.

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

4. ZAGUBIONO prawol/jazdy kat. IV nr 0060 wydane
przez PPRN w tasku w roku 1951 na nazw. Kalinowski
Stanistaw zam. w tasku, Gen. Swierczewskiego 33

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w ktodzi w roku 1953 na nazw'
Kuran Tadeusz zam. w todzi, Jaracza 4 m 18

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0023 wydane
przez PPRN w Wyrzysku w roku 1954 na nazw. Marsza-
tek Jo6zei zam. Sadki .pow. Wyrzysk.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0613 wydane
przez b. Starostwo Pow. W-wa Praga w roku 1950 na nazw.
Zarychta Wactaw zam. w Warszawie, Hoza 72 — 3.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 1I-B nr W2030 wy-
dane przez Wydzial Komunikacyjny w Warszawie w roku
1951 na nazw. Kucharski Ryszard zam. w W-wie Wawel-
ska 33 m 3.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0424 wydane
przez PMRN w Krakowie na nazw. Snopkowski Zbigniew
zam. w Krakowie, Pradnicka 76a/13.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0125 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1950 na nazw. Sélnicki
Stanistaw zam. w Krakowie, Bosaka 13/17.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia 0145 wydane
przez PMRN w Jarostawiu w roku 1952 na nazw. Harassek
Zdzistaw zam. w Jarostawiu, Poniatowskiego 8.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. — W-4091 Wydz.
Komunikacyjny w W-wie w roku 1952 na nazw. Marian
Szczypinski zam. w W-wie, Projektowana 5 Bl. la m 2

13. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1950 na
Janusz Kopczynski zam. w Warszawie, Dzielna 17a/87.

14 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0170 wydane
przez PMRN w Nysie w roku 1951 na nazw. Stanistaw
Ochotniak zam. w Nysie, Sanocka 3.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 005 wydane w
Chorzowie w roku 1950 na nazw. Jan Garbela w Chorzo-
wie, Urbanowicza 25.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0695 wydane
przez Wydziat Komunikacyjny w W-wie w roku 3949 na
nazw. Jan Fronez zam. Bielsko - Biata, Lenina 13—3.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0057 wydane
przez b. Starostwo Nowy Sgcz w roku 1949 na nazw. J6-
zef Talar zam. Nowy Sacz, Kraszewskiego 52.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia nr 0024 wydane
w Nowym Saczu w roku 1952 na nazw. Golarowicz Jan
zam. w Krakowie, Rydléwka 25 Hotel Robot.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0139 wydane
w Lublinie, w roku 1949 na nazw. Tadeusz Krzych zam. w
Lublinie, Majdanek 8a.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w
nazw. Jan Kociot zam. w todzi, Pltocka 48.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez Wy-
dziat Komunikacyjny na nazw. Ryszard Paczkowski zam.
w Warszawie, Gibalskiego 1/11.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 006 wydane
przez PMRN w Radomiu w roku 1949 na nazw. J6zef Ga-
jos zam. w Radomiu, Traugutta 20a/2.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 162 wydane w
Kielcach w roku 1949 na nazw. Mieczystaw Bandura zam.
w Kielcach, 1 Maja 10.

24, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 2343 wydane
w Biatymstoku na nazw. Henryk Sek zam. w Biatymstoku
Szosa Wschodnia 103.

nr 0217 wydane
roku 1952 na
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Przewozy ziemioptodow pierwszoplanowym

zadaniem stuzb

Mozna juz stwierdzi¢, zevbiezacy rok jest najbar-
dziej urodzajnym rokiem z okresu ostatnich kilku lat.
Podstawowe rodzaje ziemioptodéw, jak zboze, ziem-
niaki, i inne obrodzitly bogato i nalezy byé przygotowa-
nym na obfite zbiory ptodéw rolnych. Jest to rezultat
pracy producenta-rolnika, ktéry stosuje i coraz bardziej
przyswaja sobie propagowane przez panhstwo me-
tody racjonalnej uprawy roli oraz przeprowadza w du-
zym zakresie stosowanie nawozo6w sztucznych itp.

Azeby jednak osiggnag¢ petny rezultat, nalezy doj-
rzate ziemioptody starannie zebra¢ i dostarczy¢ do ma-
gazynoéw, do zaktadéw produkcyjnych i do poszczegdl-
nego konsumenta. Zadanie to cigzy przede wszystkim
na stuzbach transportowych jednostek organizacyjnych
CRS ,Samopomoc Chiopska“ oraz ministerstw: Skupu,
Przemystu Rolnego i Spozywczego', PGR i Rolnictwa.
Jednostki te obowigzane sa zorganizowac¢ przew6z zie-
mioptodéw z punktéw skupu jak najsprawniej, jaby
nie dopusci¢ do tworzenia sie nadmiernych remanen-
tow a tym samym nie dopu$ci¢ do stworzenia warun-
kéw .sprzyjajacych niszczeniu ziemioptodéw.

Nalezy sobie juz teraz uswiadomié¢, ze zadania stuzb
transportowych w roku biezagcym beda o wiele trud-
niejsze niz w latach ubiegtych. Skiadaé¢ sie bedzie na
to — oprocz obfitego urodzaju ziemioptodéw — i to,
ze w roku biezgcym skup bedzie przebiegat znacznie
sprawniej.

Rolnik staje sie coraz bardziej uSwiadomionym oby-
watelem panstwa ludowego i zdaje sobie sprawe zwaz-
nosci swej roli w spoteczenstwie polskim. Szczegdlnie
po drugim Zjezdzie PZPR, uchwaly ktérego zapewnia-
ja wybitny rozwdj rolnictwa, chtop na wsi widzi, ze
Partia i Rzad pamietajg o jnim i stwarzajag mu coraz
to dogodniejsze warunki bytowe i kulturalno-oswia-
towe;

Te momenty zawazg w duzej mierze na terminowo-
Sci dostaw. Spostrzega sie to juz teraz. Chtopi np. wo-
jewodztwa lubelskiego licznie podejmuja zobowigza-
nia w ramach ,czynu chilopskiego“ dla uczczenia 10-
ciolecia Polski Ludowej, zobowigzania zapewniajgce
odstawe ziemioptodéw gromadnie i manifestacyjnie.

Majac to wszystko ma uwadze stuzby transportowe,
szczegblnie jednostek bezposrednio zainteresowanych
skupem i przewozami ziemioptodéw, powinny juz te-
raz starannie przygotowaé sie do ich przewozu, wtg-
czajgc sie do akcji od chwili jej jrozpoczecia, by nato-
zone na nie tak powazne zadania wykona¢ jak naj-
sprawniej, rytmicznie i w terminie.

Majac na uwadze zaprowadzenie lepszej organizacji
przewozéw w oparciu o doSwiadczenia z lat poprzed-
nich oraz -wyeliminowanie btedéw, popetnianych do-

tychczas', omoéwimy przewozy ziemioptodéw Srodkami
transportu drogowego w roku 1953.
Analizujgc przebieg ubiegtorocznej akcji przewozu

ziemioptodéw nalezy stwierdzi¢, iz akcja ta odbywata
sie w odmiennych niz w 1952 r. warunkach atmosfe-
rycznych, w warunkach duzo dogodniejszych, przy
sprzyjajacej pogodzie. Nalezy réwniez pamieta¢, ze

transportowych

plan skupu przewidywat catkowitg realizacje dostaw
zimioptodéw przez rolnik6w w okresie jesieni w prze-
ciwienstwie do lat ubiegtych, kiedy to akcja skupu
odbywata sie takze w porze wiosennej. Z tego tez
powodu przed transportem drogowym w 1953 r. po-
stawione zostaly zagadnienia wieksze niz w 1952 r.,
a co za tym idzie obowigzkiem organizatoréw przewo-

z6w byto zmobilizowaé¢ wszystkie potrzebne $rodki,
aby akcja ta odbyta sie — pomimo pewnych niedocigg-
nie¢ — dos¢ sprawnie i w przewidzianym -w planie
terminie.

Przebieg akcji mozna podzieli¢ na 3 okresy:

1) poczatkowy okres przewozéw zboza- i ziemnia-

kéw od 1 do 20.I1X.1953 r. realizowanych bez powsta-
wania specjalnych trudnosci;

2) okres nasilenia szczytowego dostaw i przewozu
wszystkich rodzajéw ziemioptodéw od 201X do
30.X.1953 r. W okresie tym, szczeg6lnie w poczatkowej

jego fazie, powstawaly nadmierne remanenty na po-
szczegoblnych jpunktach skupu, tworzace sig wskutek
nieprzestrzegania terminéw dostaw przez rojnikéw

i brakéw organizacyjnych w zakresie dostaw i prze-
wozoéw. Z tych tez powodéw powstawaty w tym okre-
sie trudnos$ci i zaburzenia w przewozach, szczeg6lnie
na terenie wojewo6dztwa lubelskiego, kieleckiego, war-
szawskiego i bydgoskiego;

3) okres koncowy trwajgcy przez m-c listopad i gru-
dzien, w ktéorym — po roztadowaniu pietrzgcych sie
w poprzednim okresie nadmiernych remanentéw —
przewozy przebiegaly na ogét sprawnie.

Przyjmujac ilos¢ przywiezionych ziemioptodéw w
1952 ir. za 100, przewozy w raku 1953 wykonano w
150%.

Udziatl procentowy poszczeg6lnych grup transportu
drogowego w przewozie ziemioptodéw obrazuje nizej
zamieszczone zestawienie:

Udziat procentowy J'i?eézéios::h'
ziemiopto-
Grupa transportu doutmr 1983
P P w 1952 r.w 1953 r. 4" % oss
(wyrazona
ui proc.)
1 tabor jednostek prze-
prowadzajgcych skup 50 48 144
2 tabor PKS 20 . 15 113
3 tabor CST 3 4 175
4 tabor powot. do Swiad-
czenia ustug transp. 7 3 71
5 tabor inny 20 10 78
6 tabor konny rolnikéw — 20 -
Z powyzszej tabeli widoczny jest spadek wykony-

nych ustug przewozowych taborem powotanym
prezydia

przez
rad narodowych do $wiadczenia tych ustug



Str. 226

na rzecz przeprowadzanej akcji przewozowej. Jest to
objaw korzystny i $Swiadczy o tym, ze prezydia rad
narodowych korzystaly z tych ustug jedynie w przy-
padkach koniecznych, a szczeg6lnie w dni przedswia-
teczne i Swigteczne, kiedy wieksza cze$¢ tego taboru
wolna byta od planowanych prac -przewozowych dla
swych jednostek macierzystych.

Zmniejszenie udziatu taboru jednostek przeprowa-
dzajacych skup tlumaczyé nalezy koniecznos$cig jego
uzycia do wzmozonego zaopatrzenia wsi w okresie
prowadzenia akcji skupu. Ogb6lnie biorgc udziat taboru
mechanicznego w przewozach ziemioptodéw ulegt
zmniejszeniu, a to dzieki zorganizowaniu tam gdzie
to byto tylko mozliwe ma krotkich odlegtosciach,
w zasadzie do 12 km, furmanek chtopskich”

Akcja angazowania do przewozu ziemioptodéw ta-
boru konnego — rolnikéw dala- powazne osiggniecia.
Taboir ten dokonat przerzutu 20% ogélnej iloSci zie-
mioptodéw, przy czym podkresli¢ nalezy, iz uzycie fur-
manek chtopskich do tego rodzaju przewozéw nie
wplyneto ujemnie na jprace zwigzane z uprawg roli
poszczeg6lnych gospodarstw.

Zamieszczona nizej tabela pozwala zorientowac sie
w jakiej ilosci uczestniczyly w przewozach ziemiopto-
dow furmanki chtopskie (poza obowigzkowa dostawg
do punktow skupu) w stosunku do ogélnej ilosci wy-
konanej pracy przewozowej taborem transportu dro-
gowego na terenie wojewddztw, w ktédrych przewozy
jesienne wystepuja w najwiekszym nasileniu.

Wojewo6dztwo Procentowy udziat
w przewozach pojazdéw
konnych rolnikéw
1 biatostockie 15%
2 bydgoskie 111%
3 gdanskie 31i%
4 kieleckie 33%
5 lubelskie 8%
6 todzkie 38%
7 poznanhskie 57%
8 warszawskie 7%

Obserwujemy w tej tabeli, ze w wojewo6dztwie war-
szawskim i woj. lubelskim nie zorganizowano dosta-
tecznej ilosci pojazdéw konnych rolnikéw, tak jak to
uczyniono w innych wymienionych wyzej wojewd6dz-
twach. Jest to niewatpliwie jedna z przyczyn powsta-

wania na terenie tych dwéch wojewé6dztw zaburzen
w przewozach ziemioptodow.
Najlepiej wykorzystano pojazdy konne rolnikéw

w woj. poznahskim. Wojewddztwo to, pomimo posiada-
nia najwiekszej ilosci ziemioptodéw do przewozu, dzie-
ki takiej organizacji mogto nawet wygospodarowaé sa-
mochodowe rezerwy taborowe i przerzuci¢ je w ilosci
100 ton do dyspozycji woj. lubelskiego i 63 ton do woj.
szczecinskiego.

Taboir mechaniczny przewoznikéw nieuspotecznio-
nych uczestniczyt w akcji przewozowej w ilosci o poto-
we mniejszej, niz w roku ubiegtym.

* *

Wielko§¢ wykonanej pracy przewozowej $rodkami
transportu drogowego uwidacznia ponizsze zestawienie,
przedstawiajgce wskaznik procentowy ilosci przewie-
zionych z iloscig ogétem skupionych na terenie kraju
zasadniczych rodzajow ziemioptodow:

Rodzaje ziemioptodéw Wskaznik procentowy
przewozu ogoétem skupionych

ziemioptodow

1 zboze 86%
2 ziemniaki 73%
3 buraki 26%

M o toryzacija

Nr 3

Powyzsze zestawienie dowodzi, ze $rodki transportu
drogowego biorg najpowazniejszy udzial w przewozie
ziemniakoéw i zboza bo 73% i 86%, jezeli chodzi o bu-
raki to tylko w 26% (co jednak stanowi w tanach ilo$¢
zblizong do masy ziemniakéw lub zboza), poniewaz po-
zostata ilo§¢ tego surowca dostarczona byta bezposred-
nio przez plantatoréw do cukrownilub do wagonéw na
stacjach kolejowych, skad ekspediowana byta wprost
na bocznice kolejowe w fabrykach. Reszta zboza
w ilosci 14% dostarczana byta bezposrednio przez do-
stawcOw do magazynow, wzglednie wagonéw kolejo-
wych, ziemniaki za$ (27%) zostaly czesciowo zakopco-
wane, cze$ciowo odbierane z punktéw skupu przez od-

biorcéw oraz dostarczane bezposrednio do wagonow
przez dostawcow — rolnikow.
* * *

Sprzyjajaca w okresie trwania akcji pogoda stwarza-
ta z jednej strony dogodne warunki dla sprawnego re-
alizowania przewozow, z drugiej strony zachecata rol-
nikow, szczeg6lnie z tefené6w wojewo6dztw wschodnich
do jaknajspieszniejszej dostawy ptodéw rolnych do
punktéw skupu, co w rezultacie — przy istniejgcych
brakach organizacyjnych —e jbyto jednym z powodéw
nagromadzenia nadmiernych remanentéw na poszcze-
g6lnych punktach skupu.

Do tych brakéw organizacyjnych
wszystkim zaliczy¢:

1) stabg dziatalno$¢ zespotéw wojewddzkich i powia-
towych, powotanych do kierowania akcjg przewozoéw,
szczegoblnie w woj. warszawskim, lubelskim i koszalin-
skim;

2 braku dyspozycji wysytkowych np. z terenu woj.
tédzkiego, olsztynskiego i lubelskiego's

.3) niedostatecznej ilosci brygad tadunkowych na te-
renie catego kraju, a szczegdlnie w woj. lubelskim, kie-
leckim i warszawskim;

4) ograniczeniu czasu pracy w magazynach i punk-
tach skupu do 8 godzin dziennie (woj. lubelskie i ol-
sztynskie);

5) niedostateczne korzystanie z ustug taboru konne-
go rolnikéw (woj. lubelskie i warszawskie);

6) zta lokalizacje punktéw skupu (woj.
i warszawskie);

7) nieterminowe podstawianie przez PKP wagonoéw
(woj. kieleckie, olsztynskie, biatostockie, lubelskie
i inne);

8) nie przygotowanie odpowiednich miejsc na skta-
dowanie burakéw (woj. bydgoskie, gdanskie, wroctaw-
skie);

9) nie wykorzystanie wagskotorowych kolejek (kole-
je te nie wykonaty planu przewozéw);

10) nie wykorzystanie w niedziele i Swieta powota-
nego* specjalnie taboru interwencyjnego (woj. lubel-
skie, kieleckie);

I1) nie wykorzystanie préznych przebiegéw ciezaro-
wych pojazdéw- samochodowych (np. w Lublinie PZGS
nie wykorzystat proponowanych przez ZBM codzien-
nych powrotnych przebiegéw kilkunastu samochodoéw);

12) nie terminowe regulowanie przez PZGS nalez-
noéci przewoznikom publicznym, co spowodowato’ wy-
cofywanie taboru skierowanego do prac przewozowych
(Lublin);

13) brak os$wietlenia stacji kolejowych (np. Busko)
oraz punktéw skupu (woj. gdanskie, kieleckie, lubel-
skie) co uniemozliwito prace tadunkowe w porze wie-
czornej i nocnej;

14) braku opakowan jak worki i skrzynie, co utrud-
niato sprawne tadowanie owocéw, warzyw, zboza it-p.

nalezy przede

lubelskie

Pracownicy transportu samochodowego i drogowego! Zwiekszajcie przewozy towardéw przy pomocy tran-

sportu samochodowego dla potrzeb gospodarki narodowej oraz towaréw dla ludnosci, usprawniajcie prze-

wéz pasazerow!

Lepiej wykorzystujcie transport samo chodowy, utrzymujcie we wzorowym stanie szosy!
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Jednostki gospodarcze zainteresowane przewozami
ziemioptodéw (aparat terenowy CRS, cukrownie oraz
zespoly wojewo6dzkie i powiatowe powotane do kiero-
wania akcjg przewozOéw) nie poczynity staran”® aby
zbada¢ i usunaé w-pore powstajgce trudno$ci, nato-
miast staty pod adresem Ministerstwa Skupu, Minister-
stwa Przemystu Rolnego i Spozywczego oraz Minister-
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego alarmujace
zgadanie dokonania przerzutu 3.000 ton tabory samocho-
dowego —minterwencyjnego na teren wojewo6dztw:
1) warszawskiego 400 ton, 2) lubelskiego 1060 ton,
3; kieleckiego 1000 ton, biatostockiego 400 ton,
5) t6dzkiego 140 ton.

Zadan tych jednak nie uwzgledniono, a — po zbada-
niu rzeczywistych potrzeb — dokonano jedynie przerzu-
tu 200 toin taboru PKS z woj. gdanskiego i poznanskie-
go na teren woj. lubelskiego do tamtejszych cukrowni,
30 ton mechanicznego taboru przewoznikéw nieuspo-
tecznionych z m. st. Warszawy do woj. biatlostockiego
i to tylko ma krotki okres czasu oraz 68 toin mechanicz-
nego taboru przewoznikéw nieuspotecznionych z woj.
poznanskiego na teren woj., szczecinskiego, co stanowi
tacznie 298 ton.

4)

Na podkres$lenie zastuguje samodzielne przeprowa-
dzenie przewozéw przez wojewoddztwo kieleckie, ktore
w roku 1952 najwiecej wymagato pomocy, a na teren
ktérego w roku 1953 CRS wystepowata z zgdaniem do
Ministerstwa TDiL o przerzut 1000 toin samochodowego’
taboru interwencyjnego.

Przerzut taboru nie zostat jednak dokonany, a prze-
wozy zrealizowano w terminie, pomimo niepetnego wy-
korzystania taboru i przeszkéd tego rodzaju jak inp.
dnia 11.X.53 r. (niedziela) zmobilizowanych 500 jedno-
stek samochodowych nie wykonato planowanej pracy
poniewaz PSS odmoéwily przyjecia ziemniakéw, wskutek
czego natadowane samochody oczekiwaly na roztadunek
do dnia nastepnego’, a cze$¢ do dnia 13.X.53 r.

Uzyskane osiggniecia sa rezultatem usprawnien orga-
nizacyjnych Wydziatlu Komunikacji Drogowej PWIRN
w Kielcach, jttéry: uaktywnit dziatalno$¢ powiatowych
.zespotdw* (na wyréznienie zastuguje Radom, Opatow,
Ostrowiec), spowodowal wtasciwg lokalizacje punktéw
skupu, zorganizowat przewozy w ramach wykorzysta-
nia préznych przebiegéw ciezarowych pojazdéw samo-
chodowych, spowodowal zaangazowanie do przewozoéw
taboru konnego rolniké6w na wszystkich mozliwych do
tego rodzaju przewozéw odcinkach — co dato w rezul-
tacie 33% przewozu ogdlnie przewiezionej masy ziemio-
ptodéw oraz wprowadzit ruch wspétzawodnictwa wéréd
kierowcéw zatrudnionych przy przewozie ziemniakow.

Znaczna poprawa w organizacji i wykonaniu zadan
przewozowych nastgpita rowniez w woj. 'biatostockim.
W pozostatych wojewdédztwach, aczkolwiek wigczanie
sie do akcji wydziatow komunikacji drogowej byto lep-
sze niz w roku ubiegltym, jeszcze nie wszystkie wydzia-
ty wykazaly dostateczng aktywno$¢. Spostrzegato sie
brak operatywnej pracy i brak dostatecznego rozeznania
w sytuacji przewozowej wojewddztwa i powiatu. W licz-
nych przypadkach dopiero pracownicy Ministerstwa
Skupu i Ministerstwa TDiL zapoznawali zespoly woje-
wodzkie i powiatowe z rzeczywistg sytuacjg istniejaca
na ich terenie.i Dotyczy to przede wszystkim woj. lubel-
skiego i warszawskiego.

W wyniku nieznajomo$ci sytuacji w terenie stano do
wtadz centralnych fatszywe meldunki sytuacyjne wpro-
wadzajagc dezorientacje oraz powodujgc niepotrzebne
interwencje.

* * * \

Powazne braki wystepowaly réwniez w
dokonujacych skupu, a mianowicie:

1) Centrala Rolnicza Spdétdzielni ,,Samopomoc Chitop-
ska“ — szczegélnie na terenie woj. lubelskiego, szcze-
cinskiego, tédzkiego, olsztynskiego, koszalinskiego i kie-
leckiego. Spoétdzielnie podlegte tej Centrali: a) nie skta-
daly w terminie realnych operatywnych planéw prze-

jednostkach
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wozowych, a takze sprawozdan z wykonania tych pla-
néw; b) nie dostarczaly do poszczegdélnych punktéw
skupu i magazynéw w odpowiednim terminie dyspozy-
cji wysytkowych (Leczyca, Ltowicz,- Reszel, Ostréda, Lo-
piennik); c) nie potrafity zorganizowaé racjonalnego wy-
korzystania taboru samochodowego zaré6wno wtasnego
jak i obcego przez zapewnienie odpowiedniej ilosci bry-
gad robotniczych.

Tak wiec na przyktad: 1. PZGS — Krasnik — woj.
lubelskie w dniu 17.X.53 ir. 2 zespoly 10 tomowe Fiat
znajdowaly sie w przestoju z tadunkiem ziemniakéw po
15 godzin z powodu braku robotnikéw przetadunko-
wych; 2 PZGS — Kras$nik w dniu 15.X.53 r. samochéd
10 ;toin oczekiwat na jroztadunek 16,5 godziny z powodu
ztej organizacji zatadunku wagonéw na st. kolejowej;
3. PZGS — Kielce — dnia 13.X.53 r. 6 samochodéw wy-
konato z tagowa do Kielc (40 jkm) po 1kursie z powodu
ztej organizacji zatadunku samochodéw; 4. PZGS %+
Sandomierz — samochody wykonywaty po 2 kursy na
trasie 12 jkm (przewéz ziemniakéw) z powodu braku ro-
botnikéw tadunkowych; 5. PZGS — Busko — samochdd
Gaz dnia 5.X.53 r. wykonat 1kurs z ceglg do st. kolejo-
wej, przebiegajac 6 km.

W iele jeszcze takich jak wyzej przytoczone przyktady
ztej eksploatacji pojazdow samochodowych jest w po-
siadaniu Ministerstwa TDiL. Dowodzg one ztej orga-
nizacji na i roztadunku pojazdéw, a takze niewtasci-
wego dysponowania tymi pojazdami.

2) Zespoly Panstwowych Gospodarstw Rolnych
szczegblnie znajdujgce isie na terenie woj. gdanskiego,
bydgoskiego, zielonog6rskiego, wroctawskiego i szcze-
cinskiego. Okregi PGR z reguty odmawialy sktadania
planéw przewozowych i sprawozdan z ich wykonania,
zadajgc bez przeanalizowania rzeczywistych potrzeb
dostarczenia im nadmiernej ilosci taboru.

Wyniki przedstawione wyzej nie sg pelne z uwagi na
brak danych z PGR. Przykiad: woj. gdanskie przedsta-
wito wykonanie planowanej do przewozu ilosci zboza
zaledwie w 23%, a stomy Inianej i konopnej w 3%.
PGR korzystaty i to w duzej iloSci z pomocy taboru ob-
cego. Okregowi PGR Gdansk np., poza pojazdami przed-
siebiorstw transportu publicznego, przydzielono 70 przy-
czep z jednostek organizacyjnych podlegtych innym re-
sortom oraz 97 pojazdéw kannych. PGR jednak nie wy-
wigzaty sie z przyjetych zobowigzan, nie zwracaty
w terminie przydzielonego im taboru, a takze nie regu-
lowaly naleznos$ci za wypozyczone przyczepy. W woj
gdanskim jeszcze do konca stycznia 1954 r. nie zwréco-
no pewnej ilosci przyczep, a takze nie pokryto .nalez-
noéci za ich eksploatowanie. Tabor przydzielony do dys-
pozycji PGR nie miat zapewnionej opieki i ulegat de-
wastacji.

3) Zaktady podlegle Centralnemu Zarzadowi Prze-
mystu Cukrowniczego —mna obszarze woj. bydgoskiego,
gdanskiego, lubelskiego, kieleckiego i wroctawskiego.
Poszczeg6lne cukrownie nie przygotowaly odpowied-
nich miejsc na skladowanie burakéw, powodujac
wstrzymanie dostaw taborem samochodowym, a Jakze
kolejowym na okres okoto 2 tygodni. Zjednoczenie
w Lublinie starato sie unikng¢ uzycia do przewozu bu-
rakéw furmanek chtopskich. Niedostatecznie zajeto sie
rowniez sprawg ustanowienia punktéw skupu w miej-
scach, z ktérych transport burakéw umozliwitby ekono-
miczne uzycie zar6wno taboru jsamochodowego, jak
i konnego.

Dobitnym dowodem nieprzemyslanych wystgpien do
Ministerstwa TDiL o dokonanie nieuzasadnionego po-
trzebami przerzutu taboru byto zazgadanie w dniu
18.X 1.1953 r, skierowania dodatkowych ilosci pojazdéw
samochodowych do: 1) cukrowni Lublin 100 toin, 2) cu-
krowni Rejowiec 80 toin, 3) cukrowni Strzyzéw 40 ton,
4).cukrowni Wozuczyn 40 ton. tgcznie zazagddno 260 tom
taboru.

Bezpodstawno$¢ wysuwanych zadan stwierdzono ko-
misyjnie w poszczegdllnych cukrowniach, a rzeczywistg
sytuacje przewozowg w dniu 19.X1.53 r. obrazuje za-
mieszczona nizej tabela (str..228):
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llo$¢ burakoéui

Mo toryzacija

do  przeirozu llo$¢ zatrudnio- Przeui6z Przeuiidyuiany Termin zakon-
Cukrouinia opélem nego taboru dzienny termin ukoncze- czenia kam-
9 ton lon nia, zuiézki panii
ton
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. Strzyzém 1.526 132 262 2>11.53 18.12 53
4. Wozuczyn. 1.200 34 02 1.12 53 31.12.53

Jak wiec wynika z przytoczonych w tabeli liczb za-
trudniony w cukrowniach tabor byt wystarczajgcy do
terminowego wykonania przewoz6w, pomimo jego nie-
petnego wykorzystania (np. w Cukrowni Strzyzow 132-
tonowy tabor wykonywat zaledwie po 2 kursy dziennie,
przewozac 262 tony jburakéw).

4) Zaktady podlegte Centralnemu Zarzadowi Handlu
Owocami i Warzywami — na terenie np. woj. lubelskie-
go, wroctawskiego, kieleckiego, ktore to jednostki zgda-
jac przydzielenia im taboru nie skladaty operatywnych
planéw przewozowych, a tym bardziej sprawozdan,
przyczyniajac sie tak jak i PGR do zaciemniania tak-
tycznej sytuacji przewozowej.

Nalezy stwierdzi¢, ze aparat terenowy wyzej wymie-
nionych 4 resortow niedostrzegat wtasnych btedéw or-
ganizacyjnych i niedociggnie¢, a odpowiedzialno$¢ za
wynikte zaburzenia w przewozach usitowat przerzucac
na rzekome braki srodkéw transportowych.

Do powaznych trudnos$ci w realizacji przewozoéw zie-
mioptodéw nalezy zaliczy¢ réwniez fakt zaplanowania
przez WZDP Lublin przewozu materiatbw do budowy
drég (jak kamien, klinkier itp.) w jokresie jesiennym,
ktére to przewozy wigzaty Ok. 200 ton taboru samocho-
dowego.

WNIOSKI

Przewozy jesienne w .1953 r. mimo pietrzacych sie
trudnosci zostaly wykonane' w terminie. Akcja,przewo-
z6w przebiegata sprawniej anizeli w roku 1952 i dlatego
dato sie unikngé nieekonomicznych przerzutéw taboru,
0 jakie w okresie akcji wystepowata zar6Wno Centraila
Rolniczych Spoétdzielni, jjak i Centralny Zarzad Prze-
mystu Cukrowniczego.

Zadania dotyczgce udzielenia pomocy w taborze nad-
sytane do Ministerstwa TDiL — nie byty przez wtadze
centralne jednostek zainteresowanych przewozem zie-
mioptodéw analizowane. Pominigcie tego obowigzku
moze spowodowaé¢ marnotrawstwo w gospodarce samo-
chodowej i narazi¢ gospodarke narodowa na powazne
straty. Nalezy bowiem pamieta¢, jaik to juz wyzej
stwierdzono, ze dokonujac przerzutu taboru zabiera sie
go innym jednostkom gospodarki uspotecznionej, kt6-
rych zadaniem jest wykonywacie réwnie waznych prac
przewozowych 6bjetych Narodowym Planem Gospodar-
czym.

Z uwagi na jkonieczno$¢ zapobiezenia dokonywania
kosztownych i ktopotliwych przerzutéw taboru na tere-
ny wojewddztw, w ktérych wystepujg stale braki cie-
zarowego taboru samochodowego, a mianowicie w wo-
jewodztwach: lubelskim, biatostockim, kieleckim
1 szczecinskim, nalezatoby powiekszy¢ stan posiadania
taboru w przedsiebiorstwach PKS uwzgledniajac uzu-
petnienie potrzebnej iloSci pojazdéw samochodowych
w planach dostaw jrealizowanych w biezacym roku.

CZ PKS jszczegblng uwage powinien zwrdci¢ na”zasi-
lenie taborem wschodnich powiatéw jwoj. lubelskiego
i biatostockiego.

Gtownym zadaniem powotanego na szczeblu woje-
woédztwa i powiatu zespolu do kierowania akcjg prze-
wozéw powinno by¢ ustalenie masy ziemioptodéw wraz
z jej lokalizacjg, opracfjwanie planu jprzewozéw, zmobi-
lizowanie dostatecznej ilosci srodkéw wszystkich rodza-
jow transportu jlokalnego praz dopilnowanie sprawnego
realizowania przewozéw, ze szczegbélnym zwrdceniem
uwagi na niepowtarzanie btedéw ubiegtorocznych, wy-

szczegO6lnionych wyzej przy omawianiu przyczyn pow-
stawania nadmiernych remanentéw, a ponadto:

1) organizowanie jbezposrednich dostaw z p6l do ma-
gazynow, wzglednie stacji kolejowych, przez rolnikéw
odstawiajgcych ziemioptody;

2) tinikanie przerzutow ziemioptodéw z magazynéw
do magazyn6éw oraz tak zwanych przewozoéow krzyzuja-
cych sie;

3) powodowanie naprawiania i konserwowania drég,
po ktérych dokonywane ijbedg masowe przewozy, szcze-
g6lnie ziemniakéw i burakéw;

4) zapewnienie nadzoru jnad wykorzystaniem cieza-
rowych pojazdéw samochodowych w zakresie wykorzy-
stania tadownos$ci, wykorzystania przebiegu oraz prze-
strzegania norm czasu na i roztadunku pojazdéw;

5) wprowadzenie wspotzawodnictwa ws$réd kierow-
cow i brygad tadunkowych, ktdére by imobilizowaio
uczestniczagcych w akcji do sprawnego i przedtermino-
wego wykonywania, przewozow;

6) wprowadzenie jak najszerszego zastosowania ma-
tej mechanizacji (np. przeno$niki jtaSmowe, uruchamia-
ne przy pomocy silnikéw spalinowych);

7) umozliwienie wazenia catopojazdowego tadunku,
a tam, gdzie to nie jest imozliwe, dostarczenie na punkty
na 4 wytadunkowe odpowiedniej iloSci wag dziesiet-
nych;

8) zapewnienie nalezytej wspéipracy transportu dro-
gowego z transportem jkolejowym i wodnym w okresie
trwania akcji przewozow;

9) zapewnienie sprawnej tacznosci telefonicznej oraz
innymi szybkimi $rodkami porozumiewania sie (np. se-
lektory);

10) urzadzenie ramp, dogodnych dojazdéw do toréw
ogdblnych lub placéw sktadowych na stacjach Kolejo-
wych i dostatecznego ich oSwietlenia oraz terminowe
podstawienie jpotrzebnej iloSci wagonow.

UCHWALA PREZYDIUM RZADU

Prezydium Rzadu, majac na uwadze wazno$¢ akcji,
poidjeto w roku biezgcym — podobnie jak w poprzed-
nich latach — uchwate w sprawie akcji przewozéw
zb6z i innych jziemioptodéw ze zbioré6w 1954 r. Srodka-
mi transportu drogowego', kolei wgskotorowych oraz ze-
glugi jérodlgdowej. Uchwatla ta obejmuje jszerszym za-
siegiem zagadnienie transportu ziemioptodoéw, przewi-
dujac wprowadzenie do akcji wszystkich rodzajéow
transportu lokalnego, a zatem transportu drogowego
(samochodowego i konnego), kolei waskotorowych oraz
zeglugi $rodladowej.

Kierownictwo akcjg na terenach poszczeg6lnych wo-
jewédztw powierzone zostatlo zespotom do spraw prze-
wozu zb6z i innych ziemioptodéw. Zespoly te tacznie
z przewodniczacym jzespotu, ktorym powinien by¢ przed-
stawiciel WKPG <pow. KPG), powotajg przewodniczagcy
prezydiéw wojewo6dzkich (powiatowych) rad narodo-
wych. W siktad zespotdw wejdg liczniej niz w ubieglym
roku zainteresowani jakcja przewozow, a mianowicie
przedstawiciele: wojewddzkich i powiatowych komisji
planowania jgospodarczego, wydziatow komunikacji dro-
gowej, wydziatéw haindlu oraz zarzadéw rolnictwa wo-
jewddzkich i powiatowych rad narodowych, dyrekciji
okregowych jkolei panstwowych (normalnotorowych),
PKS, CST, CRS ,Samopomoc Chtopska“, a takze przed-
stawiciele ministerstw: Skupu, Przemysiu Rolnego
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i Spozywczego', Przemystu Lekkiego, Handlu Wewnetrz-
nego, PGR, Rolnictwa, zarzadéw kolei waskotorowych
oraz ekspozytur zeglugi $rodladowej.

Zespoty dziata¢ (beda na podstawie instrukcji PKPG
i bedg jedynym koordynatorem transportu ziemiopto-
déw wszystkimi Srodkami transportowymi na terenie
wojewddztwa, w przeciwienstwie do lat ubiegtych kie-
dy to poszczeg6llne rodzaje transportu dziataly kazde
z osobna.

Dziatalno$¢ odosobniona poszczegélnych rodzajéw
transportu nie dawatla nalezytych wynikéw w zakresie
peinego wykorzystania $srodkéw transportowych, powo-
dujac zbytnie obcigzenie jednych, a nie wykorzystanie
innych. Jaskrawym dowodem tego byto np. niewykona-
nie w 1953 r. planu przewozéw przez koleje waskotoro-
we, podczas gdy w transporcie drogowym dokonywano
kosztownych przerzutéw taboru samochodowego.

Powierzenie kierownictwa przewozéw WKPG bedzie
najwtasciwszym rozwigzaniem tak waznego zagadnie-
nia i przyczyni sie niewatpliwie do wtasciwego podzia-
tu zadan przewozowych oiraz racjonalnego uzycia i wy-

mgr, inz. BOGDAN JAKUBOWSKI (Warszawa)
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korzystania $rodkéw transportowych na terenach poisz-
czego6lnych wojewddztw.

Uchwata przewiduje ponadto zapewnienie dostatecz-
nej ilosci robotnikéw tadunkowych oraz zatrudnienie
pracownikéw w razie koniecznosci w niedziele i Swieta
i w godzinach jnadliczbowych.

Dobre przygotowanie, "sprawna organizacja, rytmicz-
na i 'racjonalna realizacja planéw przewozowych uchroni
ziemioptody przed ich niszczeniem, wyeliminuje marno-
trawstwo eksploatacyjne taboru, spowoduje w powaz-

.nym stopniu obnizke kosztéw transportu, a co za tym

idzie obnizke cen artykutéw pierwszej potrzeby, umoz-
liwiajgc realizacje zadan stojgcych przed transportem,
wytyczonych uchwatami Il Zjazdu PZPR.

Wigczenie sie do akcji stuzb transportowych z nale-
zytym przygotowaniem i zrozumieniem waznos$ci tych
zadan pozwoli przeprowadzi¢ jprzewozy ziemioptodoéw
w rb. sprawnie, bez zaburzen i w terminie, a tym sa-
mym pozwoli zaopatrzy¢ we wtasciwym czasie ludnos¢
pracujgca miast i wsi w artykuty pierwszej potrzeby,
a zaktady przemystowe w surowce.

Lucjan Jaworski (Warszawa)

Obstuga techniczna i naprama samochodu

Artykut dyskusyjny

W nr nr 10/53, 11/53 i 2/54 czasoipis. ,Motoryzacja“
ukazaly sie artykuty dyskusyjne mgr inz.. J. Grédec-
kiego pt. ,,Organizacja napraw na tle rozwoju motory-
zacji“, ,Naprawy samochodéw w ramach technicznego

zaplecza eksploatacyjnego” i ,Naprawy regenera-
cyjne*.

Ponizej podane jest nieco inne ujecie tego za-
gadnienia i polemika z niektérymi twierdzeniami wy-

razonymi w artykutach mgr inz. J. Grédeckiego.

* * *

Zaplecze techniczne transportu samochodowego ma
za zadanie zapewnienie mozliwie najdtuzszej i najeko-
ndmieizniejszej pracy przewozowej, bedacej zasadniczag
produkcja transportu samochodowego.

Te optymalne warunki pracy bedg zapewnione przez
state utrzymanie pojazdu w peinej gotowosci technicz-
nej. W przypadku normalnej lub awaryjnej utraty tej
gotowos$ci nalezy w mozliwie najkréotszym czasie i przy
najmniejszych kosztach jg przywréci¢. Dla spetnienia
tych zadan zaplecze techniczne ma 3 zasadnicze zakresy
prac: a) obstuga techniczna pojazdéw, b) naprawy po-
jazdéw, c) zaopatrzenie w czeSci zamienne.

Pozostawiajgc chwilowo problem zaopatrzenia w cze-
Sci zamienne na uboczu, zajmijmy sie dwoma pierwszy-
mi zagadnieniami. Na wstepie postarajmy sie sprecyzo-
wacé co nalezy rozumieé¢ pod pojeciem obstugi; a co pod
pojeciem naprawy samochodow.

Obstuga techniczng nazywamy sume zabiegéw tech-
nologicznych majacych na celu utrzymanie gotowosSci
technicznej samochodu bez wymiany lub naprawy po-
szczegO6lnych jego czesci.

Naprawg nazywamy sume zabiegéw technologicznych
majgcych na celu przywrécenie utraconej gotowosci
technicznej samochodu droga wymiany lub naprawy
zuzytych czesci.

Definicje te pokrywajg sie z pojeciami stosowanymi
rowniez w ZSRR.

W zaleznosci od potrzeb lub stopnia utraty gotowo-
Sci technicznej samochodu nalezy przewidywaé¢ rézne
zakresy obstug i napraw, obejmujace pewne okre$lone

grupy operacji. W zalezno$ci za$ od rodzaju i wielkosci
produkcji, stopnia kultury technicznej w danym zakta-
dzie i Innych warunkéw miejscowych, poszczegdlne za-
kresy pract moga 'by¢ irealiz.owa.ne przy zastosowaniu
réznych metod organizacji produkcji.

Opierajac sie na wzoiraeh radzieckich wprowadzono
u nas podziat zakres6w prac na: obstuge codzienng (OC),
obstuge techniczng | (OT-1), obstuge technicznag
U (OT-2), naprawe biezacg (NB), naprawe S$rednig (NS),
naprawe jgtébwnag (NG).

OBSLUGA TECHNICZNA

Nie omawiajgc szczegdétowo zakreséw prac mozna
stwierdzi¢, ze poszczeg6lne obstugi muszg by¢ przepro-
wadzone w $cisle okresSlonych odstepach wyrazajgcych
sie (z wyjatkiem OC) iloscig przejechanych kilometréw.

Ta ilos¢ kilometréw, czyli tzw. ,przébieg miedzyob-
stugowy“ nie jest wielkos$cig jsztywna, lecz zalezng od
rodzaju pojazdéw, warunkéw pracy, stanu drég, po kt6-
rych przecietnie kursuje dany pojazd', jpory roku, stanu
Oojazdu itp;

Poszczegblne przebiegi miedzyobstugowe powinny
by¢ w jkazdej jednostce samochodowej opracowane in-
dywidualnie dla kazdego pojazdu znajdujgcego sie w jej
dyspozycji. Dla uniknigcia subiektywnej oceny, a w
zwigzku z tym duzych rozbieznosci jpomiedzy poszcze-
gélnymi jednostkami, powinna by¢ opracowana przez
jaka$ jednostke centralng (ITS, Z-TOS, CZ-PKS) moz-
liwie doktadna instrukcja podajgca inp. systemem pun-
ktowym jak nalezy ustala¢ poszczegélne przebiegi mie-
dzyobstugowe.

'Nalezy przy tym podkres$li¢, ze 'przediuzanie przebie-
gow miedzyobstuigowyeh nie moze lbyé odcinkiem wspét-
zawodnictwa, a ma odwrét jnalezatloby wprowadzi¢
wspoéizawodnictwo $cistego utrzymania normy przebie-
gu miedzyobstugowego. Jest to bowiem jedynie techni-
cznie siluszne stanowisko, jniedoceniane czesto przez
eksploatatoréw i kierowcow. Niezachowywanie bowiem
przebiegéw miedzyobstugowych skraca przebiegi mie-
dzynaprawcze, jktére powinny byé i sg terenem wspoi-
zawodnictwa (akcja 100-tysieczmikow).

Zajmijmy sie jeszcze metodg przeprowadzenia obstu-
gi. Obstugi mozna przeprowadzaé trzema metodami.

a) Wszystkie czynnosci, obstugowe danego zakresu
wykonywane sg na 1 stanowisku (z wyjatkiem mycia)
przez 1 cztowieka lub 1 brygade. Jest to metoda naj-
bardziej prymitywna, majgca zastosowanie w garazach
lub :na matych stacjach obstugi, a wtasciwie na punktach
obstugi. Nazwijmy jg metoda indywidualng obstugi.

b) Wszystkie czynnos$ci obstugowe danego zakresu
wykonywaldie sg na 1 stanowisku uniwersalnym jprzez
pracownikéw lub brygady specjalistyczne przeptywa-
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jace przez dane stanowisko i wykonujgce swd@j zakres
pracy. Jest to metoda mogaca mie¢ zastosowanie na
stacjach obstugi S$redniej Wielko$ci o stosunkowo nis-
kim stopniu mechanizacji, lub na publicznych stacjach
Obstugi o niejednolitym programie produkcyjnym (sa-
mochody r6znych wielkos$ci, marek i typéw). Nazwijmy
ja metoda przeptywowa obstugi.

c) Wszystkie czynnos$ci obstugowe danego zakresu
wykonywane sa na specjalnych stanowiskach utozo-
nych wedtug okreSlonego procesu technologicznego
przez pracownikéw lub brygady wyspecjalizowane
zwigzane z poszczeg6lnymi stanowiskami. Jest to naj-
wyzszy stopien organizacji pracy i moze by¢ stosowa-
ny jedynie na duzych stacjach obstugi o jednolitym

programie produkcyjnym (np. obstuga ,Warszawy
M-20“)- Metoda ta nosi 'nazwe metody potokowej ob-
stugi.

Poniewaz w ewentualnych dalszych wypowiedzracn
dyskusyjnych mogtaby pas¢ uwaga, ze pojecie meto-
dy ,przeplywowej* i ,potokowej* jest -jednoznaczne,
nalezy podkresli¢, ze powyzsze rozgraniczanie tych po-
je¢ jest propozycja dyskusyjng. Uzywanie bowiem
dwéch nazw dla tego samego pojecia jest niestuszne
i niecelowe, gdyz przeciwdziata stusznej tendencji do
ujednolicania nomenklatury technicznej. Z drugiej
znéw strony metoda okreslona w p-.kcie fo) nie ma
okres$lonej nazwy. Uzywanie nazwy ,metoda brygad
specjalistycznych” nie jest znowu jednoznaczne, gdyz
przy zastosowaniu metody potokowej mamy takze do
czynienia z brygadami specjalizowanymi, za$ nazwa
.metoda przeptywu brygad roboczych* (lub specjalizo-
wanych) wydaje sie zbyt diuga, aby przyjeta sie w
praktyce.

NAPRAWY BIEZACE

Jezeli w czasie 'Obstugi (OC, OT-1, lub OT-2) zostanie
stwierdzone, ze droga normalnych zabiegéw obstugo-
wych nie utrzyma sie juz pojazdu w peinej gotowosci
technicznej, zachodzi jkonieczno$¢ przeprowadzenia na-
prawy.

Jezeli przywr6cenie petnej gotowos$ci technicznej wy-
maga¢ bedzie niewielu pracochtonnych czynnosci na-
prawczych lub wymiany drobnych czesci (jak inp. wszel-
kie tatwodostepne nakretki, zabezpieczenia, uszczelki,
itp.) bez réwnoczesnego wymomtowywania jposzczego6l-
nych zespotéw i ich catkowitego demontazu, mozemy
nazwac¢ to naprawa biezaca.

Innymi stowy naprawg biezacg nazywamy sume za-
biegébw technologicznych prowadzaca do przywrécenia
peitnej gotowosci technicznej pojazdu, a ograniczajgca
sie do wymiany lub naprawy poszczegdlnych czesci bez
wymomtowywania zespotéw, ktdrej pracochtonnos¢ nie
przekracza okreslonej ilosci roboczogodzin.

'Pracochtonno$é jnapraw biezgcych okres$lona jest w
zaleznosci od rodzaju samochodu w funkcji przebiegéw.
Np. wg. danych radzieckich, pracochtonno$é napraw
biezgcych powinna zawiera¢ sie w granicach:

1.0 rbg/100 tom dla GAZ-51 (,Lublin®)

1.1 rlbg/100 km dla ZISG.50

1.2 rbg/100 km dla ZIiS-585

0,8 rbg/100 km dla GAZ-M 20 (,Warszawa")

Dla przeprowadzania napraw biezacych nie potrze-
ba wiec zadnego wyposazenia w maszyny specjalne
przy minimalnej ilosci maszyn typowych.

Naprawy biezagce nie sa planowane /w funkcji prze-
bytych przez pojaizd kilometréw, lecz ustalane doraznie
w czasie dokonywania obstugi. Czas trwania naprawy
biezacej nie moze przekroczyé 8 godzin, czyli 1 zmiany
roboczej.

Naprawy biezgce ze wzgledu na charakter pracy na-
lezy z zasady przeprowadza¢ metodg indywidualnag.

NAPRAWY SREDNIE

Po okreslonym przebiegu pojazdu zabiegi dokonywa-
ne w ramach Obstug technicznych i napraw biezgcych
okazag sie niewystarczajgce dla utrzymania go w stanie
petnej gotowos$ci technicznej. Wystapi koniecznos¢
przeprowadzenia takich czynno$ci naprawczych, ktére
nie zawierajg sie w pojeciu napraw biezacych. Powsta-

'zdemontowaniu
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je wéwczas koniecznos$¢ przeprowadzania naprawy $red-
niej, Polaczone to juz bedzie z koniecznos$cig wymon-
towania i czesciowego lub catkowitego zdemontowania
co najmniej jednego z gtéwnych zesipotdw samochodu
(silnik, skrzynka biegéw, tylny most, uktad kierowni-
czy) lub prekroczeniem okres$lonego limitu pracochton-
nosci 'robot.

Mozna wiec powiedzie¢, ze: naprawg S$rednig nazy-
wamy sume zabiegéw technologicznych prowadzacych
do przywrécenia jpetnej gotowosci technicznej pojazdu
przez naprawe gitébwna, lub wymiane co najmniej jed-
nego z zespotéw gtobwnych samochodu przy réwnoczes-
nym przeprowadzeniu szeregu napraw o charakterze
biezacych, lub sumy napraw o charakterze napraw bie-
zacych, przy czym tgczng pracochtonno$¢ zawiera sie
w okres$lonych granicach. Np. dla samochodéw cieza-
rowych o nos$nosci 25—3 t granice te jpowinny wynosi¢
50— 250 rlbg.

oprowadzenie pojecia jnaprawy S$redniej zespotu nie
uwazam za konieczne, gdyz jesli jbeda to drobne prace
nie zwigzane z obrébka mechaniczng czesci, a w zwigz-
ku z tym nie wymagajace wymomtowywania i rozmon-
towywania danego zespotu, to moze to by¢ zaliczonedo
napraw biezgcych lub $rednich samochodu. W przeciw-
nym wypadku (bedzie to naprawa gtéwna zespotu.

Dla przeprowadzenia napraw S$rednich przez wymia-
ne zespotéw nie potrzeba zadnego specjalnego wyposa-
zenia“maszynowego. Wyposazenie maszynowe typowe
musi”by¢ nieco szersze w stosunku do napraw bieza-
cych.

Naprawy $rednie powinny jby¢ planowane w funkcji
przebiegéw, analogicznie jak OT. Np. zakladajgc prze-
bieg miedzynaprawezy:

silnika ok. 45000 km
skrzynki biegéw ok. 70 000 ikm
tylnego mostu ok. 90 000 km
mech, jkierowniczego ok. 30 000 km

mozna by 'ustali¢, ze dla danego samochodu przebieg
miedzy naprawami gtownymi powinien wynosi¢ ok.
90 000 km, przy przeprowadzeniu 3 jnapraw $rednich:

a) po 30000 jkm (wymiana mechanizmu
czego)

b) po 45.000 km (wymiana silnika)

c) po 60000 km (wymiana mech. kier. i skrzynki jbie-
gow).

W danym przypadku naprawa skrzynki biegéw by-
taby nie zsynchronizowana z .naprawg gtéwnga, lecz wy-
daje sie to by¢é sprawg mata i do jopanowania organi-
zacyjnie (np. przez sprawdzenie skrzynek biegéw przed
demontazem i ewent,, jnie demontowanie ich lub po
jedynie przemycie i zmontowanie).
Dzieki jwiec przeprowadzeniu odpowiednich napraw
Srednich mozna by nominalny przebieg miedzy napra-
wami jgtbwnymi podnie$s¢ z ok. 60 000 km na 90 000 km.

Metoda przeprowadzenia jnapraw $rednich, ze wzgle-
du ina niejednolity charakter pracy, jest z zasady indy-
widualna.

ikierowni-

NAPRAWY GLOWNE

Po okreslanym przebiegu okazuje sie, ze dla utrzy-
mania pojazdu w petnej gotowosci technicznej nie_wy-
starczg juz nie tylko naprawy biezace, ale nawet i $red-
nie, gdyz:

a) wiekszos¢ zespotow gtéwnych (silnik, tylny most,
uktad kierowniczy) wymagajg naprawy gtéwnej;

b) wiekszo$¢ drobnych mechanizméw wymaga do-
ktadnego przegladu, naprawy i regulacji';

c) nadwozie wymaga gruntownej naprawy, czyli
ikr6tko moéwigc caty samoch6éd wymaga generalnej re-/
nowacjd, a wiec nalezy przeprowadzi¢ ina ijpr aw e

gtoéo wngag samochodu.
Innymi stowy: naprawag gtébwna samochodu
nazywamy sume zabiegéw technologicznych pro-

wadzacych do przywrécenia jego petnej gotowosci tech-
nicznej droga catkowitego demontazu samochodu,
sprawdzenia stanu technicznego i naprawy lub wymia-
ny poszczego6lnych jego czesci i ponownego montazu sa-
mochodu.
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Analogicznie moglibySmy zdefiniowaé¢ naprawe gtow-
ng dowolnego zespotu mp. silnika czy tylnego mostu.

Naprawa gtéwna zwigzana jest wiec z obrobkg posz-
czego6lnych czesci samochodu. W zwigzku z tym dla
przeprowadzania napraw gtéwnych niezbedne jest po-
siadanie wyposazenia specjalnego jak np. szlifierek do
watéw torbowych, wytaczarek i honowinic do cylin-

drow, oddziatbw metalizacji natryskowej i elektroli-
tycznej itp.
Jak 'z tego wynika, zaklady przeprowadzajgce na-

prawy gtdwne muszg .by¢ zaopatrzone w drogie urza-
dzenia i wysoko kwaimtowainy personel, a co za tym
idzie muszg mie¢ taka organizacje produkcji, ktéra by
zapewniata (najracjonalniejsze wykorzystanie wyposa-
zenia oraz pracownikéw. Dlatego tez najstuszniejsze
jest zastosowanie tutaj metody potokowej,
opartej na wzorach radzieckich.

Metoda potokowa oparta na zasadzie petnej wymien-
nosci zespotéow, podzespotdw i czesSci moze by¢ stosowa-
na w zaktadach o produkcji masowej lub co najmniej
wielkoseryjmej, a wiec w naszych warunkach w zakta-
dach przewidzianych dla naprawy samochodéw
,Star 20“, ,Lublin 51, ,Warszawa M-20“.

Z drugiej znéw strony musza to by¢ zaktady o rocz-
nym programie produkcyjnym wynoszgcym cO naj-
mniej 2300 samochodéw (wéwczas takt gtowny przy
pracy 2-zmianowej wynosi t = 2 godz).

Jezeli ilos¢ samochodéw danej marki i typu znajdu-
jacych sie w eksploatacji nie zapewnia tej wielkos$ci
produkciji, lecz wielko§¢ 300 —e 1200 sum/roik na 1 zim.,
to naprawy przeprowadzaé¢ sie bedzie metoda, ktorg
nazwatbym metodg wahadtowag naprawy.

Jezeli ilo§¢ samochodéw danej marki i typu znajdu-
jacych sie w eksploatacji zapewnia wielko$¢ produkecji
ponizej 300 sam/irok ma 1 zmiane, to naprawy przepro-
wadza¢ sie powinno przy zastosowaniu metody indy-
widualnej.

Rys. 2. Schemat przebiegu produkciji
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Poniewaz uzyta zostatla powyzej nie stosowana do tej
pory nazwa ,metoda wahadtowa naprawy", trzeba wy-
jasni¢ co pod tym pojeciem nalezy rozumie¢. Wiemy, ze
metoda potokowa w swym najklasyczniejszym uktadzie
,U" charakteryzuje sie m. dn. tym, ze cykl produkcyj-
ny rozpoczynajacy sie u jednego konca uktadu przepty-
wa potokiem gtéwnym wig ksztattu tej litery z odplyw
wami, a nastepnie doptywami potokéw pobocznych, jak
to jest przedstawione schematycznie na rys. 1.

Rys. 1. Schemat przebiegu (produkcji przy metodzie

potokowej

Przy tej metodzie cata masa materialowa musi prze-
ptyna¢ badz to potokiem gtéwnym, badz to potokami
pobocznymi z punktu ,A*“ do punktu ,B“. Nie potrzeba
udowadnia¢, jako rzeczy wprost oczywistej i powszech-
nie wiadomej, ze metoda ta jest optacalna tylko przy
odpowiednio duzej produkcji (powyzej 2300 sam/rok).
Przy mniejszej produkcji stosowana jest metoda waha-
diowa, ktérej schemat przedstawia rys. 2.

Demontaz i montaz gtbwny samochodu odbywa sie
na stanowiskach indywidualnych, po czym zespoly roz-
chodzg sie na odpowiednie oddzialy, skad powracaja

Demontaz

0
C
Montaz
% i Samochodéw,

przy metodzie wahadlowej
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naprawione. Czeéci ze zdemontowanych zespotéw od-
bywajg analogiczny ruch wahadlowy odpowiednio do
przewidzianych operacji naprawczych.

Przy tej metodzie pracujg brygady specjalizowane
oraz jest stosowana zasada wymieneos$ci zespotéw
i czesci —e jak to ma miejsce w metodzie potokowe].
Metoda ta jest stosowana w wielu obecnie pracujgacych
u nas zaktadach, a okres$lana niestusznie mianem indy-
widualnej.

ORGANIZACJA ZAPLECZA TECHNICZNEGO

Rozwazywszy po krotce zakresy i metody pracy
w obstudze i naprawach samochodéw zastanéwmy sie
jaka bytaby najstuszniejsza forma organizacyjna za-
pewniajgca sprawne i ekonomiczne przeprowadzanie
obstug i napraw samochodéw. Zwr6émy uwage na fakt,
ze: *

a) obstuga codzienna nie wymaga zadnych urzadzen,
narzedzi czy przyrzadéw, poza normalnym kompletem
narzedzi wchodzgcych w sktad wyposazenia pojazdu;

Ib) OT-1, OT-2 i NB wymagaja pewnej ilosci urzg-
dzen dostosowanych do wykonywania prac wchodza-
cych w ich zakres, a nie wymagaja zadnych obrabia-
rek czy innych specjalnych urzadzen olbrélbczych;

c) NS przeprowadzane droga wymiany
moga 'by¢ wykonywane w warunkach
jak NB;

d) NG wymagaja réznorodnego i drogiego wyposar
zenig specjalnego.

W tych warunkach, robigc zatozenie ze naprawy
Srednie bedag dokonywane systemem
wymiany zespoldw, mozna by .schemat organizacji za-
plecza technicznego na omawianym odcinku wyobrazié¢
sobie tak, jak to graficznie przedstawia rys. 3.

zespotow
analogicznych

Ryis. 3. Scftemat zaplecza technicznego transportu
isaimochodow ego.

Naturalnie jesit tu catkowicie pominiete zagadnienie
zaopatrzenia w czesci zamienne, ktére musi byé za-
pewnione zaréwno dla NB, NS jak i NG, jak réwniez
szczeg6towy podziat organizacyjny samych stacji obstug,
na kategorie (np. I, Il Itd.) lub rodzaje (np. okregowe,
obwodowe, punkty obstugowe itd.). W takim-uktadzie
powinna by¢ zapewniona odpowiednia pula obrotowa*
poszczegdblnych zespotéw dla .samochodéw typowych.
Nalezatoby ja uwzgledni¢ zaré6wno w produkcji krajo-
wej sprzetu, jak i przy imporcie. Zapewnia ona skro-
cenie do minimum okreséw wycofywania pojazdu
z eksploatacji oraz — przez skoncentrowanie drogich
importowanych $rodkéw produkcji naprawczej w za-
ktadach gtéwnych — sprowadzenie do niezbednego mi-
nimum ich ilo$ci, a do maximum wspdiczynnika ich
wykorzystania.

Nasuwa sie przy tym jeszcze jeden wniosek.; Naleza-
toby uzupetni¢ ,Ksigzke samochodu“, aby moznaw niej
byto robi¢ nastepujace adnotacje: a) ustalone ina dany
okres przebiegi miedzyobstugowe, b) przeprowadzone
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obstugi technicznie, c) rodzaje i pracochtonno$ci prze-
prowadzonych napraw biezgcych z zaznaczeniem prze-
biegu i wymienionych czesci, d) ustalone przebiegi mie-
dzy naprawami $rednimi, e) przeprowadzone naprawy
Srednie z podaniem zakresu, f) ustalony przebieg mie-
dzy naprawami gtéwnymi, g) blankiet skierowania do
naprawy gtéwnej. >

Pozwolitoby to ,na: i. kontrole racjonalnos$ci eksplo-
atacji; 2. prowadzenie statystyki dla realnego planowa-
nia zaopatrzenia w czesci zamienne i ustalenia przebie-
gow miedzyobstugowycih i miedzymaprawczych.

To ostatnie ma szczeg6lnie wazne znaczenie w dobie
rozwoju wytwoérczego przemystu motoryzacyjnego
i powstawania nieznanego dawniej w Polsce planowa-
nego zaplecza technicznego transportu samochodowego.
Zdajemy bowiem sobie sprawe na jakie trudnos$ci na-
potykamy na tym odcinku, nie majgc ani starych do-
Swiadczen, ani zadnych realnych danych statystycz-
nych.

UWAGI DYSKUSYJNE

Poréwnujgc koncepcje inaszkicowang w artykutach
mgr inz. J. Grédeckiego z podang powyzej, nalezy
stwierdzi¢, ze zasadniczych réznic miedzy nimi nie ma.
Nie mniej nasuwajg sie nastepujagce uwagi.

1. Nomenklatura

Mgr inz J. Grdédecki nie rozgranicza wyraznie czyn-
nosci obstugowych od naprawczych nazywajgc jedne
i drugie naprawami — co nie oddaje w pelni istoty za-
gadnienia. Obsluga ii naprawa powinny byé wyraznie
oddzielone zaréwno ze wzgledéw formalnych (jedno-
znacznos$¢ okreslen), jak i ze wzgledu na metody i orga-
nizacje pracy poszczeg6lnych jednostek obstugowych
czy naprawczych, a wreszcie ze wzgledu ma rozliczenia.

Poinadto nie nalezy lekcewazy¢ faktu, ze pewna no-
menklatura juz sie przyjeta, a poniewaz nie wydaje sie
6ma by¢ ani wadliwa, ani sprzeczna z duchem jezyka
polskiego*, nie ma powodu wprowadzenia nowej, tym
bardziej, ze jest oina mniej przejrzysta. Dotyczy to
nazw: ,Naprawy konserwacyjne“, ,Naprawy konser-
wacyjne obstugowe“ i ,Naprawy warsztatowe"“.

Jesli chodzi o termin ,Regeneracja samochodéw"”, to
zastuguje on na specjalng uwage. W tym ujeciu jednak,
w ktérym naprawami regeneracyjnymi nazywa sie na-
prawy gtéwne przeprowadzane metoda potokowg, uwa-
zam termin ten za niewtasciwy. Nazwa bowiem, obstu-
gi czy naprawy okresla jej zakres, a nie meto-
de pracy przy jej wykonywaniu. Przeciez w miare
postepu technicznego mozemy dla zrealizowania dane-
go zakresu pracy stosowaé rézne, coraz to nowocze-
$niejsze metody, co kazdorazowo wprowadzatoby nowg
nazwe mimo niezmienionego zakresu prac. Powodowa-
toby to tylko niepotrzebne utrudnienia w porozumiewa-
nia sie fachowcéw danej branzy.

Mozna by natomiast zastanowi¢ sie nad zastgpieniem
w ogo6le pojecia ,naprawa gtéwna“ pojeciem ,regene-
racja samochodu“. Ta bowiem naprawa rézni sie w za-
sadniczy spos6b od innych napraw (biezacych i Sred-
nich) chociazby tym, ze najczesciej dany samochdd
X" przestaje wtasciwie istnie¢, a na jego miejsce pow-
staje jaki$ inny samochéd ,Y*“, a nie odbywa sie na-
prawa samochodu ,X*“ jak to ma miejsce przy NB czy
NS.

Mozna by wtasciwie wéwczas dwie grupy zakresow
prac zaplecza technicznego rozbi¢ na 4 podgrupy, jak
to przedstawia jrys. 4 (str. 233).

Czy stuszng bytaby ta zmiana musialoby wypowie-
dzie¢ sie wiecej fachowcéw w _tej dziedzinie. Uwazam
jednak nazwe te za niezbyt szczes$liwg ze wzgledu na
uksztattowanie sie juz dla terminu regeneracja innego
pojecia. Mam tu na myS$li termin, i pojecie regeneracji
czesci, pod ktéorym rozumiemy wszystkie zabiegi olbréb-
cze nie mieszczace sie na skutek aperiodycznos$ci wyste-
powania, w takcie potokéw naprawczych. Woéwczas bo-
wiem regeneracja samochodu sktadataby sie
z czynno$ci demointazowo-mointazowych, naprawczych
i regeneracyjny ch, cozewzgledéw syste-
matyki i uktadu klasyfikacyjnego poje¢ jest niewtasci-
we.



Rys. 4. Schemat rozdzialu prac zaplecza technicznego.

Jezeli wiec naprawy gtéwne, ze wzgledéw jklasyfika-
cyjnych, chcielibySmy odrézni¢ nazwa od innych rcr
dzajow napraw, to uwazatbym za stuszniejsze przyjecie
innej nazwy nie kolidujacej z juz przyjetymi, np. za-
miast ,naprawa gtéwna samochodu“ uzywaé¢ terminu
,odbudowa samochodu*.

2. Organizacja zaplecza technicznego

Proponowany przez mgr inz, J. Grédeckiego schemat
organizacji zaplecza technicznego ma jeden zasadniczy
mankament. Stworzenie pomiedzy stacjg obstugi a za-
ktadami naprawczymi pracujacymi systemem przemy-
stowym jeszcze jednego ogniwa w postaci tzw. ,war-
sztatbw naprawczych“, dla przeprowadzania napraw
Srednich metodg wymiany zespotéw i napraw glow-
nych metoda indywidualng. — uwazam za jnie celowe
i nie zyciowe rozwigzanie z powodéw wytuszczonych
nizej.

a) Naprawa $rednia drogg wymiany zespotdw moz
z catym powodzeniem by¢ dokonywana w stacji obstu-
gi. Nie ma wiec powodu dokonywania jej w specjal-
nych warsztatach, tym (bardziej, ze zwigzane to jest
z dodatkowym a niepotrzebnym transportem. Z drugiej
znéw strony samochéd zakontraktowany do wykonania
obstug i napraw eksploatacyjnych w okreslonej SO wy-
myka sie spod jej ppieki. Dgazeniem za$ naszym powin-
no byé stworzenie takich warunkéw, aby SO tacznie
z uzytkownikiem byta zainteresowana w przedtuzaniu

Inz. EDWARD LASKUS (Warszawa)
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przebiegéw miedzyinaprawezych.
za$ schemacie jest to niemozliwe.

b) Niezrozumiate jest trgkitowainie napraw gtow-
nych samochodéw matoseryjinych o takim samym za-
kresie prac jak i naprawy tzw. ,regeneracyjne‘ — jako
eksploatacyjne, tym bardziej, ze przy sugerowanej me-
todzie indywidualnej naprawy czas wycofania samo-
chodu z Eksploatacji bedzie znacznie dluzszy niz przy
haprawie metodami przemystowymi.

Poza tym dochodza tu jeszcze trudnos$ci rozliczenio-
we (naprawy gtdbwne sa inaczej ptatne niz naprawy
eksploatacyjne), oraz prawdopodobnie nizsza jakos¢
produkcji na skutek stosowania metod rzemie$iniczych
a nie przemystowych.

Wydaje sie wiec stuszniejsze wszelkie naprawy gtow-
ne, niezaleznie jod metody ich przeprowadzania, trakto
wacé¢ jako pozaeksploatacyjne (tak jak to zreszta jest
traktowane i w ZSRR, i u nas do tej pory).,

¢) W proponowanych warsztatach nalezy liczy¢ sie
z powaznym niedocigzanieni drogich importowanych
maszyn i urzadzen specjalnych, czego mozna umkng¢
w zaktadach wiekszych.

d) Jest rzecza wiecej niz pewna, ze taki, warsztat
naprawczy posiadajgcy odpowiedni park maszynowy
specjalny nie bedzie odsytat zespotdbw do przemystu
Jjregemeracyjinego“, lecz bedzie je naprawiatl we wta-
snym zakresie czesto przy wiekszym (nakladzie pracy
i gorszej jakosci, niz w odpowiednio przystosowanym do
danego typu samochodu zaktadzie przemystu napraw-
czego. Z powyzszych wiec powodéw za sluszniejszj' uwa-
zam schemat przedstawiony na rys. 3 niniejszego arty-
kutu.

Przy proponowanym

3.

Naszkicowana metoda obliczania wzrostu taboru,
a na tym tle obliczania wielko$ci przemystu napraw-
czego jest stuszna i nader cenna. Metoda ta odpowied-
nio rozbudowana i oparta na rzeczywistych liczbach
powinna sta¢ sie podstawg diugofalowego planu 'budo-
wy zaplecza technicznego w kraju. Nalezy tu nadmie-
ni¢, ze w roku biezgcym Instytut Transportu Samocho-
dowego podjat to zagadnienie jako jeden z elementéw
pracy nad optymalng wielko$ciag zakladéw napraw
gtéwnych samochodéw w kraju.

Reasumujac, nalezatoby stwierdzi¢, ze artykuty magr
inz. J. Groédeckiego jak i niniejszy powinny spowodo-
wac jeszcze szerokg dyskusje wséréd fachowcoéw zaple-
cza technicznego, a tym samym przyczyni¢ sie do «unor-
mowania pewnych zagadnien tego odcinka naszej gos-
podarki narodowej.

Wielko$¢ jprzemystu naprawczego

Mgr inz. B. Jakubowski

Zagadnienie budoirnictiua samochodowego,
a w szczegolnosci garazy i parkingow
w miastach

Rozwijajaca sie coraz bardziej motoryzacja stwarza
dodatkowe potrzeby, ktére”~gospodarka narodowa musi
zaspokoi¢. Sg nimi miedzy innymi warsztaty napraw-
cze, zajezdnie samochodowe, stacje obstugi, stacje pali-
wowe, garaze i parkingi. W artykule niniejszym poru-
sze tylko cze$¢ tych zagadnien, a mianowicie: garaze,
zajezdnie taks6wek, stacje obstugi publicznej oraz par-
kingi.

Pgrzy rozbudowie lub budowie nowych miast i osiedli
nalezy juz w fazie projektowania przewidzie¢ i skon-
kretyzowa¢ dane umozliwiajgce opracowanie zagadnie-
nia zaplecza samochodowego. Jak sie obecnie sprawa
ta przedstawia u nas?

Odbudowuje sie nowa socjalistyczna Warszawa, Wro-
ctaw, Szczecin, budujemy nowe wielkie miasta, jak No-
wa Huta, Nowe Tychy.

W Warszawie cate dzielnice zostaly
i wybudowane bez garazy i parkingéw. Juz przy obec-
nej ilosci samochodéw ich garazowanie i parkowanie
nastrecza powazne trudno$ci. Korzystanie z takséwek,
celem dojazdu do i z miejsca garazowania, jest zbyt
ktopotliwe i gospodarczo nonsensowne”

zaprojektowane

JesteSmy w zwigzku z odbudowg w duzo, lepszej sy-
tuacji od miast zagospodarowanych od wiekéw, gdzie
szybki rozw6j motoryzacji stwarza dla urbanistéw ol-
brzymie trudno$ci — nie wiedzg oni gdzie pomiesci¢
ogromne ilosci ktopotliwych lokatorow.

Dlaczego wiec w Polsce — mimo warunkéw sprzyja-
jacych wiasciwemu rozmieszczeniu garazy, stacji obstu-
gi i parkingbw — wybudowano MDM, Muranéw, Mo-
kotow, Mtynéw, Miré6w itp. bez tych budowli?
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Jest to bezwarunkowo wina nas samych.
nrojektowania dzielnic i miast polega miedzy innymi
na tym, ze pracownie urbanistyczno-architektoniczne
otrzymuja program, np.dzielnicy, opracowany przez pra-
cownie programowe lub planu generalnego. Program
ten obejmuje calg mase wskaznik6w zaréwno technicz-
nych jak i ekonomicznych, na podstawie ktérych obli"
cza sie ilos¢ mieszkancow, ilos¢ ztobkéw, sklepow,
przedszkoli, powierzchnie parkingéw itp. Materiaty te
umozliwiajg dopiero opracowanie projektow urbanisty-
cznych i architektonicznych.

Projektowanie jest wynikiem calego szeregu wspéiza-
leznych czynnosci, ktére dajg wtedy wilasciwy rezultat,
jezeli sg ze sobg harmonijnie zwigzane. Wspotpracuja
w czasie projektowania fachowcy wielu réznych brana.
Taka wspéipraca daje projekt wtasciwy, a inwestycja
wykonana jest celowo. Nie uwzglednienie czegokolwiek
w projekcie powoduje pézniej kosztowne przerdbki,
a nawet czasem dodatkewe inwestycje, psujac harmo-
nie i ekonomie pierwszego opracowania.

Ot6z w programach dostarczanych przez pracownie
programowe nie byto dotychczas dostatecznych danych
dotyczacych garazy, stacji obstugi, parkingéw i' nie zo-
staly oméwione zasady ich inwestowania.

Dopiero przy kohcu 1953 roku w rejonie Patacu Kul-
tury i Nauki im. Stalina zaprojektowanovpo raz pierw-
szy garaze na ogo6lng ilos¢ okoto 1400 samochod6éw oso-
bowych oraz parkingi na okoto 3000 pojazdéw, uzu-
petniajac w ten spos6b powstatg luke. Nim przejde jed-
nak do bardzej szczeg6lowego opisu tego projektu po-
zwole sobie omoéwi¢ wskazniki techniczne, ktore zosta-
ty przyjete przy projektowaniu zajezdni, garazy, par-

Technika

kingéw itp.
Wyjsciowym wskaznikiem do projektowania zaplecza
technicznego jest wskaznik ,W*“ — okres$lajgcy stopien

nasycenia miasta srodkami komunikacji samochodowej.
Okres$la sie go w ilosci samochodéw: osobowych, cieza-
rowych lub motocykli na 1000 mieszkancow. Oczy-
wiscie bedzie on najzupetniej ré6zny dla poszczegdlnych
grup samochodéw, dla catego kraju i poszczegdlnych
miast.

Szersze omoéwienie z doktadnie podanymi liczbami
znajdg Czytelnicy w ksigzce inz. Dumniekiego pt- ,Bu-
downictwo samochodowe* (wydawnictwo PWN — 1954,
skrypty dla szkét wyzszych) oraz w pracy Instytutu
Urbanistyki i Architektury pt. ,Materialy do projek-
towania“. Obecnie pokrétce tylko scharakteryzuje nie-
ktore wielkosci wskaznika ,W*“.

Przed wojng wskaznik ,W* wynosit dla Warszawy
7,5 samochodéw na 1000 mieszkancoéw, biorgc wszyst-
kie pojazdy mechaniczne, a 5,7 samochodéw na 1 000
mieszkancéw — dla samochodéw osobowych. Dla ca-
tej Polski wskaznik ,W* wynosit 1,2 samochod6éw na
1000 mieszkancéw. W innych miastach europejskich
wskaznik ,W* wahat sie w granicach od 9—150 samo-
chod6éw na 1000 mieszkancow.

Prace dokonane ostatnio przez Biuro Urbanistyki
Warszawy przyniosty w rezultacie nizej podane wskaz-
niki:

1) przyjeto, ze og6tem dla 75% wszystkich samocho-
dow przebywajacych w-miescie nalezy zaprojektowac
i wybudowa¢ parkingi zaréwno strzezone jak i nie-
strzezone;

2) ustalono, ze 30% samochodéw ciezarowych pracu-
jacych w rejonie Warszawy mies$ci sie lub bedzie sie
miesci¢ na terenach zaktadéw lub przedsiebiorstw;

3) z analizy wynikto, ze publiczne stacje obstugi na-
lezy liczy¢ tylko dla 50% ogélnej ilosci samochodéw
stacjonowanych w Warszawie;

4) najtrudniej byto znalez¢ podstawy do
iloSci garazy-hoteli. Przyjeto wobec tego, ze dla roku
1965 — 4000 samochodéw osobowych bedzie przyjez-
dza¢ do Warszawy z zewnatrz, z tego 50% zatrzyma sie
na nastepny dzien, a drugie 50% odjedzie.

Oprécz tego opracowano i ustalono* nastepujagce wy-
tyczne lokalizacji ogélnej:

1- rejonowe garaze samochodéw osobowych w osie-
dlach nalezy lokalizowac¢ tak, aby odlegto$¢ z mieszka-
nia do garazu nie przekraczata 8 minut pieszej dirégi,

obliczenia
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Majac wskazniki ,W*“ oraz zageszczenia ludnos$ci na ha,
tatwo ustali¢ lokalizacje garazy;

2) garaze-hotele nalezy lokalizowaé¢ na terenie catego
miasta ;

3) zajezdnie taks6wek m nalezy lokalizowa¢ na ob-
wodzie $rédmiescia w odlegtosciach rownych jednemu
przecietnemu kursowi, tj. 4 — 5 km;

4) publiczne stacje obstugi nalezy Ilokalizowaé poza
Srodmiesciem, w dzielnicach przemystowych, w poblizu
gtownych tras komunikacyjnych, lecz z dojazdem nie
bezposrednio z gtéwnej trasy;

5) zajezdnie samochodéw ciezarowych (70% pozosta-
tej ilosci samochodéw ciezarowych i 25% furgonetek)
nalezy lokalizowaé¢ na terenach sktadowo-przemysto-
wych poza $srédmieSciem.

Dotychczas nie opracowano doktadniej, poza jedyna
liczbg 75% ogo6lnej iloSci samochodéw w Warszawie,
wskaznikéw dla parkingéw, nie ustalono normy wiel-
kosci parkingéw w zalezno$ci od charakteru dzielnicy
oraz charakteru budynkéw pod wzgledem wykorzysta-
nia go przez uzytkowniké6w. Nie ustalono réwniez pro-
porcji miedzy parkingami strzezonymi i nie strzezonymi.
Nie opracowano liczbowo iloSci podjazdéw chwilowycii.
Zagadnienia te bedg w najblizszym czasie opracowane.

W budownictwie samochodowym Warszawy przewi-
dziano nastepujace typy: 1) garaze rejonowe samocho-
déw osobowych, 2) garaze hotele, 3) zajezdnie taksoé-
wek, 4) publiczne stacje obstugi, 5) rejonowe stacje
obstugi, 6) zajezdnie samochodéw ciezarowych, 7) sta-
cje paliwowe, 8) parkingi lub place postojowe-

Nizej podaje niektére dane techniczne i liczbowe do-
tyczace kazdego z omawianych typéw, przyjete jako
wytyczne do projektowania. «

1) Garaze rejonowe stuzg do przechowywania samo-
chodéw osobowych, znajdujacych sie w uzytkowaniu
prywatnym, uzytkowaniu przedsiebiorstw oraz siluza-
cych do wykonywania w nich niektérych czynnosci ob-
stugowych. Obstuge te wykonaé¢ mozna bedzie w zakre-
sie mycia, czyszczenia, smarowania, wymiany olejow,
sprawdzenia potgczen, przeciek6w oraz naprawy detek
i wszelkich drobnych napraw, ktére mozna wykona¢
wyposazeniem samochodu. Ponadto uwazam, ze nalezy
na miejscu umozliwi¢ wykonanie tadowania akumula-
torow. Czynnos$ci te wykonywac sie bedzie :na specjal-
nych stanowiskach przystosowanych do wykonywania
zarbwno mycia, jak i pozostalych zabiegéw obstugo-
wych.

W celu umozliwienia wykonywania tych czynnoSci
garaze beda wyposazone w nastepujace urzadzenia.:

1) .kanaly, p6tkanaty lub podnos$niki — przy czym naj-
lepsze bylyby podno$niki kolumnowe;

2) pompy i instalacje wysokiego ci$nienia do mycia;

3) smarownice pneumatyczne;

4) zbiorniki olejéw i smaréw;

5) urzadzenia do sprawdzania detek;

6) prostownik;

7) komplety kluczy i drobnych narzedzi..

Oczywiscie stanowiska te musza by¢ skanalizowane,
oswietlone, zwentylowane i zaopatrzone w urzgdzenia
ze sprezonym powietrzem. llo$¢ stanowisk obstugowych
przyjeto wedtug danych radzieckich i dotychczasowych
naszych obliczeh, a mianowicie: 1 stanowisko na 15 sa-
mochodéw dla pierwszych y30 samochodéw oraz 1 sta-
nowisko na 20 samochodéw dla dalszych samochodéw
(na przyktad na 50 samochodéw — 3 stanowiska).

Jako typ samochodu dla obliczenia powierzchni oraz
kubatur potrzebnych dla garazowania przyjeto typ gru-
py Il wedtug klasyfikacji Dawidowicza — to znaczy
o wymiarach 1,75 x 5m (wiekszy od ,Warszawy M-20").
W typie tym zmieszczg sie tez i furgonetki.

Biorgc pod uwage powierzchnie potrzebng na stano-
wiska obstugowe, pomieszczenia dla magazynu garazo-
wego, pomieszczenia sanitarne i przejazdy wewnetrz-
ne — przyjeto na podstawie obliczen na 1 samochéd
powierzchnie zabudowy réwng 30 m2i kubature okoto
100 m! przy jednopoziomowym garazowaniu.



2) Garaze — hotele stuzg do przechowywania samo-
chodéw przebywajgcych okresowo' na terenie miasta
stolecznego Warszawy oraz do wykonywania obstugi w
zakresie podanym w garazach rejonowych — przy po-
mocy personelu garazu, na wyrazne zlecenie uzytkow-
nika.

Wyposazenie zar6wno w urzgdzenia jak i instalacje—
jak w poprzednim punkcie. Nalezy podda¢ dyskusji
czy w budynku hotelowym nie nalezato urzadzi¢ skle-
pu z cze$Sciami i akcesoriami samochodowymi. Typ ob-
liczeniowy samochodu — jak poprzedni. Ilo§¢ stano-
wisk obstugowych przyjeto: 1 stanowisko na 25 samo-
chodéw dla pierwszych 100 samochod6éw oraz 1 stano-
wisko na 40 samochodoéw dalszych.

Cze$¢ garazowa musi mie¢ zapewnione 100% nieza-
leznych wyjazdéw przy pomocy ramp lub dzwigéw au-
tomatycznych. Powierzchnia brutto' hali garazowe] na
1 samochéd ina pietrze typowym (okoto 60 samochodoéw
garazowanych na pietrze) wyniesie od 40 do 50 m2 w
zaleznos$ci od systemu ramp.

Powierzchnia zabudowy, zaleznie od przyjetej liczby
kondygnacji, wynosi od 10 — 20 m2 na 1 samochéd.
Powierzchnia dziatki (przy 4j)% zabudowy) wynosi od
30 — 50 m2na samochéd. Kubatura cato$ci 150—170 m3
na samochod.

3) Zajezdnie taksdéwek stuzg do garazowania, obstugi
8§ eksploatacji taks6wek. Garazowaniu podlega 75%
stanu pojazdow. Obstuga techniczna planowa od obstu-
gi codziennej (OC) do napraw S$rednich (NS) wiacznie,
wykonywana przez personel staty stacji obstugi'. Wy-
posazenie kompletne potrzebne do wykonywania NS
wiacznie.

Zaréwno zakres obstugi jak i powierzchnie garazowe
moga by¢é analizowane na przyktadzie pracujgcej, choé
me zupetnie wykonczonej, zajezdni MPT przy ul. Opa-
czewskiej. Powierzchnia zabudowy 35 — 50 m2 na sa-
mochdéd, kubatura 200 — 250 m3 na samochéd tgcznie
z budynkiem administracyjnoHSOcjalnym, stacja paliwo-
wa, kottownig, stacjg transformatorowag i innymi. Typ
obliczeniowy samochodu przyjeto tak jak w garazach
rejonowych.

4) Publiczne stacje obstugi wykonujg obstugi w za-
kresie od OT-11 do NS wigcznie z tym, ze posiadaja
pomieszczenia do mycia, przegladu i smarowania. Ob-
stugujg one pewien rejon, z ktérego sa zdolne zakon-
traktowac¢ okoto 2000 samochodéw (pracujagc na 2 zmia-
ny) do statej obstugi. Stacje te majag odpowiednie
wyposazenie zar6wno technologiczne, jak i budowlane.
Zatrudniajg na 1 zmiane okoto 260 pracownikow.

Powierzchnia budowy na 1 zakontraktowany samo-
chéd wynosi 6 m2 kubatura ogélna 60000 m3 po-

wierzchnia dziatki — 3,5 ha. Przyjeto gabaryt samo-
chodu 25 m x 7,00 m.

Podany typ publicznej stacji obstugi nie jest typem
jedynym, jest juz om jednak zrealizowany w szere-

gu wiekszych miast Polski

Dla mniejszych miast sg opracowane typy mniejsze,
ale ze wzgledu na nieskrystalizowaing jeszcze wielko$¢
me moge ich podaé¢ w niniejszym artykule.

5) Rejonowe stacje obstugi beda przeznaczone do za-
opatrzenia pojazdéw mechanicznych w paliwo i smary
oraz posiada¢ bedg mozliwo$¢ mycia, smarowania, wy-
miany olejéw i smaréw oraz drobnych napraw.

Przewiduje sie okoto 3 stanowisk uniwersalnych, na
ktorych mozna wykonaé mycie i reszte wymienionj'ch
wyzej czynnoéci. Poza dystrybutorami paliwa w ilosci
2 — 3 z podrecznym magazynem smaréw, stanowiska
obstugowe bedag w zamknigtym pomieszczeniu, wyposa-
zone w kanaty lub podnos$niki, smarownice itp. Stano-
wiska beda skanalizowane, z doprowadz6ng wodg, sila,
Swiattem i sprezonym powietrzem.

Gabaryt obliczeniowy na 1 samochéd 25 m x 7 m,
powierzchnia dziatki 2000 m2 powierzchnia 1 stanowis-
ka okoto 40 m2

6) Zajezdnie samochodéw ciezarowych stuzg do prze-
chowywania, obstugi i eksploatacji samochod6éw cieza-
rowych z tym, ze garazowanie samochodéw ciezaro-
wych przewidywane jest na otwartym terenie, a nie-
pod dachem. Wyposazone sag w sprzet do wykonywa-
nia obstug od OC do II-OT Ilub w niektérych przypad-
kach i do NS.
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W takiej zajezdni przy 150 samochodach bedziemy
mieli okoto 115 pracownikéw oraz 150 kierowcow.

Gabaryt obliczeniowy 1 samochodu przyjeto 25 m x
7 m, powierzchnia zabudowy :na 1 samochéd 60 — 100
m2 kubatura 350 — 500 m 3 powierzchnia dziatki okoto
2 ha dla 150 samochodow.

Zajezdnie te beda wyposazone w urzadzenie umozli-
wiajgce podgrzanie samochodu (tzn. jego zespotow) w
zimie oraz beda posiadaly na swoim terenie witasng
stacje paliwowa,

7) Przy projektowaniu parkingéw i placéw postojo-
wych przyjeto 18 m2na samochdéd. Parkingi s'a wypo-
sazone w nawierzchnie trwatg i kanalizacje. Posiadaja
100% niezaleznych wyjazdéw. Beda mogty by¢ strzezo-
ne, tj. wyposazane w liczniki odmierzajgce czas po-
stoju i optaty, telefony, sygnalizacje wywotawczg oraz
bedg posiada¢ statg opieke.

Orientacyjne dane dotyczgce zatrudnienia,
wierzchni, jkubatury i kosztéw zawiera
(patrz str. 236).

po-
tabela nr 1

Pozwole sobie jeszcze po krotce amoéwii¢ tutaj typ,
wielko§¢ oraz spos6éb budowy garazu dla samochodéw
osobowych.

Przy opracowywaniu garazy rejonowych przyjeto
jako zasade, ze w garazu takim powinno by¢ umozli-
wione wykonanie obstug i pewnych napraw, aby
uzytkownik samochodu nie musiat korzysta¢ nawet
z rejonowych stacji publicznych, gdyz codzienne ko-
rzystanie z nich jest zawsze utrudnieniem.

Zwolennicy garazy budowanych tylko jako miejsce
garazowania, bez zadnych dodatkowych pomieszczen

wyposazonych i uzbrojonych, byli zdania, ze w ten
spos6b znacznie podniesie sie koszt budowy garazu,
a przeciez mozna korzysta¢ z rejonowych i publicz-

nych stacji obstugi.

Ten sposéb myslenia okazat sie niestuszny. Rejo-
nowe i publiczne stacje obstugi majg do spetnienia
inne zadania, a mianowicie: rejonowe stacje obstugi
powinny zapewni¢ obstuge samochodom przyjezdzajg-
cym do miasta, pojazdom przejezdzajgcym lub tez tej
nielicznej ilosci samochodéw r6znych uzytkéw, ktére
beda garazowane w garazach kilkuboksowych. Gara-
ze te bedg budowane jako uzupetnienie stanu garazo-
wego i urzadzane bedag badz w blokach mieszkalnych,
badz tez w piwnicach tych blokéw.

Wzrost kosztu garazu — np. na 50 samochodéw —
wyposazonego i nie wyposazonego wynosi okoto 5—7%.
Natomiast sprawno$¢ tych samochodéw, ich wyglad
zewnetrzny, koszt eksploatacji z nadwyzka r6znice te
pokryje.

Garaze projektowane obecnie beda posiadaty — po-
za halg garazowg — stanowiska obstugowe, dyzurke
dla garazowego', warsztat pomocniczy, magazynek ole-
jow i smaréw, centralke instalacyjng — gdzie miescic
sie beda tablice rozdzielcze, wtgczniki i wytgczniki
oraz maszynownie ze sprezarka, pompag wodng, maszy-
ng nawiewng i wyciggowg oraz ewentualnie prze-
pompownie $ci¢kéw (rys. 1).

WENTYLACIA

Rys. 1. Schemat przyktadowego

! rozwigzania garazu
podziemnego'.
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TABELA Nr 1
Lo . Koszt catosci
Zatrudnienie na 1 zmiane bow - Kubalura z wyposazeniem
N azu a owierzchnia budynkoéw ) (dane_
produkcja kierowcy terenu ogétem m3 orientacyjne)
i admin. os6b 0s6b ztotych
1 2 3 4 5 6
1 garaze na 50 sam. 0so- 0,5 ha terenu
bowych 2 — 0,15 ha zabu- 5000 750000
y dowa
2 garaze na 150 sam. oso- 1,0 Iha _tetr. przkg/
. wielopietr. zab. 3600000
bowych 10 / 0.45 ha zabu- 24000
dowa
3 zajezdnie takséwek na 400 2,5 ha ter. (przy
samochodém 270 320 wielopietrow.) 55000 10500000
4 zajezdnie taksouiek na 200 1,5 ha ter. (przy
samochodém 150 160 wielopieirow.) 30000 6500000
5 garaze hotele na 300 sa- 1,5 ha ter. (przy
mochodém 20 — wielopietrow.) 48000 7000000
zajezdnie furgonetek 150 115 150 15 ha terenu 20000 4000000
zajezdnie sam. ciezaro-
wych 150 115 150 2,0 ha terenu 15000 5000000
publ. st. obstugi 260 — 3,5 ha terenu 60000 15000000
rejonowe publ. stacje 0,2 ha terenu
obstugi 6 — 700 400000

Jak wida¢ z powyzszego jest to juz zespét réznych
pomieszczen i urzadzen wymagajacych statego nadzo-
ru. Koszt nadzoru wptltywa na koszty garazowania
1 _ aby byly one dostepne dla kieszem przecietnie
zarabiajgcego robotnika powinny byé minimalne.
A wiec ten co dyzuruje powinien jednocze$nie zata-
twia¢ sprawy administracyjne oraz w przypadku za-
dania uzytkownika powinien wykona¢ przy jego sa-
mochodzie pewne czynno$ci obstugowe.

Jako typy garazy rejonowych wybrano pomieszczenia
na 25, 50 i 75 samochod6éw osobowych z tym, ze we
wskaznikach powierzchniowych przewidzieliSmy zwie-
kszenie ich w takim stosunku, aby mogty réwniez po-
miesci¢ znajdujgce sie na tym terenie motocykle.

Dla samochod6éw indywidualnych przewidziano bok-
sy wydzielone siatkami. W garazach znajdowac sie
beda szafki umozliwiajace schowanie ubrania robo-
czego oraz umywalki z cieptag woda.

Garazy rejonowych powyzej 75 samochodéw posta-
nowiono nie budowaé¢, gdyz zwiekszy sie wtedy pro-
mien ich dziatania i odsuwa sie uzytkownika od ga-
razu powyzej zatozonych przez nas maksymalnie 8 mi-
nut drogi pieszej..

Kandydat nauk technicznych A. W. Sigajew podaje
10 minut na dojscie z domu do garazu i uruchomienie
samochodu — to znaczy zaktada 5 minut na dnoge,
a wiec jeszcze o 3 minuty mniej niz przyjeto dla
Warszawy.i

Budowa garazy olbrzymoéw na 1000, 2000, a nawet
ostatnio zbudowany w Chicago podziemny garaz na
2400 samochodéw — jest powodem stanu wtérnego
tzn. na zattloczonym domami obszarze nalezy zagara-
zowac duze iloSci samochodéw.

Poparciem naszej tezy dotyczacej wielkoSci garazu
rejonowego sa ostatnie prace kandydata nauk technicz-
nych A. W. Sigajewa, ktéry w artykule ,Budowa ga-
razy w blokach mieszkalnych® (Architektura ZSRR
1954 nr 3, str. 18) pisze: ,Istnieje potrzeba budowy
gairazy na 25 — 50 samochodéw i wiekszych, gdyz garaz
béksowy wewnatrz zielefica nie jest wtasciwym rozwiag-
zaniem“.Inz. Klaus Heymenn w artykule ,Gairagen und
Parlkflaehen im Aufbaugebiet Stalinallee® w miesiecz-
niku Bauplamung und Bautechnik mr 9 z 1953 r. przyj-
muje tez typ garazu na 50 samochodéw.

Czy garaz rejonowy ma byé nadziemny, podziemny
lub péipodziemny, tzn. jeden poziom pod ziemig, a dru-
gi na powierzchni — to w tej sprawie wypowiedzie¢
sie powinni przede wszystkim urbanisci i architekci.
Pierwsi — czy wystarczy im terendéw przy lokalizacji
garazy nadziemnych, drudzy —mczy to nie bedzie ko-
lidowa¢ z architekturg otoczenia.

My, samochodziarze wypowiadamy sie za garazami
nadziemnymi, a w zadnym razie nie mozemy — przy
deficycie terenéw, na ktérych takie garaze mozna by
byto budowaé (gdyz zawsze to zwigzane jest z warun-

kami ruchowymi, bliskoscig szkot, ztobkéw, reprezen-
tacyjnych dzielnic itp.) — zrezygnowa¢ z mozliwosci
garazowania samochodéw. Dlatego tez sadzimy, ze

wspdélnym wysitkiem, koordynujac nasze plany bedzie-
my mogli zabezpieczy¢ poszczegdlne dzielnice miasta
petng iloScig potrzebnych miejsc garazowych.

Garaze w okolicy Patacu Kultury i Nauki

W otoczeniu Patacu Kultury i Nauki im. Stalina, ze
wzgledu na reprezentacyjny charakter tej dzielnicy,
nie mogly byé budowane garaze nadziemne, lecz pod-
ziemne miedzy blokami domoéw.

Przyjeto zasade, ze blokéw tych nie mozna pozba-
wia¢ ani zieleni matej, ani tez duzej i wobec tego
nad garazami bedzie warstwa ziemi grubosci okoto
50 cm, a miejscami pozastawiana bedzie grubsza war-
stwa ziemi dla drzew duzych (rys. 2).

drzewo miejsce garazowanie

przejhzo —

ovzeJiE

miejsce garazowani'. drzewc

Rys. 2. Schemat pokazujagcy sposéb rozwigzania miejsc gara-
zowania samochodéw w dzielnlicy Patacu Kultury Nauki
im. Stalina.
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Ze wzgledu na to, ze w rejonie tym istniejg juz
urzgdzenia kanalizacyjne potozone w stosunku xo
rzednych ulic w poziomie od 4 do 6 m — zdecydowano
sie na minimalne wysokos$ci garazy 25 m.

Garaze zaprojektowane w rejonie Patacu Kultury
i Nauki obejmujgcym ul. Krélewska, Zelazng, Aleje
Jerozolimskie, Chatubinskiego!, Hozg, Marszatkowska,
Bracka, Mazowiecka, Krolewska (o zageszczeniu oko-
to 30000 mieszkancow oraz duzej ilosci urzedéw) beda
mogty zapewni¢ ogétem okoto 1400 miejsc garazowych
z odpowiednig iloScia miejsc obstugowych. Liczba
1400 jest liczbg poczatkowa oparta o plany urbani-
styczne bedace jeszcze w stadium szczegétowych opra-
cowanh. Przy opracowaniu poszczeg6lnych blokéw
i przy skonkretyzowanych bardziej warunkach tere-
nowych, moze nastapi¢ korekta zmieniajgca ilos¢ Ilub
nawet lokalizacje.

Obecnie w pracowni
Srédmiescie,

programowej
opracowujacej

Miastoprojekt-
caly program dla rejonu

INZ. ZYGMUNT LUKOWSKI (Warszawa)
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Patacu Kultury i Nauki, ustalono ostatecznie wytycz-
ne technologiczne, urbanistyczne, ruchowe oraz bu-
dowlane i jest juz wystarczajagca podstawa aby przy
szczeg6towym opracowaniu poszczeg6lnych blokéw
mozna byto zaprojektowaé i zwigzane z nimi garaze.

Na. zakonczenie niniejszego artykutu, ktéry w spo-
s6b ogo6lny porusza zagadnienie budownictwa samo-
chodowego' w miastach, chce podkres$li¢, ze w chwili
obecnej przygotowane jest opracowanie wytycznych
nie tylko dla Warszawy, ale opracowane bedg wytycz-
ne i dla innych miast. Zagadnienie to, w zwigzku ze
wzrostem ilosci samochodéw w Polsce i stale wzra-
stajgcym poziomem dobrobytu mas pracujgcych, oto-
czone jest specjalna opieka ze strony Min. Transportu
Drogowego i Lotniczego, jak réwniez ze strony Insty-
tutu Urbanistyki i Architektury i znajdzie juz w nie-
c.tugim czasie wtasciwe rozwigzanie, ku zadowoleniu
ludzi pracy.

inz. E. Laskus

O irtasciiry typ autobusu dla potrzeb
komunikacji miejskiej

Artykut dyskusyjny

OD REDAKCIJI

Zagadnienie odpowiedniego doboru autobuséw do swo-
istych warunkéw eksploatacji miejskiej jest juz od diuz-
szego czasu przedmiotem préb i doswiadczen.

Dzielagc sie wltasnymi w tym wzgledzie spostrzezeniami,
autor poddaje pod rozwage Czytelnika pewne sugestie za
sadniczej natury — w przekonaniu ze wypowiedzi szero-
kiego og6tu pozwolg rozwigzaé wiele istniejgcych jeszcze
na omawianym odcinku niedoméwien i niejasnosci (red).

* * *

W Polsce Ludowej zmienity sie zalozenia ekonomicz-
ne dla komunikacji miejskiej i autobus — ten najdroz-
szy $rodek komunikacyjny rozszerzyt swg dziatalnos$é
zo $r6dmiescia az na peryferie miasta. Troska o czto-
wieka spowodowata, wprowadzenie tego. drogiego $rod-
ka jkomunikacyjnego dla wszystkich ludzi dojezdzaja-
cych do pracy. Gilebokie przemiany spoteczne zmienity
warunki eksploatacyjne transportu autobusowego
miejskiegol ktory w wielu przypadkach zastapit trolej-
bus i tramwaj.

W Warszawie zadanie wprowadzenia komunikacji
autobusowej otrzymato Miejskie Przedsiebiorstwo Au-
tobusowe i w zwiazku z tym pracuje ano usilnie nad
ustaleniem autobusu wtasciwego typu. Wymagania
stawiane sg wielkie, nalezy bowiem osiggna¢:

— prosta konstrukcje pojazdu dla obnizenia ceny
produkciji; ! ,

— trwato$¢ konstrukcji, by obnizy¢ koszty obstugi’,

— wprowadzi¢ takie udoskonalenia, by przy jak naj-
mniejszej iloSciowo obstudze uzyskaé¢ peine pokrycie
niezbednych czynnosci. _

Najprostszym rozwigzaniem byloby posiada¢ w auto-
busie obstuge jednoosobowa, co réwnocze$nie odrzuca
oddzielng kabine dla jkierowcy, gdyz ta oddzielitaby go
oa pasazeréw. W takim przypadku wejScie powinno
by¢ obok kierowcy — wyjscie po Srodku wozu, jby uta-
twi¢ kierowcy — konduktorowi kontrole pasazeréw,
a pasazerom zapewni¢ cyrkulacje w wozie. Dogodna
odlegto$¢ miedzy wyjSciem i wejSciem powinna byc
okoto 5 m. .

Jezeli natomiast w6z ma mie¢ 2-osolbowg obsluge. —
to konduktor jmoze albo poruszaé¢ sie po- wozie, albo
mie¢ swoje state miejsce miedzy drzwiami wejsSciowy-
mi i wyjSciowymi.

W obu przypadkach ilo§¢ miejsc siedzacych i stoja-
cych powinna by¢ ta sama, biorgc pod uwage pojem-
nos$¢ transportowg. W takim uktadzie obcigzenie mak-
symalne bedzie roztozone réwnomiernie na o0$ _prze-
dnig i tylng. Pozwoli to na zastosowanie pojedynczego

ogumienia, ktére wybitnie podnosi szybko$¢ wozu i je-
go elastycznosé.

Tylne przewieszenie jautobusu nalezy przewidzie¢ dla
pasazerow siedzgcych.

Podloga wozu powinna by¢ jutrzymana w
ptaszczyznie w odlegtosci okoto 850 mm od
z trzema stopniami przy wejsciu i wyjsciu.

jednej
ziemi,

TYPY AUTOBUSOW

Poréwnujac ze sobg autobusy miejskie eksploatowa-
ne w réznych warunkach na Swiecie — mozna fatwo
wypoisrodkowaé¢ trzy zasadnicze modele jnajbardziej
korzystne dla komunikacji i z tego wzgledu najpo-
wszechniej stosowane.

T llos¢  Caltkowita Silnik
miejs¢ dilugosé m
lekki 40 ok. 8,50 benzynowy 90/100 KM
wysokoprezny 80 KM
Sredni 55-65 ok. 10,50 wysokoprezny 120 KM
ciezki-duzy  75-100 ok. 12,00 wysokoprezny 160 KM

Wydaje sie, ze w odniesieniu do warunkéw komu-
nikacji w Warszawie mozna z wymienionych przyja¢
pod rozwage tylko dwa typy, a mianowicie:

1. dla dalekich peryferii — typ lekki o pojemnoSci
40—50 pasazerow — catkowitej dtugosci ok 8,70 m,
z silnikiem benzynowym 90/100 K.M tub wysokoprez-
nym 90 KM ;

2. dla $rédmiescia i bliskich okolic podmiejskich —
typ $redni o pojemnos$ci 70—80 pasazerow, catkowitej
dtugosci oik. 11 m; z silnikiem wysopreznym 130 KM.

UKLAD ZESPOLOW

Przy r6znych obecnie jstosowanych ukladach zespo-
t6bw — dwa sg najbardziej .korzystne dla komunikacji
miejskiej: —

1. silnik pochylony lub lezacy — umieszczony mie-
dzy osiami pod podtogg (rys. 1),

2. silnik umieszczony z tylu wozu w pozycji piono-
wej, w podiuznej tub poprzecznej osi autobusu (rys. 2).

Pierwsza rwensja jest dotychczas :na og6t najbardziej
'rozpowszechniona z tym, ze stosuje sie zwykle silniki
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Rys. 1. Szteic razinieszczenia gtéwnych zespotéw w autobusie miejslsim 80-'osc*boiwym,

o potozeniu horyzontalnym. Zaletg tych uktadéw jest
catkowite odcigzenie przewieszenia przedniego i tylne-
go oraz pozostawienie catej powierzchni dla rozmiesz-
czenia pasazeréw. Wada natomiast jest konieczno$¢
utozenia podtogi w odlegtodci minimum jednego metra
od ziemi,. Poza tym trudno$¢ sprawia koniecznos$¢ wta-
Sciwego roztozenia ciezaru zespotdbw miedzy osiami,
przy zachowaniu dotychczasowego ukladu umieszcze-
nia Zbiornika,

W drugim przypadku — przy umieszczeniu silnika
w tylu — jrownowaga wozu jest znacznie lepiej zacho-
wana skutkiem catkowitego odcigzenia przodu, przy
czym podioge mozna umiesci¢ na dowolnej wysokosci.
Przestrzen dla pasazeréw ibedzie jednak zmniejszona,
0 miejsce zajete przez silnik. Jak wiec wida¢ obie od-
miany rnajg swoje zalety i wady.

Wydaje sie, ze umieszczenie silnika w potozeniu ho-
ryzontalnym (lub pochylanego) — jest rozwigzaniem
przysztosci.

Dla pojazdéw o duzej pojemnos$ci strata miejsca przy
umieszczeniu silnika z tylu — jest znaczna, gdyz prze-
strzen przewieszenia tylnego jest $cisle ograniczona.
Mozna tegoi junikng¢ umieszczajgc silnik prostopadle
do osi wozu. System ten jest czesto stosowany, wyma-
ga jednak odpowiednio przekonstruowanego, napedu
skrzyni biegébw, co podraza znéw koszty zainstalowania
napedu tylnego. Umieszczenie natomiast silnika z tytu
w o0si -wozu — spotykane przy wbudowywaniu silnikéw
wielccytimdrowych w ksztalcie litery V lub silnikéw
dwusuwowych — sprawia, ze wszystkie przektadnie
umieszczone sg w o0si autobusu, co powaznie zmniejsza
koszty budowy.

Rys. 3 przedstawia kilka sposob6w umieszczenia sil-
nika w autobusie.

SILNIK | SKRZYNIA PRZEKLADNIOWA
Stosowane dawniej w autobusach silniki byty na ogoét
typu nieskopreznego — i jako takie posiadaly szereg
prostych zalet, jak: mate wymiary gabarytowe, nie
duzy ciezar, cicha praca itp. Z czasem "wzgledy ekono-
miczne zmusity do zastgpienia ich silnikami wysoko-
preznymi, tak ze obecnie wiekszos$¢ ciezszych wozow
transportowych i autobuséw wyposazona jest w 4-su-
wowe silniki tego typu o bardzo matym zuzyciu paliwa.

Rys. 3. Schematy pokazujagce rozmieszczenie silnika w auto-

busie: 1) istiare, typowe rozmieszczenie; 2), Henschel-Bimot;

3) Lowa, Skoda, lkarus 30, Ghaiusson; 4) Twin-Coach; S) Bus-

sinig-podpodtoigowy, Renault-podpodtogowy; ® Saurer; 7) Man;

Alla-Romeo; 8) Saureir; 9) Tuibauto; 10) Greyhound-DOip-
peldeoker, Solec-Tiutoatuto.
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Procentowo ilo$¢ silnikéw benzynowych-niskoprez-
ny d wysokopreznych pracujgcych w Europie przedsta-
wia sie (nastepujgco: silnikéw jbenzynowych 30% —wy -
sokopreznych 70%, przy czym sama ilos¢ cylindrow
dla poszczeg6lnych jtypow silnikéw ksztattuje sie jak
wyzej,:

3 4 5 6 8 12
3% 15% 6% 65% 6% 5%

llos¢ cylindrow

Ciekawe wyniki daje analiza kosztéiw przewozu pa-

sazerow sporzadzana dla réznych rodzai i cen jmate-
riatu pednegOi. Przyktadowo:
Typ autobusu Star 51  ZIS 155 lkarus Chauss o
Koszt przewie-
zienia jednego
pasazera w zt 0,244. 0,157 0,076 0,036
Paliwo benzyna benzyna olej na- olej na-
pedowy pedowy

Skrzynki biegéw stosowane w autobusach powinny
posiada¢ synchronizacje wszystkich biegéw poczawszy
juz od biegu 2-go-, ze wzgledu ina ochrone zdrowia kie-

MOTORY

ZACJA Str. 231)

rowcy, ktédry muisi w autobusie miejskim wielokrotnie
w ciggu dnia jzmienia¢ biegi. Wprawdzie pneumatyczne
urzgdzenia ,sierro* utatwiajg w autobusach jciezszych
postugiwanie sie skrzynkami biegéw, to jednak wydaje
sie, ze jkazdy wspoiczesny ciezki autobus powinien byé
wyposazony w calkowicie zautomatyzowanag skrzynie
biegéw, ktéra zwolnitaby jkierowcéw od szeregu absor-
bujgcych czynnosci.

NADWOZIE

Dotychczas powiszechnie stosowane jbyly dwa typy
nadwozia autobusowego, tj. o konstrukcji samonos$nej
i o konstrukcji ramowej. Ostatnio natomiast cieszg sie
duzym powodzeniem autobusy miejskie o konstrukciji
samono$nej (ZIS—155, Chaiusson—APH49) wzmocnio-
ne kratownicg dolng, do ktérej dopiero przymocowane
sg wszystkie zasadnicze zespoly.

Uzebrowanie sktada sie tu z profilow stalowych, cig-
gnionych na zimno i spawanych elektrycznie. Blachy
zewnetrzne za$ wykonane sa ze stopu lekkiego o> gir.
1,25 mm.Wyjatek stanowiag jedynie blachy przednie ze
stali o gr. 1 jmm.

Sam typ jnadwozia ma zasadniczy wpilyw na szereg
innych jczynnikéw i elementéw jautobusu wzajemnie ze
sobg potaczonych. Zalezno$¢ te ilustruje tablica nr 1.

Tablica nr 1. Poréwnanie danych charakterystycznych autobuséw miejskich o nadwoziach samonos$nych i ra-

mowych
. . Ciezar wilasn s .

Autobus Powierzchnie ef’:lutobusu y Ciezar zatadowania KM/1 tone Typ-

Marka i typ w mVpascz w kg/pasaz autobusu w kg/KM nadwozia
| 2 5 4 5 6
Autobusy miejskie eksploatowane w Polsce Ludowej

ZIS 155 0,413 125 100 9,01 safnonos$ne

Star 51 0,647 180 96,4 10,51 ramowe

Mavag M5 0,469 128 108 9,17 ramowe

Ikarus 60 0,400 133 99,6 10,1 ramowe

Chausson APH48 0,426 100 141 7,09 samonosne

Tubauto B6 0,407 103 126 8,50 samonosne

Autobusy miejskie zagraniczne

Krupp Swo08 - 205 76 13,1 ramowe

Main MKIiN — 121 94 10,5 ramowe

Bussing 5000TU 0,428 121 104 9,6 ramqwe

Lowa W500 0,412 138 50 20,0 samoinosne

Magirus 6500 — 93 72 13,6 samoinosne

Saurer 0,596 152 76 17,6 samono$ne

Scania Vabis 0,406 i0 88 11,3 samonosne

WNETRZE AUTOBUSU

Boczne $ciany autobusu powinny byé wylozone ma-
sg plastyczng dla ttumienia dzwieku, o grubosci okoto
4 imm. Podtoga za§ — z drzewa o grubosci desek ok. 1“,
pokryta gumowymi jmatami lub kratkg drewniang.

Sufit jmoze by¢é wykonamy z tworzywa sztucznego tub
blachy ze stopu lekkiego gr. ok. 1,2 mm. Instalacje
elektryczng najlepiej jprowadzi¢ pod pokryciem zew-
netrznym, pomiedzy zebrami konstrukcji samonos$nej.

Drzwi wejSciowe jpowinny by¢ umieszczane jjak naj-
blizej przedniej osi ze wzgledu na konieczno$¢ stoso-
wania nieduzych jwymiaréw przedniego przewieszenia,
kté6re na zakretach wykonuje znaczne promienie. Szy-
by przednie powinny by¢ pochylone ok. 20° w stosun-
ku do pionu dla wyeliminowania szkodliwych odbty-
s.kéw. Sarna konstrukcja nadwozia powinna jby¢ jak
najbardziej prosta w celu utlatwienia naprawy i wy-
korzystania jak najmniejszej ilosci materialdw. Moco-

wanie blach najlepiej wykonywa¢ przy pomocy blacho-
Wkretek lub Srub. -

Na rys. 4 pokazano dwa przyktady rozwigzan auto-
busu miejskiego 80 miejscowego (jstr. 240).

Do konstrukcji autobusu powinny byé wprowadzone
w jak najwiekszej ilosci czesci znormalizowane i tatwe
do nabycia na jrynku, aby w ten spos6b obnizy¢ koszty
produkcji i utrzymania.

Drzwi wyjsciowe i wejsciowe nalezy stosowaé jako
4-ro jskrzydlowe z mechanicznym i pneumatycznym
mechanizmem regulujacym pochylenie poszczegdinych
skrzydet.

Reasumujgc — wydaje sie, ze w miescie powinny
by¢ uzywane dwa typy wozéw, a mianowicie: lekki
o pojemnos$ci 50-eiu pasazerdw, diugosci 860 m z sil-
nikiem wysokopreznym 90 KM oraz $redni o pojemno-
Sci 80 pasazeréow diugosdci 11 m z silnikiem wysoko-
preznym mocy okoto 130 KM.

inz. Z. tukowski
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Do artykutu: O witasciwy typ autobusu dla potrzeb komu tiikacji miejskiej

WELODZIMIERZ WLASIUK (Falenica)

Z silnikiem horyzontalnym
umieszczonym pod podtoga
miedzy osiami

Z silnikiem umieszczonym
z tylu autobusu »

osi podtuznej

Ochrona przeciirpozaroina garazy

Ogromny jpostep w dziedzinie motoryzacji kraju, jaki
obserwujemy tna przestrzeni ostatnich lat, wskazuje na
to, ze samochdéd stanie sie w jnajblizszej (przysztosci
powszechnym $rodkiem komunikacji, kazdego obywate-
la oraz Srodkiem szybkiego transportu towaréw w na-
szym kraju. Widomym znakiem takiej przysztosci sa:
Fabryka Samochodéw Osobowych na Zeraniu oraz Lu-
belska i Starachowicka Fabryka Samochodéw Ciezaro-
wych, ktére z .roku na rok powigekszajg swoje plany
produkcyjne.

W zwigzku ze wzrastajaca wilec z dnia na dzien ilo$-
cig samochodéw wchodzacych do eksploatacji, zachodzi
potrzeba budowy coraz ta wiekszej iloSci garazy i par-
kingow (miejsc postojowych).

Z postepem motoryzacji wigze sie réwniez zagadnie-
nie ibaz naprawczych, ktére rozsiane po wszystkich za-
katkach kraju spetnia¢ 'beda funkcje ustugi; naprawczej
dla posiadaczy samochodéw.

Zagadnienie garazy, parkingéw i baz naprawczych
szczegOlnie ostro wystepuje na terenie wielkich miast,
a w pierwszym rzedzie na terenie Warszawy. Rozwig-
zanie tego problemu musi by¢ brane pod uwage juz
w pierwszej fazie planowania urbanistycznego, azeby
przewidzie¢ tereny, na ktérych obiekty te zostang zlo-
kalizowane. /

Zaréwno przy eksploatacji samochodéw, jak i przy
ich naprawie czy montazu, stykamy sie z szeregiem
tatwopalnych materiatéw, jak benzyna., nafta, olej na-
pedowy, oleje smarowe itd., ktére stwarzajg zawsze po-
wazne niebezpieczenstwo r*ybuchu pozaru, jezeli oczy-
mwoscie nie przejawimy inicjatywy w kierunku stworze-
nia warunkéw zmniejszajacych mozliwosci jego pow-
stania, jak réwniez mozliwosci zlokalizowania powsta-
tego pozaru.

Przypatrujgc sie istniejgcym garazom i warsztatom
naprawczym, stwierdzi¢ nalezy, ze — poza niewielkimi
wyjatkami — przy ich budowie i eksploatacji nie my-

$Slano i nie mysli sie o sprawie bezpieczenstwa przeciw-
pozarowego. A jezeli nawet zwraca sie na to uwage, tc
jedynie z myS$lg, aby nie spowodowa¢ powstania poza-

ru. Tymczasem praktyka wykazata, ze nie zawsze moz-
na wyeliminowa¢ mozliwo$¢ powstania pozaru, a wo-
bec tego jnalezy réwniez zwré6ci¢ uwage na dalsze jego
konsekwencje. Dlatego tez konieczne sie staje, alby za-
gadnienie bezpieczehnstwa przeciwpozarowego byto
sprawg wszechstronnie przemys$lang.

Ochrona przeciwpozarowa w dzisiejszym ujeciu za-
czyna sie od wyboru lokalizacji garazu czy warsztatu
naprawczego., przebiega poprzez rozplanowanie prze-
strzenne dziatki budowlanej, wchodzi w zagadnienie
budownictwa i uzywanych do budowy materiatéw oraz
zainstalowanie racjonalnych urzadzen wewnetrznych
i zewnetrznych. Konczy sie natomiast na wyposazeniu
obiektu w odpowiednig ilo$¢ sprzetu przeciwpozarowe-
go i podrecznych $Srodkéw gasniczych przy bezwzgled-
nym przestrzeganiu wszystkich przepiséw przeciwpo-
zarowych, aby nie stworzy¢é warunkédw sprzyjajacych
mozliwo$ci powstania pozaru. Niezaleznie od tego na
obiektach wiekszych zachodzi czesto konieczno$¢ zorga-
nizowania wtasnych jednostek interwencyjnych i opra-
cowania specjalnych $rodkéw zapobiegawczych dosto-
sowanych do istniejagcych warunkéw miejscowych.

* * *

Rozpatrujgc poszczeg6lne elementy ochrony przeciw-
pozarowej, wydaje sie, ze najtrudniejszg sprawg jest
opracowanie warunkéw umozliwiajgcych zlokalizowa-
nie ewentualnie powstatego pozaru i temu tez zagad-
nieniu poswiecimy niniejszy artykut.

Azeby mozna byto przy zachowaniu warunkéw eko-
nomicznych uczyni¢ zado$¢ wymogom ochrony prze-
ciwpozarowej, konieczne sie staje wynalezienie takiego
miernika, ktéry by jpozwolit na zrézniczkowanie w lo-
kalizacji i budowie. Takim miernikiem jest ilos¢ parko-
wanych samochodéw' i wynikajaca stad kategoria nie-
bezpieczenstwa pozarowego. Zwigzek Radziecki zagad-
nienie to rozwigzat tak, jak to wskazuje tablica 1.

W warunkach naszych wydaje sie stuszne obostrze-
nie przepiséw radzieckich i dlatego zostaly orne czescio'
wo zmienione.
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Kategoria niebezpieczenstwa pozarowego w zaleznosci

Przeznaczenie obiektu

Zajezdnie i garaze
Warsztaty lub stacje obstugi

Projektouian €
Zajezdnie i garaze
Warsztaty lub stacje obstugi

A LOKALIZACJA | ODDZIELENIE
PRZESTRZENNE

Majac ustalang kategorie niebezpieczenstwa pozaro-
wego nalezy zastanowié¢ sie jakim warunkom musi od-
powiada¢ lokalizacja garazu, przy czym z lokalizacjag
nierozerwalnie zwigzana jest dokladna analiza ruchu
ulicznego', z uwzglednieniem dojazdéw, przejazdéw
i wyjazdéw, aby nie zaktdcaty oine normalnego ruchu
ulicznego.

W stosunku do garazu przeznaczanego do parkowa-
nia jednego samochodu prywatnego posiadacza, ktéry
zamieszkuje w jednorodzinnym domu mieszkalnym, nie
stawia sie specjalnych warunkéw i moze on by¢ umie-
szczony W pomieszczeniu garazowym, urzadzonym
w tymze domu pod warunkiem, ze bedzie oddzielony
Sciang z cegly, o grubos$ci co najmniej 25 cm, ze pokry-
cie dachowe i podioga beda wykonane z materiatow
niepalnych, za$ drzwi komunikacyjne, tagczace pomiesz-
czenia mieszkalne z pomieszczeniem garazowym, beda
o0 grubos$ci 5 cm z 2 warstw desek zbitych ina skos i po-
taczonych na wpust z ognioodporng ostong ‘'drewna
z ptyt azbestowo-cementowych 8 mm i arkuszy blachy
stalowej 0,7 mm, potgczonych na zamek podwdjny.
Ogrzewanie takiego pomieszczenia nie moze by¢ w zad-
nym przypadku tak rozwigzane, alby palenisko znajdo-
wato sie wewnatrz garazu.

Garaze IIl i IV kategorii niebezpieczenstwa pozaro-
wego moga byé¢ zlokalizowane w budynkach o innym
przeznaczeniu, z wyjatkiem budynkéw gtéwnych roz-
dzielni, transformato-rni i magazynéw, statych zbiorni-
kéw gazowych, fabryk i zakiadéw produkcyjnych uzy-
wajacych lub magazynujgcych znaczne ilosci materia-
téw tatwopalnych lub wybuchowych.

Odlegto$¢ garazy od tych obiektéw powinna wynosi¢
nie mniej niz 50 m.

Pomieszczenia garazowe zlokalizowane w budynku
0 innym przeznaczeniu musza odpowiada¢ co najmniej
tym samym warunkom budowlanym, jakie zostaly po-
dane dla garazu w jednorodzinnym domku.

Garaze | i Il kategorii niebezpieczenstwa pozarowe-
go powinny by¢ lokalizowane zdata od gtéwnych szla-
kéw komunikacyjnych i ruchliwych ulic. Dziatka bu-
dowlana powinna posiada¢ takie wymiary, aby stwo-
rzy¢ wolng przestrzen o odpowiedniej wielkosci, ktéra
by stuzyta jako miejsce ewakuacji samochodéw w przy-
padku pozaru. Niezaleznie od tego w stosunku do
obiektow zajetych przez zaklady lecznicze typu statego
garaze | kategorii muszag by¢ oddalone o co najmniej
250 m, za$ Il kategorii o co najmniej 100 m, a w sto-
sunku do obiektow szkolnych oiraz -ogrédkéw dziecie-
cych i ztobkéw odlegtos¢ ta moze byé zmniejszona do
potowy. Z uwagi na mozliwo$¢ oddziatywanialtermicz-
nego palacych sie budynkéw, dziatka budowlana po-
winna by¢ jak najbardziej zadrzewiona.

Jezeli warunki miejscowe nie, pozwalajg ma wynale-
zienie dziatki budowlanej na terenach otwartych i za-
chodzi potrzeba lokalizacji garazu wzdiuz zabudowa-
nej dziatki sgsiedniej, moze to by¢ wykonane pod wa-
runkiem oddzielenia garazu od- strony sgsiednich bu-
dynkoéw przepisowa $ciang pozarowa.

Jezeli garaz nie jest zlokalizowany w bryle domu
woéwczas obowigzuje zachowanie nastepujacych odleg-
tosci: od budynkéw ognioochroinnych 5 m, a od budyn-
kéw ni-eogmiooehiromnyeh 10 m.

Dziatka budowlana powinna posiada¢ teren plas
a w przypadku stromego dojazdu nie powinien on

wiecej niz 100
wiecej niz 20
przepisy i
wiecej niz 75

wiecej niz 20

od iloSci parkowanych samochodéw

| 1 1 v

26 — 100
6 — 20

1 - 25
3 -5

1— 10
1— 2

ol skie

21 — 75 6 — 20

6 — 20 3 -5

nosi¢ wiecej niz 20 proc. ze wzgledu na trudnos$ci do-
jazdu i zuzywanie sie maszyny.

Dziatka powinna pozwala¢ na urzadzenie brukowa-
nego 'lub betonowego placyku o diugosci co najmniej
5 m przeznaczonego do mycia samochodu. JPlacyk ten
powinien mie¢ urzadzenie do jodprowadzania wody,
a w celu ttumienia hatasu powinien by¢ obsadzony
krzewami.

Na wiekszych dziatkach budowlanych, przeznaczonych
wytgcznie na przedsiebiorstwa samochodowe, Ilub tez
ina terenie zaktadu produkcyjnego, gdzie zachodzi -po-
trzeba budowy garazu — jako- nastepny element ochro-
ny przeciwpozarowej powinno by¢ zachowanie oddzie-
lenia przestrzennego w formie odstep6w poszczeg6l-
nych budynkéw w stosunku do garazu lub poszczeg6l-
nych dziatéw naprawczych. Wielko$¢ odstepu mierzy
sie odlegtosciag miedzy zewnetrznymi -$cianami obok
siebie potozonych -budynkéw. Jako najmniejszg odleg-
to$¢ od garazu ustala sie 12 m, jezeli garaz jest ognio-
odporny, a sasiednie budynki sg ogniotrwate, a wiec
0 wyzszej klasie o-dpo-rmoisci ogniowej. Jezeli sgsiednie
budynki sa nizszej -klasy odpornosci ogniowej, wow-
czas odlegto$¢ ta powinna wynosi¢ co najmniej 18 m.

* * *

Pirzy -wiekszych garazach wystepuja jednocze$nie
warsztaty naprawcze stanowigce integralng ~czes¢ bu-
dynku garazowego. Z uwa-gi na réznorodno$¢ dokony-
wanych prac w poszczeg6lnych pomieszczeniach war-
sztatowych, bardzo r6znie 'ksztaltuje sie ich niebezpie-
czenstwo pozarowe, Nalezy tu zwr6ci¢ -uwage, ze nie-
ktére dziaty beda bardziej niebezpieczne, a inne mniej
oraz ze w przypadku wadliwego jrozplanowania tych
dziatéw bedzie wystepowato -zjawisko wzajemnego za-
grozenia w przypadlk-u powstania pozaru.

Azeby zagrozenie to zredukowaé¢ do minimum, w
jednym pomieszczeniu mogg by¢é wykonywane naste-
pujace czynnosci:

1) przeglad techniczny, smarowanie
mochodow; . . . .

2) czyszczenie, mycie, przeglad techniczny i smaro-
wanie oraz naprawa samochodéw -tylko -w garazach
I i IV kategorii;

3) -czyszczenie, mycie i przeglad techniczny przy po-
tokowym systemie obstugi;

4) naprawa samochodéw, prace $lusa-rsko-mechanicz-
ne, elektrotechniczne i gaznikowe;

5) kowalsko-ireiso-rowe, spawalnicze,
charskie i zwigzane z obrobka -cieplng;

6) w garazach liii i- jIV kategorii, w pomieszczeniach
do garazowania mogg by¢ dokonywane pra-ce stodarsko-
ina-dwoziowe, a-rm-aturowe, ta-pi-cerskie, czyszczenie, prze-
glad techniczny i jnaprawa samochodéw.

Z pomieszczeniem garazowym nie moga by¢ bezpo-
Srednio polgczone pomieszczenia przeznaczone do:

1) rolb6t kowalskich, obrébki cieplnej, spawalniczych,
kotlarskich, $lusarskom-adwoziowych, tapicerskic-h i ga-
znikowyc¢h;

2) przeprowadzenie préb silnik6w oraz do jregenera-
cji smarow;

3) sktadowania -materiatéw palny-c-h.

Azeby w pewnych uzasadni-omych kanieczn-o-$cig jprzy-
padkach mo-zna byto, przy zachowaniu warunkéw bez-
pieczenstwa, odstapi¢ od obowigzujgcych iprzepisow,
istnieja warunki zwalniajgce, ktére pozwalajg na:

1) bezposrednie potaczenie pomiedzy pomi-eszczenia-
ri*'*-""a*zo-wym-i i pomieszczeniem do wulkanizacji oraz

kumulatoro-wych — jezeli drzwi k-omu-nikacyj-
ace -te pomieszczenia, beda ogniotrwate i wypo-

i naprawa sa-

kotlarskie, bla-
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sazone w urzadzenia, do samoczynnego zamykania sie
i to tylko w garazach Il i IV kategorii;

2) dopuszczalne jest ro6wnolegte urzadzanie jpunktéw
mycia, pod warunkiem zastosowania zaston wodood-
pornych rozdzielajgcych poszczegé6lne punkty Iub tez
przy zastosowaniu ekranéw o wysoko$ci co najmniej
2,5 metra;

3) w przypadku potagczenia w jednym pomieszczeniu
czyszczenia, przegladu technicznego i naprawy samo-
chodéw — punkty mycia powinny 'by¢ oddzielone od
pozostatych punktéw obstugi zastonami wodoodporny-
mi lub ekranami;

4) w garazach | kategorii, dla rob6t akumulatoro-
wych musza byé urzadzone dwa pomieszczenia jedno
do naprawy, drugie do tadowania akumulatorow. W ga-
razach pozostalych kategorii dopuszczalne jest taczenie
rob6t akumulatorowych w jednym pomieszczeniu pod
warunkiem urzadzenia w nich wyciggéw;

5) w garazach IV ‘'kategorii dopuszczalne jest tadowa-
nie akumulator6w w pomieszczeniach przeznaczanych
do obstugi technicznej;

6) wspodlne przechowywanie cze$ci zamiennych, na-
rzedzi.,, ogumienia, smaréw, materiatdw do czyszczenia
itd. dopuszczalne jest w pomieszczeniu Wydzielonym
ognioodpornie o powierzchni do 25 m2 Przy wiekszych
ilosciach tych materiatbw, musza one by¢ przechowy-
wane oddzielnie.

B. BUDOWNICTWO

Podstawg do -projektowaniami budowy garazy jest
ilo§¢, wymiary i cigzar samochod6éw przewidzianych do
parkowania. Z uwagi na umozliwienie prowadzenia
jakiejkolwiek akcji ratowniczej, garaz nie moze by¢
ciasny, a samochody nalezy tak rozmieszczaé, aby po-
miedzy nimi byto wolne przejScie, przy czym przejscia
te nie moga by¢ mniejsze niz: 1) 0,30 m od tylnej czesci
samochodu do $ciany; 2) 0,50 m od chtodnicy do $ciar
ny; 3) 1,2 m od $cian bocznych oraz od sasiedniego sa-
mochodu.

Budynki garazowe powinny byé parterowe, a dopie-
ro przy li i Il kategorii moga by¢ rozwigzywane jako
wielopietrowe, przy czym przy rozwigzywaniu budyn-
ku wielokondygnacyjnego moga one by¢ nadziemne lub
podziemne.

Przy budynkach garazowych o powierzchni do 60 m2,
jezeli znajduja sie one w zabudowie Iluznej, $ciany
i elementy dZzwigajgce powinny by¢ co najmniej ognio-

ochronne, a jezeli powierzchnia budynku przekracza
60 m2 juz muszg byé ogniotrwate.
W garazach wielopietrowych duzg uwage nalezy

zwr6ci¢ na stropy oraz na takie rozdzielenie Wjazdow
i wyjazdéw, aby nie krzyzowaé gtéwnych drég dojaz-
dowych do stanowisk. Drogi te powinny by¢ dobrze
oswietlone, a rampy i wyciggi nalezy tak budowa¢, aby
nie istniata mozliwo$¢ przeniesienia sie pozaru z jed-
nej kondygnacji na drugg.

Budynki garazowe o wiekszych powierzchniach obo-
wigzuje podziat na strefy pozarowe o powierzchni
500 m 2 za pomocag petnych $cian pozarowych, a ewen-
tualnie znajdujgce sie otwory komunikacji wewnetrz-
nej muszg by¢ zabezpieczone ogniotrwate. W pomiesz-
czeniach garazowych nie moga znajdowac¢ sie zadne
paleniska, drzwiczki wycierowe jkominowe oraz liczni-
ki gazomierzy.

jRozpatrujgc pomieszczenia garazowe od strony sta-
nowisk dla samochodéw, dzielimy je na jotwarte lub
zamkniete — zwane boksami.

Przy ustawieniu samochodéw na stanowiskach
otwartych zyskuje sie wprawdzie jna powierzchni, gdyz
na ustawienie jednego samochodu zuzytkowuje sie
okoto 10 m2 powierzchni, jednak warunki jbezpieczen-
stwa pozarowego sa tu duzo goirsze.| Przy ustawianiu
samochodéw na stanowiskach zamknigetych zuzytko-
wiuje sie okoto 16,8 m2 na jeden samochdéd, jednak
bezpieczenstwo pozarowe jest Wieksze.

Podziat garazu na boksy moze by¢é dokonany albo
przy pomocy petnych $Scianek dzialowych lub siatki Ra-
bitza czy LeduchowskiegO1l Zastosowanie siatki jest
o tyle ekonomiczniiejsze, ze zajmuje mato miejsca, na-
lezy tylko pamietaé, aby siatka zostata wyprawiona za-
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prawg wapdenno-cemantdéiwg na grubo$¢ co jnajmniej

2 cm z kazdej strony.

,Drzy konstrukcji garazy jednopoziomowych najczes$-
ciej stosuje jsie stupy jposrednie. '‘Najbardziej wskazany
jest rozstaw stupéw wynoszacy 6 m, gdyz umozliwia on
pomieszczenie dwoéch stanowisk zamknietych lub
trzech otwartych.

Jezeli garaz jest wielopoziomy, to najczes$ciej wyko-
nuje sie go jako konstrukcje szkieletowa, zelbetonowag
lub stalowa, ostonieta.

Nalezy tu podkres$li¢, ze mimo niewatpliwych zalet
ikonstrukcji stalowej, ze wzgledoéw pozarowych jest jona
duzo gorsza od konstrukcji zelbetowej, ktéra powinna
by¢ wytacznie stosowana przy wyzszych budowlach.
W garazach wielokondygnacyjnych kazde pietro jpo-
winno byé oddzielone od pozostalych pieter za pomo-
cg zaluzji, ogniowych, jpracujacych automatycznie i ma-
jacych potaczenie z sygnalizacja alarmowg w przy-
padku wzrostu temperatury powyzej 80° C.

W garazach | i Il kategorii stanowiska jna samocho-
dy powinny by¢é zamkniete, oddzielane od siebie co

najmniej ogmiooohronnie. Jezeli projektuje sie hale
otwarte, powinny by¢ one jpodzielone co 10 stanowisk
Sciankami ogniotrwaltymi lub w inny jréwnorzedny
sposo6b 'zabezpieczone.

Garaze IIl i IV kategorii, jezeli stanowig budynki
wolnostojgce o dostatecznym oddzieleniu przestrzen-

nym od innych budjtokéw, moga by¢ wykonane jako
ognioochronne, a w przypadku jmedostatecznago od-
dzielenia jako ognioodporne.

W budynkach wielokondygnacyjnych, mimo iz po-
siadajg one dzwigi osobowe, jpowinny by¢ dwie nieza-
lezne od siebie klatki schodowe, wykonane zgodnie
z wymogami przepis6w budowlanych, to znaczy powin-
ny tgczy¢ bezposrednio wszystkie kondygnacje z ulica
lub podwérzem, z zapewnieniem oS$wietlenia schodéw
na wszystkich kondygnacjach Swiattem dziennym. Sze-
roko$¢ uzytkowa schodéw powinna wynosi¢ co naj-
mniej 1,2 m,

C. EWAKUACJA

rozwigzania lokalizacji i konstrukcji jbudo-
jednym z zasadniczych jmomentéw ochrony
przeciwpozarowej jest stworzenie wtasciwych warun-
kéw ewakuacji maszyn, urzadzen i ludzi,, W tym tez
celu konieczne jest, aby w garazach | i jll kategorii byt
urzgdzony osobny wjazd i osobny -wyjazd nie krzyzu-
jacy sie z solba w ptaszczyznie. Jezeli nie jest to mo-
zliwe, nalezy przewidzie¢ przestrzen o promieniu co
najmniej 20 m dla jswobodnego obracania samochodem.

Szeroko$¢ i wysoko$¢ bram przy jbudynkach partero-
wych i jednopietrowych powinna wynosi¢ nie mniej
niz 35 m. Przy budynkach wyzszych, wysoko$¢ bramy
powinna wynosi¢ jnie mniej niz 4,2 im, szeroko$¢ prze-
jazdéw, jednokierunkowych na teranie obiektu powin-
na wynosi¢ nie mniej niz 35 m, za$ przy ruchu dwu-
kierunkowym nie mniej niz 6 m. Dopuszczalne jpochy-
lenie przejazdéw na- terenie obiektu moze wynosi¢ naj-
wyzej 3 proc, za$ przy oddzielinych placach o dtugosci
co najmniej 20 m najwyzej 6 proc.

Jezeli bramy jrobocze lub zapasowe znajdujg sie jpo-
miedzy dwoma $cianami jbudynkéw, stanowigcych od-
dzielenie przestrzenne, to musza by¢ one tak uzytkowa-
ne. aby wjazd jsamochodem do garazu jodbywat sie pod
katem prostym do ptaszczyzny bramy jbez koniecznosci
manewrowania lub wymijania w bramie.

Bramy wjazdowe i wyjazdowe z budynku powinny
iby¢ dwuskrzydtowe, umocowane na zawiasach tasmo-
wych ji otwierane na zewnatrz oraz powinny posiadac
hebelkowe zatrzaski, uniemozliwiajgce samoczynne
zamkniecie sie skrzydet po ic,h otwarciu.

Przy garazach Ill i IV kategorii dopuszczalne jest w
jednym ze skrzydet jbramy umieszczenie drzwi wyj-
Sciowych dla Obstugi.

W garazach wielokondygnacyjnych ilo§¢ bram zew-
netrznych powinna jodpowiadaé li-czbie strefy ruchu na
rampie, a oprécz -tego powinny by¢ dodatkowe bramy
zewnetrzne dla wyjazdu samochodéw z | pietra.

W garazach, w ktérych komunikacja miedzypietrowa
rozwigzana jest za pomocg dzwigu, powinna sie znaj-
dowa¢ co najmniej jedna jbrama zewnetrzna umiesz-

Oprécz
wlanych,
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czona na przeciwko kazdej grupy dzwigéw. Jezeli usta-
wianie samochod6éw jest rozwigzalne bez stosowania
wewnatrz garazowego przejazdu, bramy nalezy tak
uzytkowaé, aby wjazd kazdego samochodu ina stano-
wisko odbywat sie bez stosowania tylnego biegu.

Szeroko$¢ bramy w budynku garazowym przy pro-
stopadtym wjezdzie w warunkach zastosowania wew-
natrz garazowego przejazdu powinna wynosi¢: a) dla
samochodéw o diugoéci do 6 m — 25 m; b) dla samo-
chodéw o dtugosci ponad 6 m — 3,25 m.

Szeroko$¢ bramy w budynku bez wewnagtrz garazo-
wego przejazdu powinna wynosi¢: 1) dla samochodu
o dtugos$cido 6 m — 2,25 m; 2) dla samochodéw o dtu-
gosci ponad 6 m —m3 m.

Szeroko$¢ bramy w budynku przy wyjezdzi¢ pod ka-
tem powitana wynosi¢: a) dla samochodéw o dlugosci
do 6 m —3 m; Ib) dla samochodéw o diugosci ponad
6m — 4 m.

Jezeli ze wzgledu na ciasnote bramy nie moga by¢

wykonane jako dwuskrzydiowe, mozna zastosowaé
bramy rozsuwane, sktadajagce sie z kilku czesci z wy-
jatkiem bram zapasowych, ktére zawsze powinny (by¢
dwuskrzydiowe.
“ Dla umozliwiania ewakuacji ludzi w garazach wie-
lokondygnacyjnych na kazdym pietrze powinny by¢
urzagdzone co najmniej 2 wyjscia, z ktérych jedno po-
winno prowadzi¢ na rampe, drugie za$ na ogniotrwate
schody. W garazach dzwigowych kazde pietro powin-
no posiada¢ dwa wyjscia, z ktérych jedno powinno
prowadzi¢ na ogniotrwatg klatke schodowa, drugie za$
moze wychodzi¢ na schody wewnetrzne.

D. INSTALACJE UZYTKOWE

Nie ibez znaczenia dla ochrony przeciwpozarowej jest
wtasciwy dobér instalacji uzytkowych, do jakich zali-
cza sie ogrzewanie, .oSwietlenie i wentylacje. Pomiesz-
czenia do garazowania samochodéw w najgorszych wa-
runkach zimowych powinny posiada¢ temperature nie
mniejszg niz + 5° C.

Utrzymanie takiej temperatury jjest o tyle trudne, ze
pomieszczenia garazowe podlegaja ciaggtemu ostudza-
niu ze wzgledu ma otwieranie bram wjazdowych oraz
w przypadku duzych hal, na skutek wytwarzania sie
pradéw powstajgcych przez réznice temperatur w po-
szczegoblnych czesciach hali, jak réwniez przeciggéw
powodujacych z jednej strony podci$nienie, a z drugiej
nadci$nienie. W garazach wielopoziomowych, powstaja
jednoczes$nie prady wstepujace — unoszace ciepte po-
wietrze do gory.

Mgr inz. PAWEL SOLSKI

Zycie i dziatalnosé

OD REDAKCJI.

Mija rok od $mierci akademika E. A. Czudakowa, zato
zyciela radzieckiej szkoly samochodowej, wybitnego teore-
tyka i badacza, pedagoga i dziatacza spotecznego.

Historia jego zycia i dziatalnos$ci, to historia walki chtop-
skiego syna o zdobycie wiedzy w warunkach zacofania
carskiej Rosji, to historia pionierskiego wysitku przy ukta-
daniu podwalin pod motoryzacje Zwigzku Radzieckiego, to
historia wszechstronnej dziatalno$ci naukowca, pedagoga
i dzialacza — poswiecona bez reszty sprawie budowy i u-
Uwalenia potegi swej socjalistycznej ojczyzny.

W ielki jest wktad akademika Czudakowa w rozwdj nau-
ki o samochodzie. Nieoceniong pomoc stanowi jego doro-
bek naukowy dla rozwoju motoryzacji naszego kraju. Jego
praca w dziedzinie eksploatacji i konstrukcji samochodéw
umozliwity nam od poczatku ustalenie najwiasciwszych
kierunkéw dziatalnosci. Jego doskonate podreczniki sa
podstawg nauczania w naszych uczelniach, jego metody

i prace badawcze stanowig punkt wyjscia dla naszych ba-
dan.
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Woibec tych zjawisk nalezy zgrupowaé wiekszg ilos¢
grzejnikébw obok otworéw wjazdowych, zas§ w garazach
pietrowych intensywniej ogrzewaé parter i dolne piet-
ra.

W garazach I i Il kategorii mogg mie¢ zastosowanie
nastepujgce systemy ogrzewania: a) ogrzewanie posred-
nie (gazowe lub elektryczne) z mozliwos$cia doktadnej
regulacji temperatury zewnetrznych ptaszczyzn grzej-
nych; b) niskopirezne ogrzewania wodne i parowe;
c) ogrzewanie parowo-powietrzne i wodno-powietezine,
0 ile ogrzane powietrze bedzie sie dostawalo do po-
mieszczenia na wysokos$ci najmniej 2 m od podtogi po-
mieszczenia i pobierane bedzie z zewnatrz budynku.

W garazach 11l i IV kategorii dozwolone jest stoso-
wanie piecéw stalych z paleniskami na zewnatrz po-
mieszczen garazowych oraz piecéw gazowych z ptomie-
niem zamknigetym.

Nalezy zaznaczy¢, ze stosowanie piecow statych z pa-
leniskami wewnatrz pomieszczen garazowych, jak réow-
niez piecykéw przenosnych jest niedopuszczalne.

Os$wietlenie pomieszczen garazowych powinno  by¢
elektryczne, wykonane zgodnie z wymaganiami PNEIO,
za$ lampy przenos$ne powinny pracowaé przy napieciu
najwyzej 42 V, przy czym zastrzega sige, ze w dotach
naprawczych nie wolno stosowa¢ gniazd wtykowych
1 wytgcznikéw. Dla zapewnienia centralnego wytacza-
nia Swiatta powinien by¢ zainstalowany centralny wy -
tacznik, za$ sie¢ powinna ibyé ochroniona wytgcznika-
mi nadmiarowymi lub ochronnymi. W garazach wielo-
kondygnacyjinyoh zachodzi potrzeba zastosowania syg-
nalizacji $wietlnej: przy ruchu na rampach pojedyn-
czych jednotorowych, zgparkoiwainia pieter, kontroli
wysokosci ruatadiunfcu samochodéw itd.

Wentylacja w garazach | i Il kategorii powinna by¢
mechaniczna, zas§ w garazach IIl i IV dopuszczalna jest
wentylacja naturalna przez zastosowanie przy podto-
dze otworéw wentylacyjnych o ogé6lnej powierzchni
nie mniejszej niz 400 cm2.

Przy stosowaniu wentylacji mechanicznej nalezy pa-
mietaé, aby rozwigzana byta ona dla kazdego pomiesz-
czenia, a w najgorszym przypadku dla kazdego pietra
osobno., Nie nalezy stosowa¢ wentylacji mechanicznej
ogélnej dla catego budynku.

W garazach integralng czescig skladowa ich wypo-
sazenia sg sprezarki. Nalezy pamieta¢, ze silniki i kom-
presory powinny by¢ zgrupowane razem i umieszczone
na parterze lub w piwnicy w osobnym pomieszczeniu
oddzielonym od garazu za pomocg $cian ogniotrwa-
tych.

Witodzimierz Wtiasiuk

E. A. Czudakoma

- Dzieje zycia i dziatalnosci akademika Czudinowa stac
sie powinny wzorem dla naszej pracy, (red.)

E. A. Czudafcow urodzit sie w 1890 r.
szych lat wykazywat on nieprzecietne zdolno$ci, nie-
zwyktag site woli i wytrwatos§¢ w zdobywaniu wiedzy.

Po ukonczeniu czteroklasowej szkoly we wsi Gier-
giewsfc samodzielnie przygotowuje sie do zilozenia
egzaminéw w zakresie szkoty $redniej, jktére tez po-
myS$inie zdaje jako ekstern. Nastepnie w r. 1909 wste-

puje do Moskiewskiej Wyzszej Szkoly Technicznej,
gdzie specjalizuje sie w zakresie silnik6w spalinowych.
Juz w czasie studiow Czudafcow pracuje w fabryce
jako mechanik i jako technik w fabrycznym labora-
torium doswiadczalnym. Po ukonczeniu studiéw pozo-
staje w szkole w charakterze pracownika naukowego.

W okresie | wojny $Swiatowej Czudafcow zostat
delegowany do Anglii jako odbiorca samochodéw i mo-
tocykli dla armii rosyjskiej. Pobyt w Anglii umozli-
w it Czudakowowi zapoznanie sie z konstruktorami
i produkcja samochodow.

Od najmtod-
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Jednakze prawdziwie gteboka naukowa dziatalnos$¢
umozliwito Czudakowowi dopiero zwyciestwo W ielkiej
Rewolucji Pazdziernikowej. Bezposrednio po Rewolucji
Pazdziernikowej stan ,motoryzacji* kraju pozostawiony
przez rzady carskie wyrazat sie liczba (kilku tysiecy
w znacznej wiekszo$ci osobowych samochodéw, pocho-
dzenia zagranicznego', r6znych marek i modeli. W Rosji
byta tylko jedna Rosyjsko-Baltycka Fabryka Samocho-
dow, ktéra od roku 1908 wypuscita wszystkiego okoto
450 pojazdéw. Tymczasem budowa spotleczeAstwa, soc-
jalistycznego wymagata szybkiego stworzenia potezne-
go transportu samochodowego'.

"iPartia i Rzad postanowity oprze¢ stworzenie maso-
wego transportu samochodowego na wtasnych kon-
strukcjach i wtasnej produkcji samochodéw.

Realizacja tego zadania nie byla fatwa. Zwigzek Ra-
dziecki nie posiadat wéwczas zadnej jbazy technicznej,
przemystowej, naukowej i kadrowej dla'jego wykonania.
Trzeba byto cate zagadnienie motoryzacji kraju roz-
wigzywaé¢ od podstaw. Trzeba byto w niewiele lat wy-
szkoli¢ kadre techniczng zdolng do podjecia tego za-
dania, trzeba byto zbada¢ krajowe warunki eksploata-
cyjne, zbada¢ i przeanalizowa¢ dotychczasowy dorobek
techniki samochodowej, wybra¢ potrzebne typy taboru,
zaprojektowac¢ je, wyprébowac¢ prototypy i wreszcie
uruchomi¢ produkcje.

W wykonaniu tych olbrzymich zadan,
rozwoju konstrukcji i teorii samochodu, w judoskona-
leniu jmetod ich produkcji i eksploatacji, w szkoleniu
kadr specjalistéw samochodowych i w rozwigzaniu
wielu innych zadanh z tej dziedziny wielkie sa zastugi

akademika Czudakowa.
* * *

w dalszym

‘Niewatpliwie pierwszym ogniwem, za ktére nalezato
sie uchwyci¢ dla wyciggniecia catego tancucha proble-
matyki stworzenia przemystu i transportu samochodo-
wego w ZSRR, byta organizacja os$rodkéw szkolenio-
wych i badawczych. Stanely jbowiem jna pierwszym
planie zagadnienia szkolenia jkadr, analiza dotychcza-
sowych osiggnie¢ techniki samochodowej za granica,
zbadanie radzieckich warunkéw eksploatacji samocho-
déw i — wykorzystujac najlepsze obce wzory i wtasne
wyniki — opracowanie zatozen do konstrukcji, ra-
dzieckich samochodoéw.

W tym okresie zasadniczy schemat samochodu byt
juz opracowany, jednakze ogo6lna jego konstrukcja,
konstrukcja jposzczegdlnych jego zespotdéw, wtasciwosci
dynamiczne, ekonomiczne, jstateczno$¢ i zwrotnos$¢,
a takze niezawodno$¢ i trwato$¢ — pozostawialy wiele
do zyczenia. Te braki samochodu byty powaznym ha-
mulcem szerokiego jego zastosowania.

0Ogo6lny uktad samochodu (osobowego) charakteryzo-
wat sie kréotkim rozstawem osi, umieszczeniem chtodni-
cy nad osig przednig i siedzen tylnych nad tylnym
mostem. Samochdd taki byt krdtki, wysoki i posiadat
mata pojemnos$¢ dla pasazeréw. Z takiej tez kompo-
zycji wynikta zta stateczno$¢ oraz duzy opérpowietrza
stawiany ruchowi samochodu.

Silnik posiadat stopien sprezania do 4,5, ilo$¢ obrotow
na minute ponizej 2000. By}t on wiec ciezki, wielki,
nieekonomiczny i posiadal matg moc jednostkowa, (do
10 KM na 1 litr pojemnos$ci roboczej). Wat korbowy
nie byt dynamicznie wywazony, nie posiadat urzadzen
ttumigcych jego drgania. Niedoskonaly ksztatt komory
spalania, niewtasciwy kierunek strumienia mieszanki,
brak regulacji punktu zaptonu tgcznie z niskim stop-
niem sprezania powodowat bardzo niezadawalajgcy
przebieg spalania.

Stosowano jeszcze .sprzegta stozkowe,
kowane sprzegta wietatarczoiwe, mokre
olejem z miski olejowej jsilnika,

Skrzynie biegéw posiadaly tylko przesuwne kota ze-
bate o zebach prostych, nie stosowano jeszcze ko6t stale
zazebionych i sprzegiet klowych. DZzwignia zmiany bie-
goéw przesuwana w wycieciach, nie miescita sie w obre-
bie nadwozia, wiec przenoszono jg na zewnatrz. Gtow-
na przektadnia sktadata sie z jpary k6t stozkowych o ze-
bach prostych. Samoché6d posiadat hamulce mechanicz-
ne, czesto tasmowe.

albo skompli-
smarowanie
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Powyzszy obraz konstrukcji 6éwczesnego samochodu
dostatecznie wyraznie wskazuje jak wielkg droge trze-
ba byto przeby¢, ijak wielkiej pracy doswiadczalnej
i teoretycznej trzeba jbylo dokona¢ dla, doprowadzenia
konstrukcji do dzisiejszego poziomu.

Na zachodzie prace jnad 'udoskonaleniem samochodu
szly jednostronnie droga eksperymentowania nad po-
szczegblnymi jego mechanizmami. Zresztg i wyniki tych
eksperymentéw stanowity tajemnice fabryczng i z rzad-
ka przedostawaty sie do prasy technicznej.

Przeprowadzi¢ wszechstronne i masowe doswiadcze-
nia, wyjawi¢ wszystkie czynniki wptywajace naltech-
niczne wtasciwos$ci samochodéw i — wigzac je jprzyczy-
nowo — dac¢ teoretyczne uogédlnienie wplywu czynni-
kéw konstrukcyjnych i eksploatacyjnych na prace sa-
mochodu — oto' wielkie, tnaiufcowe zadanie, ktére po-
stawit przed sobg Czudakow.

Przystepujac do jego* jrealizacji Czudakow organizu-
je w 1918 r. Naukowe Laboratorium Samochodowe
(NAL), na bazie ktérego w 1921 r. zostat zorganizo-
wany  -Naukowy Instytut Samochodowo-Silnikowy
(NAMI). Rozwdj tego instytutu byt tak wielki, ze oka-
zala sie potrzeba rozdzielenia jtego instytutu na trzy

placowki naukowo-badawcze: Centralny Instytut Sil-
nikéw Lotniczych (C1AM) Naukowy Instytut Samo-
chodowo-Silnikowy (NAMI) i Naukowy Instytut Sa-
mochodowo-Traktorowy (iNATI).

Czudakow pracuje przez 22 lata, do roku 1940, na
kierowniczych stanowiskach naukowych w NAMI
i iNATI. W 1940 r. Czudakow zostat wybrany na wice-
prezydenta Akademii Nauk ZSRR. Mimo ze zostaja
mu teraz powierzone ogélniejsze problemy naukowe,
Czudakow nie porzuca jswojej jspecjalnosci i w 1943 r.
organizuje przy Instytucie Maszynoznawstwa Akademii
Nauk — Laboratorium Samochodowe.

W r. 1945 jMinisterstwo Przemystu Samochodowego
i Ciggnikowego organizuje Specjalne Laboratorium Sa-
mochodowe jkierowane réwniez przez Czudakowa i $cis-
le wspéipracujgce z Laboratorium Samochodowym
Akademii Nauk.

Tak wiec jna przestrzeni prawie trzydziestu tat aka-
demik Czudakow jjest organizatorem i kierownikiem
wszystkich najwazniejszych osrodkéw naukowo-badaw-
czych w dziedzinie samochodowej.

W oéwczesnych warunkach wstepem do* rozwigzania
tego zadania musialo byé przeanalizowanie istnieja-
cych konstrukcji i sprawdzanie ich witasnos$ci w ra-
dzieckich warunkach eksploatacyjnych. Oceng poréw-
nawcza wynikéw pracy poszczegélnych konstrukciji
pozwalata okresli¢ stopienn przydatnos$ci poszczegdlnych
rozwigzah konstrukcyjnych dla przewidywanych wa-
runkéw eksploatacji samo¢hodu. Dalszym etapem tej
pracy miato byé udoskonalenie wyjSciowych rozwigzan
konstrukcyjnych. To zadanie wymagalo juz szczeg6to-
wego ?ibadania wptywu parametrow konstrukcji samo--
chodu ma jjego wtasciwosci eksplctacyjne.

Rozwigzujgc zagadnienie Czudakow w latach 1918
do 1928 przebadat szczeg6towo dziesiatki najréznorod-
niejszych konstrukcji jsamochodéw, W trakcie tych ba-
dan zostaly opracowane metody laboratoryjnych i dro-
gowych jbadan samochodu i jego mechanizméw oraz
metody opracowania wynikéw jbadan, pozwalajgce
w sposob Scisty poréwnywaé wtasciwosci samochodow.

Badania samochodéw 1 ich mechanizméw Czuda-
kow przeprowadzit przy jpomocy urzgdzen laboratoryj-
nych i préb drogowych, przewaznie wedlug nowych
metod przez siebie opracowanych. W szczegdélnosci pod
jego kierownictwem zostal opracowany szczeg6lowy
program i przeprowadzany raid doswiadczalny samo-
chodéw w r. 4923 i w r. 1925 na olbrzymiej trasie Le-
ningrad-Moskwa-Tyftis-Moskwa. W tym ostatnim r.ai-
dzie wzieto udziatl powyzej 150 samochod6éw r6znych
marek i modeli. Wyniki raidu daty niezwykle cenny
materiat doswiadczalny dla oceny Wilasnosci i poréw-
nania réznych jkonstrukcji jsamochodéw.

Wyniki swoich jbadan Czudakow uogélnit teoretycz-
nie w kapitalnej pracy pt. ,,Dynamiczne i ekonomiczne
badania samochodu“, dajac nauce j$cisle naukowe kry-
teria oceny podstawowych wtasciwosci samochodu.

Zagadnienia metod badah samochodu i jego mecha-
nizmoéw Czudakow opracowuje w monografii pt. ,Ba-
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dania samochodu i jego mechanizméw*, w ktére] da-
je krytyczna analize metod badawczych stosowanych
w tym czasie za granicg i opisuje wilasne metody ba-

W nastepnych latach Czudakow pos$wieca wiele prac
badawczych zagadnieniom ipaliw i olejow, statecznosci
samochodu, mocy krazagcej, wplywu elastycznosci ogu-
mienia na, ruch samochodu, warunkom pracy, obcigze
niom mechanizméw samochodu, zagadnieniom tarcia
i zuzycia oraz wielu innym.

W ‘“zakresie teorii samochodu Czudakow pracowat
gtownie nad dynamika i oszczednoscig zuzycia paliwa
przez samochd6d oraz jego stateczno$cia. Ponadto roz-
pracowywat ,on zagadnienia krgzenia mocy w zamknie-
tym uktadzie samochodu, toczenia sie elastycznego kota,
stabilizacji két i inne.

Na podstawie szczego6towych opracowan Czudakow

systematyzuje problemy w podreczniku teorii samo-
chodu
Czudakow poswiecit szczegolnie wiele badan i prac

teoretycznych niezwykle waznemu 2z ogdlno,panstwo-
wego punktu widzenia zagadnieniu zmniejszenia zu-
zycia paliwa przez samochéd. W dwéch monografiach
pt ,Drogi zwiekszenia ekonomii/nosci gaznikowego
silnika samochodowego“ i ,Drogi zwiekszenia ekono-
imcznosci samochodu“ Czudakow podaje dotychczasowe
wyniki d precyzuje kierunki dalszych badan nad pod-
wyzszeniem ekonomiczinosci samochodu.
Zasadniczych takich kierunkéw «jest cztery:

1) badania imajace na celu uzyskanie dla silnika sa-
mochodowego nowych paliw, mniej deficytowych
niz benzyna;

2) badania nad $rodkami zmniejszenia zuzycia pa-
liwa w stosowanych silnikach ma 1 KM/godz do-
starczonej pracy;

3) badania nad zmniejszeniem «jporéw ruchu samo-
chodu (przez zmniejszenie jego ciezaru wilasnego,
zmniejszenie oporu powietrza, podwyzszenie
wspotczynnika sprawnos$ci mechanicznego uktadu
napedowego itd.);

4) badania nad zastosowaniem nowych konstrukciji
silnika i Uktadu napedowego samochodu, _ktére
by umozliwity uzyskanie wysokiej oszczednosci zu-
zycia paliwa przez silnik w najczestszych wa-
runkach pracy samochodu.

W pracy ;pt. ,Dynamiczne i ekonomiczne badanie sa-
mochodu*“ Czudakow pierwszy w $Swiecie zapropono-
watl wprowadzenie oszczedzacza tj. urzadzenia zapew-
niajacego wzbotgacenie mieszanki przy «catkowitym
otwarciu przepustmicy. Urzgdzenie takie jak wiadomo
«pozwaila stosowac¢ znacznie biedniejsza mieszanke przy
czeSciowo przykrytej przepustmicy, tj. w najczestszych
warunkach pracy silnikéw, co daje duzag oszczednos$é
paliwa. Oszczedzacze dziatajace na opracowanej przez
Czudakowa zasadzie zostaly zastosowane i o«becnie sta-
nowig nieodlgczng cze$¢ kazdego nowoczesnego gaz-
nika.

Akademik Czudakow nie zajmowat sie «osobiscie
bezposrednio konstrukcjag samochodéw, jednakze wktad
jego w te «dziedzine jest roéwniez bardzo powazmy.
Przede wszystkim jego prace teoretyczne i badawcze

potozyty wprost nieocenione zastugi dla uzbrojenia
radzieckich konstruktoréw samochodowych w najbar-
dziej nowoczesne metody i kierunki konstrukcyjne.
Nastepnie wyszkolenie przez Czudakowa catego zaste-
pu wysoko wykwalifikowanych kadr inzynieréw samo-
chodowych umozliwito stworzenie grup zdolnych nowa-
torskich konstruktorow. | wreszcie akademik Czuda-
kow bezposrednio opracowywat «problemy zasadniczych
kierunkéw konstrukcji radzieckich samochodéw i no-
woczesne metody obliczen wielu ich mechanizmow.

Wiele pracy poswiecit akademik Czudakow zagadnie-
niom stworzenia nowych $cislejszych metod oblicza-
nia mechanizméw samochodu. Do zagadnien tych przy-
wigzywat on wielkg waige widzagc w nich mozliwos$¢
uzyskania znacznego postepu w podstawowym proble-
mie stworzenia znacznie Izejszych, a jednoczes$nie trw al-
szych, konstrukcji samochodéw.

W pracy pt. ,,Obliczenie samochodu jako przedmiot
pracy badawczej* Czudakow oikreSia zadania wyma«ga-
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jace «rozwigzania w tej
ich rozwigzania.

Czudakow opublikowat rowniez «szereg prac poswug-
conych metodom obliczania mechanizméw uktadu na-
pedowego. W szczegdélnosci w pracach tych podat no-
we. metody obliczania sprzegta na grzanie, hamulcow
na grzanie, przegubéw i innych mechanizméw. Ponadto
opracowat nowe, S$ciSlejsze metody obliczania ko6t ze-
batych w zaleznos$ci od ich korekcji. Praca dotyczagca
tego zagadnienia zostaxla opublikowana pt. ,Nowa me-
toda obliczania k6l zebatych*.

iRownolegle z olbrzymiag praca naukowg wielkie za-
stugi potozyt akad. Czudakow w dziele organizacji ka-
tedr jsamochodowych na radzieckich wyzszych «uczel-
niach i ustalenia metod szkolenia, dyscyplin jsamocho-
dowych.

W jwyniku swej pracy pedagogicznej Czudakow wy-
szkolit setki wybitnych, specjalistow samochodowych,
ktorzy w fabrykach, w jednostkach wojskowych,
w wyzszych uczelniach i instytucjach naukowo-badaw-
czych kontynuujg prace nad jrozwojem techniki samo-
chodowej w kierunkach okreslonych przez Czudako-
wa, wedlug opracowanych przez niego metod na pod-
stawie jego prac i podrecznikéw.

W 1951 r. alkad. Czudakow byt w Polsce. Wn|k||W|e
zapoznal sie on z praca polskich katedr samocbodo-
wych, z pracag przemystu i transportu samochodowego
oraz placéwek naukowo-badawczych. Wykazat on zywe
zainteresowanie i wielka sympatie dla naszej pracy.
W bezposredniej wymianie pogladéw i -wskazdéwek
akad. Czudakowa nasi naukowcy, inzynierowie i techni-
cy znalezli wiele jcennej pomocy dla swojej dalszej
dziatalnosci. Pamie¢ o akad. Czudakowie diugo trwac
bedzie ws$réd polskich pracownikéw samochodowych.

P. Solski

dziedzinie i okres$la kierunki

mgr inz.

kronika

transportowcaf

ZLE SZKOLENI | NIEUSWIADOMIENI
KIEROWCY — TO PRZYCZYNA MILIONOWYCH
STRAT W GOSPODARCE NARODOWEJ

Czotowym zadaniem jakie postawita Polska Zjedno-
czona Partia Robotnicza przed spoteczenstwem to ob-
nizenie kosztow witasnych. Azeby wialczy¢ o obnizke
kosztéw wiasnych trzeba w pierwszym rzedzie poznac
zré6dta powstawania tych jkosztéw. W transporcie sa-
mochodowym jnadmierne koszty powstajg przede
wszystkim w pozycjach: a) materialy pedne i smary, b)
ogumienie, c) awarie i wypadki, d) konserwacja i, na-
prawa taboru, e) ustugi przewozowe, f) magazynowanie
towaru.

Dotychczas piony techniczne w przedsiebiorstwach
transportowych zajmowaty sie przede wszystkim utrzy-
maniem w gotowos$ci technicznej jtaboru i sprzetu ma
i wytadunkowego. W =zasadzie nie zwracano uwagi,
a jednoczes$nie i nie doceniano strony ekonomicznej —
przez co wykonywanie planowej jgotowosci technicznej
r6znie kosztowato, a rozpietos¢ kosztéw technicznych
tejze «samej marki i typu pojazdu wahata sie jak 1:2.

Szczego6towa analiza kosztéw wiasnych ujawnia Zr6-
dta przekroczen i konkretyzuje «wnioski zmierzajgce do
obnizenia kosztéw wtasnych.

Zasadniczym i bezposrednim czynnikiem, ktéry ma
wplyw ina ksztattowanie sie «kosztow wiasnych w tran-
sporcie, .jest cztoiwiek-kierotwca. iKienowea «obowigzko-
wy, systematyczny, sumienny — to obywatel swiadomy
swoich zadah i obowigzkéw. Kierowca — to gospo-
darz powierzonego sprzetu, a zarazem i pracownik
«wspo6todpowiedzialny za tenze sprzet.

Czy wszyscy kierowcy posiadajg te jniezbedne zalety?
Czy wszyscy sa $wiadomymi obywatelami wykonujgcy-
mi nalezycie swoje obowigzki?

Niestety nie — i jtu sg pierwsze i pokazne zrédta prze-
kroczenia kosztow wtasnych. «Przeprowadzone poréwna-
nie naktadu kosztéw wykonywania napraw samocho-
doéw grupy Star 20 i Skoda 706 R wykazato co «naste-
puje:
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1) pie¢ samochodéw ,Star 20* — .pracujgcych w ied-
r.akowych warunkach — josiggnelo 'W ciagu 5 miesiecy
od chwili pobrania z fabryki od 18.700 km — 20.100 ikm.

Naprawa biezgca pierwszego samochodu kosztowa-
ta 2.950 zt, przebieg 19.125 km.

Naprawa biezagca drugiego samochodu

1.542 zt przebieg 20.100 km.

Naprawa biezgca trzeciego samochodu kosztowata

2120 zt, przebieg 18.950 km.

Naprawa biezaca czwartego samochodu kosztowata

415 zi, przebieg 19.810 km.

Naprawa jbiezgca pigtego samochodu

201 zi, przebieg 19.915 km,

2) Trzy samochody Skoda 706 R pracowaty w tych
samych warunkach i przy matej réznicy przebiegu km
koszty ich napraw jbiezacych na stacji obstugi byly
nastepujace:

Naprawa biezgca samochodu pianwsezgo kosztowata
1.100 zt, przebieg 72.200 km.

Naprawa biezgca samochodu
S05 zi, przebieg 74.100 km.

Naprawa biezagca samochodu trzeciego kosztowata
402 zt, przebieg 74,900 km.

Podane dwa zestawienia poréwnawcze kosztéw na-
praw biezacych potwierdzity kwalifikacje kierowcow,
ich stosunek do pracy i powierzonego sprzetu. W gru-
pie samochodéw Star 20 kierowcy czwartego samocho-
du z kosztem 415 zt i pigtego samochodu z jkosztem
201 zt sg przodujgcymi kierowcami biorgcymi udziat
we wspotzawodnictwie i wykazujacymi najdalej idaca
troske o powierzony im warsztat pracy jakim jest sa-
mochadd.

W grupie drugiej (samochody Skoda 706 R) kierowca
trzeciego samochodu jest kierowcg wzorowym, troskli-
wym gospodarzem powierzonego samochodu.

Kierowcy samochodu Star 20, ktérzy dopuscili do
kosztow 2950 zt i 2.120 zt — to tacy kierowcy, ktérzy
nie wykazywali troski o swéj samochéd, nie znali za-
dan jakie na jnich natozyto spoteczenstwo, to ci jktérzy
nie s gospodarzami powierzonego im sprzetu, tacy
rie znaja lub nie chcag znaé¢ »swoich obowigzkow'.

Takim przodujgcym kierowcom w niszczeniu samo-
chodu, marnotrawcom materiatbw pednych, smaréw
i ogumienia, wypowiada ostrg walke cata klasa robot-
nicza.

Musimy pamieta¢, ze jkazde juszkodzenie samochodu,
kazda niedbate wykonana obstuga lub konserwacja po-
cigga za jsobg dodatkowe wydatki, ktére sg jpokrywane
kosztem zmniejszenia dochodu narodowego, tj. kosztem
funduszu, 'ktéry jest przeznaczany na poprawe warun-
kéw bytowych klasy robotniczej. Dlatego tez konieczne
jest szersze omoéwienie zagadnienia i roli kierowcy w
transporcie samochodowym.

Kierowcy w przedsiebiorstwach lub komoérkach tran-
sportowych stanowiag najwiekszg grupe produkcyjna
i tym samym w spos6b bezposredni maja wplyw na
jakos¢ i terminowos$¢é wykonywanych ustug, jak row-
niez reprezentuja na, zewnatrz dziatalno$¢ przedsiebior-
stwa.

Wiemy z praktyki, ze kierowca ,ma decydujacy wptyw
no stan techniczny samochodu i jego zywotno$¢, a tym
samym ma zasadniczy wptyw ma koszty utrzymania sa-
mochodu.

Poza tym nie wszyscy doktadnie zdajg sobie sprawe,
ze w wielkiej mierze od kierowcy zalezg awarie i wy-
padki samochodowe. Sa jkierowcy, ktérzy pracujg dwa-
dziesScia jkilka lat w swoim zawodzie i nie spowodowali
ani jednego wypadku i jsg tacy, ktédrzy przechodzac
z jednego do drugiego przedsiebiorstwa rozbijajg jeden
w6z po drugim.

Trzeba réwniez nadmieni¢, ze zrédiem, z ktérego
czerpig przedsiebiorstwa transportowe nowe kadry kie-
rownicze, jest Srodowisko przodujacych kierowcow. W
wielu przedsiebiorstwach jbyli kierowcy zostali powo-
tani na stanowiska dyrektoréw, jkierownikéw technicz-
nych, majstrow, kontroleréw itp.

Nie wolno nam zapominaé, ze zdrowy i przodujacy
aktyw kierowcow — to tylko czes$¢ kierowcoéw zatrud-
nionych w przedsigebiorstwach. Liczne sa jeszcze skargi
uzytkownikéw na ztg jako$¢é ustug i nie zdyscyplino-
wanie kierowcow. Stan techniczny i wyglad zewnetrz-

ikosztowata

kosztowata

drugiego kosztowata
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ny wielu pojazdéw budzi powazny niepokdj i zastrze-
zenia — przynoszace wstyd przedsiebiorstwu. Zbyt cze-
sto zdarzajg sie awarie pojazdéw, przy czym niemal
z reguly zasadniczg przyczyna awarii jest jazda w sta-
nie nietrzezwym i nieprzestrzeganie przepiséw drogo-

wych.
Istniejg w dalszym ciggu naduzycia w formie niele-
galnych jazd kierowcéw tzw. tebkarstwo” i falszowa-

nie zaspiisow w dokumentach przewozowych i drogo-
wych. Poza tym istniejg jeszcze kradzieze w $rodowi-,
sku kierowcoéw na szkode Panstwa i towarzyszy kie-
rowcow.

Niepokojgcym objawem jest i to, ze wsrod tej grupy
kierowcow, o ktérych przed chwila wspomniatem, znaj-
duja sie takze i kierowcy rekrutujacy sie z miodziezy.

Zachodzi pytanie — jakie sa istotne przyczyny fak-
tu, ze powazna cze$¢ kierowcoédw nie stoi na jwysokosci
zadania, nie przyczynia sie do poprawy stylu pracy inie
nadaza za osiggnieciami przodujacych kierowcow?

Przyczyn na to sklada sie wiele. Na tym miejscu
pragne poruszy¢ chociaz kilka o znaczeniu zasadniczym.

Ot6z podstawg tego zjawiska jest niedostateczne
uswiadomienie polityczne. Kierowca, ktoéry nie czuje
sie gospodarzem powierzonego warsztatu pracy jakim
jest jdla niego samochéd, nie zna zadan nan natozonych,

nie ma wyrobienia spoteczno-politycznego — nie be-
dzie nigdy dobrym kierowca. Sprawa usSwiadomienia
politycznego to sprawa poziomu moralnego, a zawdd

kierowcy wymaga wysokiej moralnosci, gdyz pokus ta-
mania przepiséw i ustaw jest jwiele.

Dalszym powaznym powodem niedostatecznej pracy
dos$¢ znacznej ilosci kierowcoéw, szczegdblnie wsréd mto-
dych, to staby poziom wiedzy zawodowej. Zrodiem te-
go stanu jest system szkolenia kierowcoéw.

Poprzednio podkres$laliSmy jalk bardzo odpowiedzial-
ny jest zawod kierowcy. Teraz przyjrzyjmy sie jak wy-
glada w poréwnaniu z inymi zawodami szkolenie ikie-
rowcow. jNa wyszkolenie zawodu S$lusarza przewidziany
jest okres szkolenia 3 lata w szkole zawodowej, tj. oko-
to szesSciu tysiecy gozin zaje¢ praktycznych i teoretycz-
nych lacznie. Po wyzwoleniu — $lusarzowi powierza
sie robote w metalu wartosci kilkuset ztotych, ktére
ewentualnie moze przez niewtasciwe wykonalnie zepsug,
powodujgc strate kilkudziesieciu ztotych.

Natomiast na wyuczenie zawodu kierowcy przeznacza
sie zaledwie okoto 600 godzin tacznie z praktyka i po-
wierza sie warsztat pracy wartosci kilkudziesieciu ty-
siecy ztotych oraz towar lub zycie ludzkie. Poza tym
od kierowcy wymaga jsjige znajomos$ci konstrukcji sa-
mochodu, znajomos$ci oibistugowo-naprawczej, wykry-
wania i usuwania usterek w pracy pojazdu, znajomosci
przepis6w drogowych joraz umiejetnosci jhandlowo-roz-
liczemowych;

Nabér jkandydatéw na kursy kierowcoéw jest bardzo
dowolny. Od kandydata do szkoty zawodowej na
Slusarza wymaga sie jukonczenia 7 oddziatéw szkoty
podstawowej i egzaminu wstepnego, natomiast nie prze-
prowadza jsie jbadan psychotechnicznych kandydatow
na kierowcédw oraz przyjmuje sie 'niejednokrotnie kie-
rowce, ktéremu trudno jest napisa¢ zgtoszenie napra-
wy dla stacji obstugi lub wypetni¢ kairte drogowa.

Wydaje sie stuszne azeby to zagadnienie zostato wni-
kliwie rozpatrzone przez witadze miarodajne. Zalozenie
szk6t zawodowych dla wyuczania zawodu kierowcy
przynajmniej o dwuletnim zakresie szkolenia z prak-
tyka warsztatowg przyniostoby zasadniczg poprawe na
tym odcinku. Dotychczasowy jsposéb szkolenia nie po-
ciagga za sobg duzych naktad6éw finansowych na szko-
lenie jkierowcow, jale za to w przekroju catego kraju
na pewno przynosidziesiatki milionéw ztotych strat, na
skutek niedostatecznego wyuczenia zawodu kierowcy.

Ostatnig przyczyna niezadawalajacego poziomu Kkie-
rowcoéw to brak dostatecznej pracy wychowacze] ze
strony administracji, jask réwniez organizacji partyj-
nych, zwigzkowych i przodujgcych kierowcow.

Organizacje partyjne, zwigzkowe i miodziezowe skon-
centrowaly sie na pracownikach osiggalnych w kazdym
czasie na miejscu i swd@j styl pracy przystosowaly do
tej grupy pracownikéw, pozostawiajgc na ogoét kierow-
céw poza zasiegiem pracy wychowawczej.
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Reasumujac catos¢é — azeby w transporcie samocho- ZESTAWIENIE
dowym uzyskaé¢ wtasciwe efekty ekonomiczne, a prze- ) ) ) )
de wszystkim wydatnie obnizyé koszty wiasne, koniecz-  Przetrzymujacych pojazdy pod na — i wytadunkiem ponad

ne jest podmie$s¢ poziom szkolenia kierowcoéw i zawdéd
ten, ktéry jest 'bardzo trudny i odpowiedzialny, odpo-
wiednio ustawi¢ ,socjalnie — przyréwnujac chociazby
do zawodu maszynisty kolejowego (chociaz tein ostatni
nie wymaga takiego napiecia i uwagi, jaka powinna
cechowaé¢ kierowce).

Szkolenie kierowcéw przez Polski Zwigzek
Motorowy w obecnym ujeciu spetnia potowi-
cznie zadanie, gdyz daje tylko kandydatéw ma przysz-
tych kierowcéw. Dalsza nauka w przedsiebiorstwach
kosztuje wiele miliomoéw ztotych Skarb Panstwa w for-
mie nieumiejetnej obstugi i uszkodzen pojazdéw, z uwa-
gi na stabe kwalifikacje zawodowe.

Trzeba nadto zaznaczy¢, ze nie kazdy moze zostac
kierowca, kto ma che¢ nim zostaé. Wiele os6b bowiem
ma sp6zniong reakcje, brak poczucia odlegtosci
i inne wady organizmu. Dlatego koimiieczine jest, azeby
kandydaci do przysztych szkét samochodowych prze-
chodzili gruntowne badania psychotechniczne.

Inz. Anatol Lewkowicz

MARNOTRAWSTWO SRODKOW TRANSPORTOWYCH
PRZY PRZETRZYMYWANIACH POJAZDOW POD NA
I WYLADUNKIEM POWINNO BYC USUNIETE

Przetrzymywanie pojazdéw pod na — i wytadunkiem
jest jednym z zasadniczych niedomagan w transporcie
i mimo zaliczania wysokich opfat zleceniodawcy nie sta-
rajg sie usprawni¢ pracy tadunkowej, aby dotrzymaé nor-
my czasu przewidzianej w 8§ 20 Tar. Towarowej Transpor-
tu Samochodowego Dalsze przetrzymywanie samocho-
déw powoduje poiwazne straty dla gospodarki panstwo-
wej, gdyz czas bezczynnego postoju wykorzystany na
przewozy pozwolitby na wypracowanie tymi samymi sa-
mochodami wiekszych wplywéw i przewiezienie pokaz-
niejszej ilosci masy towarowej dla tych samych wzgled-
nie innych zleceniodawcow.

Usitowania Zarzadéw Okregéw i Ekspozytur PKS zmie-
rzajagce do zlikwidowania przetrzyman nie odnosza skut-
ku, gdyz zleceniodawcy — nie doceniajagc waznos$ci zagad-
nienia — lekcewazg wszelkie monity i uwazajg, ze uisz-
czenie jopfaty uprawnia ich do dowolnego przetrzymywa-
nia pojazdow.

Celem ujecia rozmiaru strat wyniklych wskutek wzma-
gajacych sie przetrzyman, przeanalizowano prace pojaz-
déw za okres jednego miesigca i ustalono na terenie po-

szczeg6lnych Ekspozytur Zarz. Okr. iPKS Krakéw ilosSci

godzin przetrzymania oraz wptacone naleznosci za

przetrzymanie, jak nizej:

EKSPOZYTURA PKS llo§¢ godzin Wptacone
przetrzymania naleznosci

za przetrzym.

Krakow 2.613 88,482 zt.
Tarnow 869 25,686
Nowy Sacz 243 7,779
Nowy Targ 388 10,082 ,,

Razem 4.113 132,029 zi.

Opierajac sie na wyznaczonych planem wskaznikach —
w czasie 4.113 godzin w ktérych samochody staly bezczyn-
nie pod na i wytadunkiem ponad dozwolong norme m mo-
gty by one przewiezé 8.818 ton, wykonaé¢ 166.114 tonokilo-
metrow i uzyska¢ 155.993 zt wpltywow.

Z uwagi na okoliczno$¢, ze przetrzymanie pojazdéw ob-
niza wydajno$¢ taboru, powodujac réwnoczes$nie brak ta-
boru do przewozu zaplanowanej masy towarowej, tylko
energiczne wkroczenie miarodajnych czynnikbw moze
uzdrowi¢ ten zaniedbany odcinek gospodarki narodowej.

Dla orientacji ponizej podaje sie zestawienie przedsie-
biorstw, w ktérych zachodzg dluzsze przetrzymania po-
jazdow dochodzace do kilkuset godzin w miesigcu. W ze-
stawieniu nie ujeto zleceniodawcoéw, ktérzy przetrzymujg
pojazdy sporadycznie po kilka godzin w okresie miesigca.

normy czasu w okresie jednego miesigca — woj. Krakow-
skie.

k]
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Zleceniodawca >3 32935
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Jedn. Jaworzn. OS$wiecimskie ZBM 480 11.592

Oswiecim

Kopalnia Kos$ciuszko Jaworzno 326 7.782
N Bierut 254 7.523
. Komuna Paryska Jaworzno 162 3.900
" Janina Libigz 37 900
N Siarsza 44 1.062
Zaktady Mleczarskie Krakow 246 6.315
Zjedn. Robét. Inzyn. 75 3.376
Miej. Przede. Komun. 40 966
Zaktady Szatkowskiego Krakow 16 807
Centrala Odziezowa Krakow 18 432
Krak. Zaki. Drzew. Szczotk. 31 986
Pol. Zaktady Obuwia Chetmek 483 2.006
Zakt. Farmaceutyczne Kraikéw 22 534
Zjedn. Instal. Sanitarne Krakéw 11 810
Sp. Pracy Papier. Przetw. 15 684
Zjedn. Rob. Wiertn. Fund. Krakéw 12 568
Krak. Zjedn. Wodno-Inzyn. 13 669
Spoétdzielnia Rymarzy 18 756
Zakt. jZbéz. Kawy Skawina 34 1.042
Bud. Piecow Przem. N. Huta 27 852
Spoétdz. Garbarzy Krakow 12 568
Centr. Przem. Naft. Krakéw 15 424
Baza Transp. ZBM 45 1.907
PZGS Brzesko 52 1.451
Zaktady Miesne Tarnow 159 4.060
Niedom. Fahr. Celulozy Niedomice 43 1.346
Zakt, Tworzyw Sztucznych Pustkow 42 2.443
Tam. Fabryka Waliz Tarnéw 34 834
Kraik. Zjedn, Inst. Przem. Tarnéw 36 959
Zaktady Azotawe Tarnéw 112 3.002
Spoétdz. Twoérczosci 26 1.050
Miej. Handel Detal. Tarnéw 24 666
Spoétdz. Pracy Pokéj Tarnéw 49 1.700
Budowl. Przede. Powiatowe Tarnow 21 519
| Spétdz. Rymarzy Tarnéw 17 414

To sg tylko przykladowe dane z jednego Zarzadu Okre-
gu PKS na podstawie zestawien z jednego miesigca. Aby
temu stanowi rzeczy wreszcie kres potozy¢ wydaje sie ko-
nieczne jaknajipredzej zastosowac sie do wskazan podanych
w artykule mgr. Tyminskiego ,O obnizenie kosztiu wiasne-
go na odcinku transportu drogowego“ (Motoryzacja Nr 2z
1954 r.) — w szczego6lnosci wiec nalezato by:

1) plan kosztéw transportu obcego w jednostkach gospo-
darczych planujgcych przewozy tadunkéw oprzeé¢ Scisle
o plan operatywny przewozu masy, sporzadzony zgodnie
z Instrukcja w sprawie operatywnego planowania przewo-
zu tadunkéw (Zarzadzenie Przewodniczgcego PKPG Nr 295
z dnia 12 pazdziernika 1953 roku);

2) kontrolowa¢ jednostki gospodarcze wykonujgce prze-
wozy $rodkami transportu obcego — czy realizacja wydat-
koéw zwigzanych z kosztami przewozu zgodna jest. z wy-
konaniem operatywnego planu przewozu fadunkéw (ewent.
dodatkowym planem zwiekszajgcym Ilub zmniejszajgcym
plan przewozu fadunkéw);

3) optaty poniesione przez jednostki ogsppdarcze zwigza-
ne z przestojem taboru publicznych przewoznikéw (analo-
gicznie jak to ma miejsce przy postojach wagondéw kole-
jowych) oddzielnie ksiegowac;

4) uniemozliwi¢ catkowicie przerzuty gotéwkowych
Srodkéw, pienieznych powstalych iw procesie produkciji
obrotu i zaopatrzenia na pokrycie podwyzszonych kosztow
transportu wynikajgcych z nieracjonalnej i nieekonomicz-
nej jego eksploataciji;
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5) zwolywaé w Wydziatach Kom. Drogowych (Powiato- fi€, ich skutki dla przedsiebiorstwa i samych kierowcow

wych i Wojewddzkich) systematyczne narady z przedsie-
biorstwami korzystajgcymi z ustug PKS a przetrzymuja-
cych pojazdy — dla zbadania istotnych przyczyn niedociag-
nie¢ ze strony zainteresowanych jednostek gospodarczych
i zaradzenia terenu stanowi w drodze bezposrednich wy-
jasnien i zobowigzan.

Sprawa ta ma zasadnicze znaczenie, W szczegol-
noséci w okresie wzmozonych obecnie sezonowych przewo-
z6w, ktore dotychczas nastreczaly duzo trudnosci i z wi-
ny ustugobiorcéw nie byty sprawnie przeprowadzone.

Este

JAK WALCZYC Z AWARIAMI WYNIKLYMI
WSKUTEK PIJANSTWA KIEROWCOW?

Awarie na drogach na skutek nietrzezwosci kierowcow
Sa objawem $wiadczacym o niedostatecznym wysitku admi-
nistracji i czynnikéw spoteczno-politycznych w kierunku
przeciwdziatania temu zjawisku.

Na podstawie przeprowadzonyeh badan i analizy na od-
cinku zwalczania awarii powstatych z powodu nietrzez-
wosci kierowcéw wykazano szereg niedociggnie¢ i zanied-
ban, a mianowicie:

1 niedostatecznie rozwinieto akcje uswiadamiajgca kie-
rowcow o zgubnych skutkach pijanstwa, przynoszacego
straty przedsigbiorstwu i im samym;

2. zbyt muly nacisk ktadzie sie na kontrole kierowcéw
w pracy poza zajezdnig, a w szczegélnosci na punktach
zwrotnych i noclegowych oraz przy wyjezdzie do pracy
i powrocie z pracy;

3. tolerancyjne podejScie w stosunku do kazdego
stwierdzonego przypadku nietrzezwos$ci kierowcy — wy-
chodzi sie z zalozenia, ze dopiero spowodowanie awarii
jest podstawag do stosowania kary.

To liberalne podejScie w stosunku do winnych, brak pra-
cy uswiadamiajacej kierowcoéw, niedostateczna kontrola
wykonywania zarzadzen wiadz zwierzchnich zmierzaja-
cych do likwidacji zaistnialego stanu oraz pewna pobtazli-

wo$¢ spoteczenstwa dla pijanych kierowcéw — w duzym
stopniu utrudnia walke z awariami.
W .Swietle wytycznych IX (Plenum KC PZPR i Il Zjaz-

du F*artii nakazujgcych mobilizacje wysitkéw dla podnie-
sienia stopy zyciowej mas pracujacych, przedsigbiorstwa
transportowe musza zwr6ci¢ uwage na stale pogtebianie
systemu oszczedzania i pelnego wykonywania planéw
w zakresie obnizki kosztéw wiasnych. Powaznym zagad-
nieniem w zakresie obnizki kosztow wiasnych jest dazenie
do eliminacji awarii.

«Jednym ze S$rodkéw prowadzacych do likwidacji awarii
jest rozszerzenie wspétzawodnictwa w ich zwalczaniu nie
tylko indywidualnie wéréd kierowc6éw ale i na cate zalogi,
w mys$l hasta ,zadna czynno$¢ w mojej pracy nie zrodzi
awarii — kazda jej zapobiega.

W tym celu zaleca sie sporzadzanie zestawieh strat wy-
nikajgcych z awarii (miesieczne, kwartalne). Ogé6lng sume
strat wyniktych z awarii nalezy podzieli¢ przez ilo$¢ wy-
konanych kilometrow w danym okresie przez jednostke
i otrzymany iloraz pomnozy¢ przez 100. lloczyn bedzie
wskaznikiem strat na kazde wykonane 100 km. W ten spo-
séb analiza wskaze jakie sg wyniki pracy poszczegélnych
jednostek w walce z awariami.

Drugi ze sposob6éw polegatby na (zmobilizowaniu do tej
walki wszystkich pracownikéw, by wykorzysta¢ w pehni
Srodki zmierzajgce do likwidacji tego zjawiska. Wytyczne
w tej pracy moga iby¢ nastepujgce:

1. jednostki powinny nawigza¢ S$cisty kontakt z Wy-
dziatami Komunikacji Drogowej Rad Narodowych i Orga-
nami MO w celu organizowania wspo6lnych narad, planu
dziatania i innych $rodkéw zaradczych;

2. w celu likwidacji awarii drogowych na skutek pijan-
stwa kierowcow nalezy bezwzglednie kontrolowac¢ stan ich
trzezwosci przed wyjazdem z zajezdni do pracy jak i przy
powrocie do zajezdni oraz na trasach i punktach noclego-
w'ych. W przypadkach stwierdzenia stanu nietrzezwosci
nalezy postgpi¢ w mys$l Dz. Ustaw (Nr 3 z dnia 15134 r.;

3. przeprowadza¢ okresowe egzaminy sprawdzajgce kie-
rowcOw z zakresu (znajomosci przepiséw drogowych (Dz.
Ust. Nr 3z dn. 15154 r.);

4. przynajmniej raz w miesigcu przeprowadzaé¢ narady
z kierowcami, na ktérych omawia¢ nalezy zaistniatle awa-

oraz $rodki zapobiegawcze. Na naradach w jednostkach
powinni wzig¢ udziat kierownik jednostki, referent awa-
ryjny i czynnik spot.-polit. Na narady nalezy zapraszac
przedstawicieli Wydzialu Kom. Drég. i MO;

5. wycigga¢ konsekwencje w stosunku do kontroleréw
technicznych, ktérzy dopuszczaja do eksploatacji pojazdy
niesprawne technicznie;

6. przestrzega¢ niedopuszczania kierowcéw do pracy
w przypadku gdy kierowca nie miat przewidzianego usta-
wa (Rozp. Min. Pr. z dn. 13.XI1.33 r. Dz. Ust. RP Nr 103
poz. 805 uzupetnione Dz. Ust. Nr 52 poz. 278 1947 r.) odpo-
czynku, cho¢by sam wyrazat zgode na prace bez nalezyte-
go odpoczynku;

7. zorganizowa¢ w jednostkach kaciki kierowcow, gdzie
nalezy podawaé nazwiska ty¢h kierowcéw, ktédrzy spowo-
dowali awarie powstate z ich winy oraz nazwiska tych,

ktérzy przyczynili sie do zapobiezenia awarii i wszelkie
inne informacje dotyczace zawodu kierowcy;
8. potozy¢ specjalny nacisk na propagande, wykorzy-

stujgc do tego celu odpowiednie
danki;

9. wycigga¢ bezwzglednie konsekwencje dyscyplinarne
i materialne w stosunku do winnych spowodowania awarii;

10. poddawaé¢ badaniu lekarskiemu kierowcéw (Dz. Ust.
Nr 3z dn. 15154 r.);

11. urzgdzaé¢ rozprawy pokazowe wykroczen i publicz-
ne odbieranie prawa jazdy (w obecnosci kolegéw kierow-
cy).
y?DIa skuteczniejszego prowadzenia walki nalezatoby roz-
wingé szersza propagande w prasie o zgubnych skutkach
rozpijania kierowcOw przez spoteczenstwo w postaci po-
czestunkéw ich za wys$wiadczone ustugi.

Nalezy dazy¢, aby ogot kierowcow dobrze zapoznat sie
z przepisami o ruchu pojazdéw samochodowych oraz za-
rzgdzeniami regulujgcymi sprawy pracy kierowcow.

Jedynie dobra znajomos$¢ przepiséw o ruchu umozliwi
ich stosowanie i jednoczes$nie da mozno$¢ uchronienia sie
przed nieprzyjemnymi skutkami ich nieznajomosci.

filmy, plakaty i poga-

Kazimierz Rodziewicz (Warszawa)

,SPRAWOZDANIE Z OBROTU PRODUKTAMI
NAFTOWYMI* — MA WIELE USTEREK

Instrukcja GUS nr 90 w sprawie sprawozdawczosci sta-
tystycznej z wykonania planu zaopatrzenia materiatowo-
technicznego na rok 1954 przewiduje miedzy innymi spra-
wozdanie z obrotu produktami naftowymi. Sprawozdanie
opracowywane na wzorze ,GM—3“ ma na celu operatyw-
na kontrole stanu gospodarki tymi produktami przede
wszystkim na odcinku przebiegu realizacji przydziatow
i jksztaltowania sie wielko$ci zuzycia produktéw naftowych
w stosunku do przydziatéw.

Sprawozdanie to pozwala réwniez na kontrole wysokos$ci
zapas6w i — podajac zapas na poczatek i koniec kwarta-
tu sprawozdawczego — daje obraz narastania, wzglednie
zmniejszania sie zapasu w stosunku do ustalonego dla da-
nego zaktadu normatywu.

Obowigzkiem sporzgdzania sprawozdan objete sg wszyst-
kie przedsiebiorstwa zuzywajgce produkty naftowe, przy
czym obowigzek przebiega przez wszystkie szczeble orga-
nizacyjne, az do zestawienia zbiorczego dla catego resortu,
ktére opracowuje ministerstwo.

Podstawg sporzadzenia sprawozdania sa ipetne obroty
produktami naftowymi dokonane w kwartale sprawozdaw-
czym wedtug zapiséw kartoteki rachunkowos$ci magazyno-
wej (w Instrukcji popetniono btgd, méwigc o obrotach pa-
liwami statymi w miesigcu sprawozdawczym).

Charakterystyczng cechg omawianego sprawozdania jest
proba zastgpienia szeregu dotychczasowych sprawozdan ze
zuzycia produktow naftowych podzialem kolumny rozcho-
dowej na podstawowe cele zuzycia. | nalezy przyznaé, ze
gdyby sprawozdanie opracowywane bylo sumiennie i rze-
telnie podziat ten w zasadzie spetnitby swoje zadanie.

Interesuje nas w tej chwili zasadniczo rubryka 8 spra-
wozdania, tj. ,Rozchéd w kwartale sprawozdawczym“ z po-
dziatem na rubryke 6 ,ogétem“ w tym ,na produkcje”
(rubr. 7) i ,na eksploatacje pojazdéw mechanicznych do-
puszczonych do ruchu drogowego“ (rubr. 8).
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W rubryce 6 — nalezy podaé¢ catkowity rozchéd produk-
tow naftowych dokonany z magazynu be:iz wzgledu na ich
przeznaczenie (zuzycie na produkcje i kapitalne remonty,
inwestycje wykonywane sposobem gospodarczym, przerzu-
ty w ramach resortu, eksploatacja pojazdéw mechaniez-
nych, straty, niedobory magazynowe itd.).

W rubr. 7 — nalezy podaé te cze$¢, ktérag wydano z ma-
gazynu z przeznaczeniem na dziatlalno$¢ produkcyjng jed-
nostki sprawozdawcze;.

W rubi. 8 — z ogélnej iloSci rozchodowanych produktéw
naftowych (rubr. 6) nalezy podac¢ te czesé, ktérag wydano
z magazynu na eksploatacje pojazdéw mechanicznych do-
puszczonych do ruchu drogowego (autobusy, samochody
ciezarowe, specjalne, osobowe, motocykle itd.).

Celem zrozumienia intencji redaktora Instrukcji musimy
cofnaé sie do sprawozdan wykonywanych w roku 1953 przez
jednostki gospodarujgce taborem samochodowym. Jednos-
tki te (byly obowigzane opracowywaé sprawozdanie ze zuzy-
cia paliw ptynnych na wzorach ,T-3-S*“. Dane cyfrpwe ze
wzoru ,T-3-S* pozwalaly na doktadng analize zuzycia nie
tylko przez tabor samochodowy jednostki sprawozdaw-
czej, ale i przez poszczegdblne typy samochodéw w grupach
pojazdéw ciezarowych, osobowych itd.

Reorganizacja sprawozdawczosci w kierunku zmniejsze-
nia ich iloSci przeprowadzona przez specjalnie powotang
Komisje Rzadowag nie omineta oczywisce sprawozdania
,T-3-S* w jego dotychczasowej formie. Sprawozdanie to
zostatlo wycofane, a jego miejsce ma zastgpi¢ rubryka 8
sprawozdania ,GM-3“. Dane rubryki 8 obowigzujagcego obec-
nie sprawozdania ,GM-3" nie dajg oczywiscie obrazu pet-
nego ksztaltowania sie zuzycia nawet na zasadnicze grupy
pojazdéw, niemniej podstawowy cei, tj, suma zuzycia na
eksploatacje samochoddédw poszczegdlnych paliw plynnych
i olejow jest osiggniety.

Powszechno$¢ uzytkowania taboru samochodowego przez
jednostki gospodarki uspotecznionej nakazuje jednakze
zwrécenie uwagi na obowigzek sumiennego opracowy-
wania danych, majacych swe miejsce w rubryce 8 — ,na
eksloata-cje pojazdéw mechanicznych”. Juz pierwsze spra-
wozdania opracowane na podstawie Instrukcji nr 90, wy-
kazujg, ze do liczb zamieszczonych w tej rubryce nie moz-
na podchodzi¢ bez zastrzezen. Przede wszystkim asorty-
ment produktow naftowych zuzyty wedlug sprawozdan na
cele eksploatacji pojazdéw mechanicznych budzi watpli-
wosci.

Dla przyktadu wymienimy, ze do rubryki tej dostaly sie
takie produkty jak: benzyna lakowa, benzyna ekstrakcyj-
na, oleje maszynowe, oleje transformatorowe, parafina, as-
falty, olej opatowy i inne produkty naftowe, o ktérych mo-
zemy z calg pewmoscig powiedzieé, ze nie majg i nie moga
mie¢ zastosowania w eksploatacji samochodoéw.

Poza tym zuzycie oleju silnikowego w stosunku do zuzy-
tych paliw ptynnych, a wiec w stosunku do benzyny mo-
torowej, czy oleju napedowego jest w kilku wypadkach
znacznie wyzsze, niz przewidujg to normy sprzedazy {do
5% w transporcie samochodowym). Wskazuje to na wsta-
wienie do tej rubryki zuzycia olejow réwniez i na inne
cele.

Zupetnie niezrozumiale jest zuzycie na eksploatacje
pojazdéw mechanicznych parafiny, czy asialtow, wzgled-
nie oleju transformatorowego. Te przykiady Swiadczg onie
przyktadaniu nalezytej uwagi do sprawozdania ,GM-3“,
a specjalnie do jego rubryki 8 Wypetniajgcy to sprawo-
zdanie powinni zdawaé¢ sobie sprawe, ze dane cyfrowe
stuzy¢ beda komérkom planowania do opracowania planu
zaopatrzenia w paliiwa ptynne, oleje i smary na role 1955
w zwigzku z czym dane te musza odpowiadaé¢ faktyczne-
mu zuzyciu i zgodnie z postanowieniami instrukcji, musza
by¢é -gparte na zapisach rozchodowych kartoteki mag-azy-
r.cwej.

Instrukcja w sprawie sprawozdawczos$ci statystycznej
z wykonania planu zaopatrzenia materialowo-technicznego
na rok 1954, a w jej -ramach ,Sprawozdanie z -obrotu pro-
duktami naftowymi“, ma wiele usterek, dyskutowanych
obecnie na lamach pism branzowych. Gtéwny Urzad Sta-
tystyczny rozpisat ankiete, w ktorej zainteresowane resor-
ty zaproponujg ewentualne zmiany do instrukcji i zglosza
swoje uwagi — czy to jako jednostki sprawozdawcze, czy
jako jednostki korzystajgce z tych sprawozdan. Na jpod-
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stawie zebranych uwag krytycznych i proponowanych
zmian GUS opracuje instrukcje, ktéra uwzglednia¢ bedzie
z jednej strony interesy tych, ktérzy beda -mieli obowiag-
zek opracowywania sprawozdan nakazanych instrukcja,
jak i jpotrzeby, tych resortéw i central zbytu, ktére w swej
pracy powinny korzysta¢ z danych sprawozdawczych.

Ze Wzgledu na dos$¢ ptynne pojecia rozchodu na eksploa-
tacje pojazdéw mechanicznych byloby pozyteczne ustale-
nie, -czy rozchéd ten dotyczy¢ ma wylgcznie rozchodu pa-
liw ptynnych, -oleju silnikowego, przektadniowego i smaru
samochodowego, czy tez -pod to pojecie nalezy podciagnac
rowniez zuzycie takich produktéw, jak nafta do mycia sil-
nikbw i czesci, olej wrzecionowy do przeptukiwania silni-
ka, olej napedowy do zmywania podwozia, jbenzyna do pra-
nia siedzen w samochodach itd.

Czestaw Kaczmarski

OLEJ WRZECIONOWY ZNAJDUJE SIE W STACJACH
BENZYNOWYCH

Sygnaly nadchodzace z -terenu wskazujg -na to, ze w sta-
cjach jbenzynowych OP-N brak jest oleju wrzecionowego
potrzebnego do przeptukiwania miski olejowej przy zmia-
nie oleju silnikowego.

Ba-dania wyjasnity, ze sygnaly jbyly w niektérych przy-
padkach stuszne — zwlaszcza w odniesieniu do takich sta-
cji. benzynowych, w ktérych dotychczas placéwki tereno-
we CPN nie juzyskaly mozliwos$ci technicznych -do stworze-
nia zapasu oleju wrzecionowego.

W ubiegtym roku przy wprowadzeniu w zycie stusznego
zgdania jkonsumentéw paliw ptynnych natrafita CPN na
trudno$¢ w przygotowaniu zapasu oleju wrzecionowego
we wszystkich stacjach z uwagi na to, ze tora-k pomieszcze-
nia na zama-gazyn-owanie produktu i nieodpowiednie wa-
runki drogowe na dokonywanie przy niektérych stacjach
wymiany oleju silnikowego na $wiezy-— nie uzasadnialy
realizowania w kazdej stacji wspomnianego zarzgdzenia.

Oleje wrzecionowe otrzymaly wiec tylko -te stacje, ktére
posiadaja pomieszczenie i warunki sprzedazy tego jproduk-
tu, a ponadto lokalizacja stacji jpozwala na zatrzy-
mywanie sie¢ pojazdéw i dokonywanie wymiany -oleju
w misce olejowej silnika.

Przeprowadzone -badania i przeszto ro-czna praktyka -wy-
kazaty jednak, ze obroty niektérych stacji w olejach wrze-
cionowych byly minimalne, a sg -nawet stacje (np. takze
i w Warszawie), ktére od jkilku miesiecy nie sprzedaly
ani kilograma oleju wrzecionowego mimo, iz posiadajg
st-aly zapas tego produktu.

Dowodzitoby to, ze poruszana kilkakrotnie na tamach
.Motoryzacji* sprawa uzasadnionego przejécia przez -kie-
rowcOw na wymiane oleju w karterze, nie przy stacji ben-
zynowej, lecz tylko “\Wgarazu lub w jmiejscu statego postoju
samochodu, nabiera stusznie cech realnych i nalezataby
sobie zyczy¢, by akcja ta rozszerzata sie jak najbardziej
obejmujac wszystkich -kierowcéw W kraju.

Sprawa ta znajdzie jeszcze bardziej korzystne rozwigza-
nie w chwili, gdy rozwinie sie na terenie calego -kraju od-
powiednia sie¢ stacji -ohst-ugi TOS, w sgsiedztwie ktérych
beda réwnez istnialy stacje benzynowe. Warunki pracy
i lokalizacji stacji TOS zezwolg wéwczas w calej petni -na
dokonywanie wymiany oleju silnikowego zuzytego na $wie-
zy juz -bezposrednio przy samej stacji obstugi.

Przy sposobnos$ci nasuwa sie dalsza ik-wesfia, ktéra do-
tychczas -nie znalazta wtasciwego rozwigzania i powoduje
duze marnotrawstwo deficytowego materiatu pednego tj.

. oleju napedowego. Wielu jeszcze kierowcOw niestety uzy-

wa dzisiaj do spryskiwania podwozi samochodéw ciezaro-
wyeh oleju napedowego, zamiast dobrze nadajacego sie
do tego celu olej-u wrzecionowego (destylatu) lub zuzytego
oleju maszynowego czy wrzecionowego.

Sprawa wymaga uregulowania stosowng instrukcjg, kté-
ra gwarantowataby przestrzeganie tej zasady. Kontrola wy-

konywania instrukcji powinna iby¢ objeta dzialalnoscig
wiasciwych -organéw dokonujacych inspekcji gospodarki
samochodowe;.

mgr. **. Lipka
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NARADA ZAtOGI| EKSPOZYTURY TOWAROWEJ PKS
W WARSZAWIE NAD REALIZACJA UCHWAL
O OBNIZCE KOSZTOW WLASNYCH

W dniu 10 lipca br. odbyta sie w Ekspozyturze Towa-
rowej PKS w Warszawie (Stawki 4) narada pracownikéw
Ekspozytury — w celu omoéwienia zagadnienn zwigzanych
z obnizka kosztéw wiasnych, w Swietle Uchwat Il Zjazdu
PZPR.

Zagadnienie to zostatlo obszernie omoéwione w referacie,
ktéry wygtosit Kierownik Ekspozytury Ob. Edward Wci-
sto. W referacie podkreslono, ze watka o obnizke kosztéw
wiasnych wymaga, aby wszyscy pracownicy uswiadomili
sobie w petni znaczenie i istote tej walki, aby dbali i do-
pilnowali kazdej ztotéwki spotecznej, aby tak gospodaro-
wali nig, zeby wykorzystana i uzyta jbyta racjonalnie.

O tej walce.nie wolno nam zapomina¢ w toku codziennej
pracy, a walka ta o obnizke kosztéw wtasnych polega: 1
na statym podnoszeniu wydajnoS$ci pracy; 2. na uspraw-
nieniu organizacji pracy: 3. na rozwijaniu postepu tech-
nicznego i oszczednosci materiatow; 4. na zwiekszaniu stop-
nia mechanizacji bardziej pracochtonnych robot.

W tej walce gtéwnag dzwignie stanowi dalszy rozwdj ru-
chu wspétzawodnictwa i racjonalizacji, jako wyraz twor-
czej Inicjatywy i udzialu mas pracujgcych w budownic-
twie socjalistycznym.

W dalszym ciggu referatu Kier. Wcisto na podstawie ana-
lizy pracy Ekspozytury za okres 5-cdu miesiecy br. przed-
stawit formy realizacji Uchwat Il Zjazdu na odcinku wal-
ki o obnizke kosztéw wiasnych przez Zaloge Ekspozytury.
Z analizy,tej wynika, ze planowane koszty zostaly wyko-
nane w tym okresie w 93,8% tj. uzyskano oszczednos$¢ przy
przekroczeniu zasadniczym planowanych zadan produk-
cyjnych tj. wykonaniu tonoikilometrow w 112%, ton v 109%
i ustug w spedycji w 108,4%.

W dazeniu do planowanego usprawnienia pracy i obniz-
ki kosztéw wtasnych Ekspozytura stosowatla nastepujgce
metody: a) doprowadzenie planu zdetalizowanego do po-
jedynczego samochpdu i pojedynczego stanowiska pracy;
b) .przeanalizowanie pracy dziatbw wykazujagcych niedo-
magania w organizacji pracy i przekraczajgcych planowa-
ny fundusz ptac i koszty; c) zorganizowanie podkomisji w
pionach dziatalno$ci Ekspozytury dla szczegétowego prze-
analizowania pracy tych pionéw i wydobycia .rezerw.

W wyniku przeprowadzonych badan i analiz ustalono w
Ekspozyturze mozliwosci osiggniecia powaznych oszczed-
nosci poprzez: 1 zmniejszenie godzin jnadliczbowych pra-

cy, szczeg6lnie wsréd kierowcéw; 2. zasadniczg  walke
z przestojami taboru pod — na i wytadunkiem; 3. petne
wykorzystanie robotnikéw przetadunkowych, medopusz-

czajagc do przestojow; 5. kontrole zapisé6w w kartach pra-
cy dla wyeliminowania niesumiennych zapiséw zwigksza-
jacych ilosci roboczogodzin nieprzepracéwanych; 6. kon-
trole zapisébw w kartach pracy w Stacjach Obstug, aby
uniemozliwi¢ wyptate wynagrodzen za prace niewyko-
nane; 7. zwiekszenie wspotczynnika wykorzysta-
nia przebiegu; 8 wpojenie w pracownikéw troski
0 mienie spoleczne, aby catkowicie eliminowa¢ uszkodze-
nia taboru i sprzetu, wywotane niesumiennym i niewtas-
ciwym podejsciem pracownikéw; 9. uswiadomienie kierow-
cow i pomocnikéw oraz pracownikéw stacji obstug na te-
mat strat wynikajacych z awarii i wypadkéw samochodo-
wych; 10. kontrole przy wydawaniu czesci i .materiatéw
z 'magazynu, jak réwniez sumienne .odbieranie zuzytych
czesci; 11. pogtebianie oszczedno$ci zuzycia materiatow
pednych, a w szczeg6lnosci droge usprawnienia kontroli
technicznej oraz przeprowadzenia witasciwej regulaciji
pomp wtryskowych i gaznikéw przez stacje obstugi; 12.
ograniczenie wydatk6w wywotanych niedbatym postepo-
waniem i brakiem nalezytej troski w gospodarowaniu
energig elektryczng, paliwami statymi i innymi materia-
tami; 13. jak najszersze zastosowanie pomystow i uspraw-
nien racjonalizatorskich, ktére umozliwityby wzrost wy-
dajnosci pracy.

Po wygloszonym referacie rozwineta sie dyskusja, w kt6-
rej zabierali glos kierowcy, kowale, robotnicy przetadun-
kowi. W dyskusji poruszono szereg zagadnien majgcych
wplyw na usprawnienie pracy i obnizke jkosztéw wtasnych
W Ekspozyturze.

Na zakonczenie narady przyjeta zostata Uchwata ujeta
w formie umowy o diugookresowym wspoétzawodnictwie
pracy, podpisanej przez Kierownictwo Ekspozytury i Ra-
de Zaktadows.

MOTORYZACIJA Nr 8

ROZNE INFORMACJE
UCHWALA PREZYDIUM RZADU W SPRAWIE
OSZCZEDZANIA MATERIALOW W 1954 R.

Celem zabezpieczenia wykonania planu zaopatrzenia ma-
terialowego w roku biezgcym jPrezydium Rzadu podjeto
w dniu 10 kwietnia br. Uchwale Nr 192 w sprawie oszcze-
dzania materiatbw w 1954 r. Uchwala zostata ogloszona
w Monitorze Polskim Nr A-42 pod po.z. 626.

Celem Uchwaly jest upowszechnienie i rozszerzenie za-
sad socjalistycznego oszczedzania, podniesienie o0g6lnego
dochodu narodowego poprzez dalsze obnizenie kosztow
wiasnych produkcji i wygospodarowanie rezerw materiato-
wych umozliwiajacych wykonanie dodatkowej, ponadpla-
nowej produkcji i osiggniecie petnej rownowagi bilansowej
materiatéw technicznych.

Uchwata naktada na ministréw i kierownikéw central-
nych urzedéw obowigzek opracowania planéw prac i za-
mierzonych $rodkéw techniczno-organizacyjnych w zakre-
sie oszczedzania materiatbw w wyniku wykonywania pla-
néw gospodarczych na biezacy rok oraz zadan oszczedno$-
ciowych dodatkowych, podjetych w ramach wytycznych
okreslonych w zatgczniku do Uchwaly, jak réwniez zamie-
rzen i wnioskéw centralnych zarzadéw, instytutéw nauko-
wo-badawczych, wnioskéw racjonalizatoréw i przodowni-
kéw pracy w dziedzinie wtasciwego stosowania i oszczed-
nego zuzycia materiatow.

Na czoto wytycznych co do sposobéw i jkierunkéw
oszczedzania materiatbw wysuwa sie postanowienie § 2
ust. 1 ,,Oszczedzanie powinno by¢ powszechne i komplek-
sowe. Nalezy nim objg¢ materiaty podstawowe i pomocni-
cze zuzywane w przemysle, budownictwie, transpor-
cie i w innych dziatach gospodarki narodowej na pro-
dukcje, eksploatacje, remonty oraz na konserwacje ma-
szyn, urzadzen i budynkéw*.

Postanowienie dotyczace obowigzku oszczedzania w eks-
ploatacji i w transporcie okre$lone sa w ustepie 4

W jednostkach zuzywajgcych materiaty na cele eksplo-
atacyjne i w transporcie .gtbwng uwage zwr6ci¢ nalezy na
podniesienie trwato$ci urzadzen eksploatacyjnych, oszczed-
ne zuzywanie materialbw na remonty i konserwacje oraz
powazne zmniejszenie jpaliwa na cele cieplne i trakcyjne.

,Powinno to doprowadzi¢ do znacznego obnizenia zapo-
trzebowania przede wszystkim na takie materiaty, jak stal,
drewno, .metale niezelazne, paliwa ptynne..."

Jedep z ustepéw § 3 moOwi o obowigzku zapewnienia lep-
szej organizacji zbiérki przemystowych surowcéw wtér-
nych, upowszechnienie jej oraz zapewnienie odpowiednich
warunkéw ich przechowywania, opakowania i dostawy do
wiasciwych jednostek odbierajgcych, przy zatozeniu, ze
tam, gdzie to jest mozliwe — nalezy wprowadzi¢ urzadze-
nia do regeneracji odpadéw.

Uchwfela wiele miejsca poswigca jnormom zuzycia. § 9
ust. 1 wytycznych stwierdza, ze gtéwnym warunkiem
osiggniecia oszczednos$ci jest ustalenie i przestrzeganie
inorm zuzycia materiatdw. Przestrzeganie norm i systema-
tyczna biezaca ich kontrola powinny byé wyrazem ich po-
litycznego i ekonomicznego znaczenia.

Dla spopularyzowania ws$r6d najszerszych m.as pracow-
nikow techniczno-produkcyjnych i zaopatrzenia zadan
w zakresie oszczedzania materiatbw Uchwata naklada na
Naczelng Organizacje Techniczng (NOT) obowigzek
uwzgledniania w programach dziatalno$ci zadan wynika-
jacych z niniejszej Uchwaly. Odpowiedni ustep 8 5 ust. 1
brzmi: ,W szczegdélnosSci poszczegdine stowarzyszenia
i organizacje techniczne NOT .powinny pomaga¢ w rozwig-
zywaniu probleméw dotyczacych zmniejszenia zuzycia ma-
teriatbw na jednostke .produkcji, oszczednego wydatkowa-
nia paliwa oraz metodologicznie prawidlowego opracowa-
nia technicznych norm zuzycia materiatow".

Podobne zadania stawia Uchwata instytutom naukowym
i badawczym.

Uchwata, jak juz cytowaliS§my, wymienia ws$réd podsta-
wowych materiatow jpaliwa ptynne. Daje to podstawe do
podjecia na szeroka skale akcji, ktéra — obejmujac
wszystkich  konsumentéw paliw ptynnych — powinna
w efekcie przynie$¢ zmiane nastawienia uzytkownikéw sa-
mochodéw, traktoré6w, maszyn jbudowlanych do problemu
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oszczedzania benzyny, oleju napedowego, olejow silniko-
wych i pozostatych produktéw naftowych.

tatwos$é nabycia tych produktéw moze czyni¢ wrazenie
nadmiaru ich na rynku, co z kolei ugruntowato mniema-
nie, ze wszelka oszczedno$¢ na tym odcinku jest zbedna.
Tak nie jest. Obowigzek oszczedzania nie moze poming¢
produktow naftowych i Azeroka akcja propagandowa na-
stawienie to powinna zmienic.

Akcja zmniejszenia zuzycia paliw pilynnych nie moze
rozpocza¢ sie i zakonczy¢ na rewizji norm zuzycia. Akcja
ta powinna problematyka swojg obja¢ réwniez zagadnie-
nie paliw zastepczych, o ktérych pisaliSmy juz na ftamach
.Motoryzacji“. Akcja ta powinien zainteresowac sie w
wiekszej niz dotychczas mierze Instytut Transportu Sa-
mochodowego, jak réwniez Stowarzyszenie (Inzynieréw
i Technikbw Komunikacji. Akcja ta powinien zaintereso-
waé sie -wreszcie Zwigzek Zawodowy Pracownikéw Tran-
sportu Drogowgo i Lotniczego i iPolski Zwigzek Motorowy.

Tematyka oszczednosci paliw ptynnych nie moze row-
niez poming¢ tak powaznego ich konsumenta jakim jest

zmechanizowane rolnictwo i zmechanizowane budownic-
two.
Zwigzki Zawodowe podejmujac problematyke oszczed-

noSciowg nie moga jej ogranicza¢ do materiatow, o kté-
rych- oszczedno$¢ toczy sie xuporczywa walka od szeregu
lat. Do tematyki tej musi wejs¢ dzisiaj benzyna, olej na-
pedowy i oleje silnikowe oraz pozostate produkty naftowe.

Cz. K.

O FINANSOWANIU WYNALAZCZOSCI PRACOWNICZEJ

Ukazat sie okélnik Ministra Finanséw z dnia 22 maja
1954 r. Monitor Polski nr A-55 z -dn. 11.VI.54 r.), w sprawie
zmiany okoélnika z dnia 25 stycznia 1954 o finansowaniu
wynalazczo$ci pracowniczej.

Wobec tego, ze okdélnik ten, jako regulujacy zagadnienia
finansowe wynalazczo$ci pracowniczej, dotyczy najszer-
szych rzesz ludzi pracy — podajemy w skrécie jego naj-

wazniejsze postanowienia, po uwzglednieniu juz wpro-
wadzonych ostatnio zmian.

OkélInik stanowi.

1. Panstwowe Przedsigbiorstwa i Zaklady, dziatajace

wedtug zasad rozrachunku gospodarczego, pokrywajg ze

Srodkéw obrotowych wszystkie wydatki zwigzane z finan-

sowaniem wynalazczos$ci pracowniczej z wyjatkiem nakta-

déw inwestycyjnych, ktére powinny by¢ pokrywane we-
diug zasad ustalonych w par. 13 Zarzadzenia Minisira Fi-

nanséw z dn. 29.X1.53 r. (Monitor Polski z 1954 r. nr A-18

poz. 326).

2, Uchwata nr 53 Prezydium Rzadu z dnia 10 stycznia
1553 r. w sprawie wzmocnienia kontroli funduszu plac w
gospodarce socjalistycznej (Monitor Polski nr A-15 poz.
210) ustala, ze premie i wynagrodzenia za wy-halazki i udo-
skonalenia techniczne i usprawnienia nie wchodzg do fun-
duszu ptac. Wydatkéw tych nie nalezy zalicza¢ do fundu-
szu ptac bez wzgledu na to czy dotyczg one projektéw
zgtoszonych indywidualnie czy zespotowo.

Natomiast do funduszu ptac zalicza sie:

a) wynagrodzenie za pomoc techniczng przy sporzadza-
niu rysunkéw technicznych, przy przeprowadzaniu
préb i badan oraz przy produkcji doswiadczalnej, w
ktérej projekt ma by¢ zastosowany;
wynagrodzenie technicznego przedstawiciela kierow-
nictwa zaktadu pracy w klubie techniki i racjonali-
zacji;

c) Wynjagrodzenie cztonkéw komisji wynalazczosci i .rze-
czoznawcéw za udziat w posiedzeniach;

d) wynagrodzenie za prace warsztatowe i pomocnicze,
wykonywane przy realizacji projektéw przez pracow-
nikéw zaktadéw pracy w ramach ich normalnych za-
je¢, jak réwniez wykonywane w godzinach poza stuz-
bowych;

e) wszystkie inne wynagrodzenia zwigzane z finanso-
waniem wynalazczosci pracowniczej, jezeli tytuty wy-
nagrodzen wynikajg z zarzadzen wtasciwych organéw
wydanych w granicach przystugujgcych im -upraw-
nien i sg wyptacane os-oibom, ktére podjety sie wyko-
nywania okresSlonego zadania na podstawie umowy
o dzieto lub urnowy zlecenia (np. opracowanie biule-
tynu tematycznego -dla racjonalizatoréw, ekspertyzy
wtasne i obce, odczyty, kursy szkoleniowe it-p.).

b

-
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3. Wydatki zwigzane bezposrednio z realizacjg zgtoszo-
nych projektéw nalezy pokrywa¢ w granicach zatwierdzo-
nego dla danego zaktadu pracy osobowego funduszu ptac
lub w zaleznos$ci od rodzaju -tych wydatkéw — w granicach
zatwierdzonego dla danego zakla-du bezosobowego fundu-
szu pta-c.

W przypadku gdy pokrycie tych wydatkéw mogtoby spo-
pow-odowaé przekroczenie zatwierdzonego funduszu plac,
przekroczenie -takie wymaga legalizacji w trybie przewi-
dzianym uchwatami: nr 54 Prezydium Rzadu z dnia 10
stycznia 1953 r. w sprawie zasad bankowej kontroli ptac
w panstwowych i spoéldzielczych przedsiebiorstwach prze-
mystowych, handlowych i ustugowych na rozrachunku gos-
podarczym (Mo-nilt-or Polski z 1953 -r. nr A-15, poz. 211, nr
A-33, poz. 431, nr. A-72, poz. 867, nr A-110, poz. 1462 z 1954r.
nr A-36, poiz. 499); nr 295 Prezydium Rza-du z dnia 18
kwietnia 1953 r. — w sprawie zasad bankowej kontroli ptac
w uspotecznionych gospodarstwach i przedsiebiorstwach
rolnych dziatajacych wedtug zasad -rozrachunku gospodar-
czego (Monitor Polski Nr A-41, p-oz. 495) oraz nr 294 Pre-
zydium Rzadu z dnia 18 kwietnia 1953 r. — w sprawie za-
sad wydawania przez banki specjalne $rodkéw na fun-
dusz ptac przedsigebiorstwom wykonawstwa inwestycyjne-
go -oraz zasad i trybu kontroli bankowej (Monilt-or Polski
Nr 41, poz. 494) (im)

BEZPIECZENSTWO | HIGIENA P-RACY
P-RZY OBStUDZE ZURAWI

W Dz. Ustaw Nr 15/54 ukazalo sie rozporzadzenie Mini-
strow Pracy i Opieki Spotecznej -oraz Zdrowia w sprawie
bhp przy obstudze zurawi.

W rozumieniu tego rozporzadzenia zurawiem jest dzwi-
gnica o -ruchu obrotowym, przenoszaca ciezar zawieszony
na koncu stalej wysiegnicy lub ruchomego wysiegnika,
a takze dzwignica przenoszaca -ciezar zawieszony na cieg-
nie wézka przesuwajgcego sie po linach rozpietych pomie-
dzy dwiema wiezami (zuraw linowy).

Rozporzadzenie zawiera przepisy ogélne w zakresie ob-
stugi zurawi, urzadzenia kabiny, wejscia i galerii, oSwie-
tlenia zurawia i terenu pracy.

Pracownikiem obstugujgcym zuraw zwanym ,dZzwigo-
wym* moze by¢ osoba, ktéra ukonczyta 18 la-t zycia i po-
siada -odpowiedni stan zdrowia stwierdzony zasSwiadcze-
niem lekarskim. DzZwigowy powinien przejs¢ odpowiednie
przeszkolenie i -odbyé co najmniej I-miesiec-zng praktyke
przy obstudze zurawia.

Dzwigowy powinien uczestniczy¢ w
zurawia.

Kontrola mechanizméw zurawia powinna -by¢ -dokonywa-
na co najmniej co 10 dni oraz po kazdorazowym -dtuzszym
przestoju.

Kierownictwo zaktadu wyznacza bezposrednich przetozo-
nych na-d dZzwigowymi. Do ich obowigzkéw -nalezy: a) -nad-
z6r nad stanem urzadzen zurawia i zastosowanie odpo-
wiednich $rodkéw celem usunigcia stwierdzonych brakow;
b) nadzér na-d racjonalng eksploatacja zurawia, zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami dotyczgacymi ruchu i bezpie-
czenstwa; c) nadz6r nad -fracg dzwigowych i nad przestrze-
ganiem przez nich obowigzujacych przepiséw; -d) kontrola
ksiazek dyzuréw.

Do rozporzadzenia dolgczone sg dwa zatgczniki: nr 1 —
Obejmujgcy wzo6r sygnalizacji dla podnoszenia i -opuszcza-
nia tadunku pomiedzy dzwigowym a ciezarowym; nr 2 —
zawierajacy instrukcje w zakresie -obstugi zurawia.

Omawiana instrukcja sktada sie z nastepujacych czesci:

. CzynnoSci -dZzwigowego przed rozpoczeciem pracy zu-
rawia.

Il.  Czynn-oéc-i dzwigowego w c-zasie pracy zurawia. Na-
lezy podkres$li¢, iz dzwigowy przy -dokonywaniu przeta-
dunku m. in. powinien przestrzega¢, aby cigezary przeno-
szone poziomo — przenoszone byty na wysokoSci co naj-
mniej 1 m ponad przedmiotami znajdujagcymi sie na ich
drodze; b) -reagowa¢ tylko na sygnaty podchodzgce od cie-
zarowego, jednak na sygnat ,stéj* dzwigowy reaguje bez
wzgled-u na to, przez -kogo dany jest sygnat; c) przestrze-
gaé, aby nie przenosi¢ ciezarow nad ludZmi lub stanowi-
skami pracy, a je$li ludzie znajdujg sie na drodze przeno-
szenia ciezaru — dawac sygnaly ostrzegawcze; d) w razie
uszkodzenia zurawia lub jego urzadzen opusci¢ cigezar, wy-
taczy¢ wytacznik gtéwny i wylacznik w kabinie -oraz za-

remoncie urzadzen
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wiesi¢ tabliczki z napisem ,Nie uruchamiac¢"; gdy uszko-
dzenie nie pozwala na opuszczenie ciezaru, dzwigowy po-
winien zazada¢ ogrodzenia miejsca mozliwego upadku cie-
zaru.

I11. CzynnoS$ci ciezarowego.

IV. CzynnosSci pracownikéw przetadunkowych. Pracow-
nicy zatrudnieni przy przetadunku powinni wykonywa¢ po-
lecenia ciezarowego. Zabrania sie pracownikom przetadun-
kowym: a) przebywania pod zawieszonym ciezarem;
b) bezposredniego recznego przytrzymywania Ilub kiero-
wania zawieszonym ciezarem; c¢) poprawiania lin lub
uchwytéw w czasie podnoszenia luli opuszczania cigzarow.

V. Czynnos$ci dzwigowego po zakonhczeniu pracy zura-
wia. Miedzy innymi obowigzkami po zakonczaniu pracy
instrukcja wskazuje, ze w przypadku niestawienia sie
dzwigowego nastepnej zmiany —e dZwigowy moze opuscic¢
swoje stanowisko dopiero po powiadomieniu bezposred-
niego przetozonego.

Rozporzadzenie ustala, iz wtasciwi ministrowie wydadzag
zarzadzenia i instrukcje szczeg6lowe dostosowane do ro-
dzaju urzadzen i warunkéw pracy w danym resorcie, a po-
nadto, ze tekst rozporzadzenia powinien by¢é podany do
wiadomos$ci pracownikéw przez wywieszenie w zakladzie
piacy w miejscu widocznym. (zj)

ODPOWIEDZI REDAKCJI

SLASKCHDABROWSKIE ZAKLADY PRZEMYStU
WELNIANEGO — SOSNOWIEC, UL. CHEMICZNA 12

W zwigzku z podanymi watpliwo$ciami odnos$nie oblicza-
nia .premii dla kierowcy za konserwacje pojazdu — wy-
jagniamy;

1) Zarzadzeniem Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego z dnia ‘23 grudnia 1952 roku zostaly zatwier-
dzone ,Normy przebiegu miedzynaprawczego pojazdéw
samochodowych* m— stanowigce zatacznik do zarzadzenia.
Nor.tny te zostaty ogloszone w Monitorze Polskim Nr A —
9/53.

2) W tabeli B zostaly ustalone normy przebiegéw samo-
chodéw ciezarowych. Przebieg pomiedzy naprawami gtow-
nymi dla samochodu marki Chevrolet (nie zostat przez Was
podany typ) wynosi 45 lub 50 tys. km. Réwnoczes$nie trze-
ba tu wyjasni¢, iz dla pojazdéw samochodowych fabrycz-
nie nowych normy przebiegu miedzynaprawczego podane
w tabelach od A do G zwieksza sie o 20% w okresie do
pierwszej naprawy gtéwnej. Dalsze przepisy przewiduja
rébwniez zmniejszenie normy.

3) We wstepie ,Norm przebiegu miedzynaprawczego po-
jazdéw samochodowych* podano, iz przy planowaniu na-
praw gtéwnych nalezy stosowa¢ normy z (tabel od A do G.
| dalej, ze wykonanie norm przebiegu stanowi podstawe
do przyznawania odpowiedniej premii, stosownie do obo-
wigzujgcych przepisow.

4) Obowigzujacym przepisem w zakresie ustalania wy-
sokosci premii jest Regulamin ptac pracownikéw samocho-
dowych, ogtoszony w Manitonze Polskim Nr A. — 46/52.

Premia za konserwacje pojazdu sktada sie z dwéch ele-
mentéw;

a) jednorazowej premii po osiggnieciu ustalonej normy
przebiegu.
Premia ta — po regulacji cen ustawag z 3.1.53 r. wynosi
614 zt;
b) premii za kazdy procent przekroczenia normy dla

kierowcow sam. cigzarowych przy procencie przekro-
czenia normy:

od 1% do 10% — 20 zt
powyzej 10% do 20% — 25 zt
” 20% do 30%  — 37 zt

” 30% do 40% — 57 zt
40% — 74 zt

Premia za konserwacje pojazdu nie przystuguje w przy-
padku, gdy pojazd przed osiagnieciem normy przebiegu
mir-dzynaprawczego poddany zostat wiecej niz dwom na-
pr* iwom $rednim.

5: Podany przyktad obliczenia premii
poiazdu, a mianowicie:

za konserwacje

m o t o r y z ac ja Nr 8

Norma km
I silnik
Il skrz. przekt.
Il przedni most
IV nadwozie

220.000 : 4 = 55.000 km

Przebieg
52709 km
52709 km

186076 km
186076 km

od naprawy giéwnej
od naprawy gtownej
od nowego samochodu
od nowego samochodu

477570 : 4 = 119.392 km

119.392 km : 55,000 km =
normy.

Premia za kazdy % przekroczenia normy:
od 1% do 10% — zt 204.80
od 10% do 20% — zt 245.70
od 20% do 30% — zt 368.60
od 30% do 40% — zt 573.30

powyzej 40%

217% = 117% przekroczenia

117%
- 40%

77% przekr. zt 567567

taczna premia 1zt 7.068.07
jest bledny i niezgodny z obowigzujacymi przepisami, al-
bowiem:

1) norma przebiegu miedzynaprawczego jest ustalona
dia pojazdu, przy czym normy przebiegu do naprawy gtow-
nej sa takie same jak dla pojazdu: -dla silnika, skrzynki
przektadniowej, mostu tylnego i innych zespotéw, nato-
miast norma dla mostu przedniego i mechanizmu kierow-
niczego — w wysokos$ci 50% normy przebiegu, ustalonej
dla pojazdu samochodowego. Innymi stowy — do naprawy
gtéwnej most przedni i mechanizm kierowniczy moze by¢
wymieniony bez wptywu na premie;

2) w przypadku dokonania naprawy gtéwnej kilku ze-
spotbw — dalszy przebieg liczy sie dla wszystkich zespo-
téw od tej naprawy gtéwnej;

3) W danym konkretnym przypadku, jesli dla samoch.
ciezarowego marki Chevrolet jest ustalona norma przebie-
gu miedzynaprawczego 50.000 km (czy tez 45000 km) — to
premia kierowcy przystuguje jednorazowa w wysokosci
614 zt i przy przyjeciu normy 50.000 km przy podzieleniu
2.709 km przez te norme, to przekroczenie wyniesie 5,4%,
a zatem premia ,ta wyniesie <5,4% X 20 zI) 108 zi;

4) przebieg dla wszystkich wymienionych zespotéw na-
lezy liczy¢ od naprawy gtéwnej silnika i skrzynki prze-
ktadniowej. W tym zakresie — tre$¢ pkt. 4 rozdzialu C re-
gulaminu ptac prac. samochodowych w Monitorze Polskim
nr 46/52 stata sie nieaktualna — wobec wydania Zarzadze-
nia Ministra Transp. Drég. i Lotniczego, o czym moéwilis-
my na samym poczatku tego wyjasnienia. (ic)

CENTRALNY ZARZAD BUDOWY MASZYN
GORNICZYCH — BYTOIM, UL. PARKOWA Nr 2

W zwigzku z zapytaniem, jak nalezy premiowac kierow-
ce za oszczedno$¢ opony rezerwowej —e wyjasniamy.

Regulamin ptac pracownikéw samochodowych (Monitor
Polski Nr A — 46/52) w rozdz. B przewiduje premie dla
kierowcy za uzyskanag oszczedno$¢ obliczong dla kazdej
opony oddzielnie.

W praktyce wystepuja istotnie trudnos$ci rejestracji prze-
biegu opony rezerwowej, zwitaszcza jesli w celu réwno-
miernego $cierania bieznika opony te sa zmieniane. Dlate-
go tez stusznym jest — naszym zdaniem — rejestrowa-
nie jednakowego -przebiegu dla opon, a zatem i dla rezer-
wowej.

Chociaz przepisy dotyczace premiowania tej sprawy nie
ujmuja, jednak przedsiebiorstwa stosujg premiowanie kie-
rowcy za 5 opon z tym zastrzezeniem, ze od przebiegu kaz-
dej opony nalezy odliczy¢ 1/5 przebiegu ogoélnego. Np.
przebieg opon ogéiny wynosi 40.000 km, wobec tego kazda
opona (tacznie z rezerwowg) bedzie premiowana za
32.000 km przebiegu.

Interpretacja podana w Waszym liscie z dnia 24.V1.1054 r.
znak AG-LO/le nr 15639 — jest stuszna i wiasciwa, (ic)
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25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 0417 wydana
przez PPRN w Tarnowskich Goérach w roku 1953 na nazw.
Zdzistaw Smigielski zam. we Wroctawiu, Wierzbowa 3/5.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 0569 wydane
przez b. Starostwo Pow. w roku 1949 na nazw. Jé6zel Ko-
piec zam. w taziskach — Srednich, Stary Zaktad 7 m. 1

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 1214 wyda-
ne w Szczecinie w roku 1951 na nazw. Wincenty Eidoro-
wicz zam. w Szczecinie, Dworska 27.

28. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0037 wydane
w Lubaniu w roku 1950 na nazw. Edward Kuczynski zam.
Kos$cielniku 54 pow. Luban SI.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw. Edward
Grzegrzolka zam. Piasecznie, Jerozolimska 5.

.30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr WO 773 wyda-
ne w roku 1949 na nazw. Zygmunt Kotarski zam. w War-
szawie, Pluga Adama 1/26.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0641 wydane
w roku 1953 na nazw. Wtadystaw Filek zam. w Krakowie,
Kolberga 5.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy >ma nazw. Zygmunt Kaz-
mierczak zam. w Wagorzewie pow. Olsztyn.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0242 W'ydane
w Krakowie w roku 1950 na nazw. Jan Makuta zam. Mo-
gita 251.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il
W Stalinogrodzie w roku 1952 na nazw.
zam. w Stalinogrodzie, Gliwicka 30.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez Wy-
dziat Komunikacyjny w todzi w roku 1950 na nazw. Eu-
geniusz Doczkat zam. w todzi, Wréblewskiego 24.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II-B nr 0021 wyda-
ne w roku 1953 na nazw. B. Szczep zam. we Wroctawiu II,
Grabiszynska 59/6.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane w Jel. G6-
rze w roku 1949 na nazw, Kazimierz Sobieraj zam. w Je-
leniej Goérze, Norwida 6—3.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IlIl nr 0502 wydane
przez PMRN w Czestochowie w roku 1950 na nazw. Sta-
nistaw Majewski zam. w Czestochowie, Warszawska 29%4.

~39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0033 wydane
Zywiec w roku 1949 na nazw. Ludwik Kudzia zatfl. Zy-
wiec, Miynska 3.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, Ilia nr 0365 wydane

w Krakowie w roku 1953 na nazwisko Stanistaw Chmielak
zam. w Krakowie, Brzozowa 16/33.

41, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0146 wydane
przez PPRN w Czestochowie w roku 1949 na nazw. Stani-
staw Laskowski zam. w Stalinogrodzie, 3 Maja 32/8.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez PMRN w
.Krakowie w roku 1953 na nazw. Feliks Wojtaszek zam.
Nowa Huta osiedle A0 ki. X111 BI. 6/25.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0024 wydane
przez PMRN w Lublinie w roku 1949 na nazw. Jézel Go-
rzelak zam. Lis6w pow. Lubliniec.

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0073 wydane
przez PPRN w Czestochowie w roku 1953 na nazw. Hen-
ryk Nalewajko zam. Filutki 134 pocz. Konopiska pow.
Czestochowa.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0079 wydane
przez PPRN w Dabrowie Gorniczej w roku 1952 na nazw.
Jan Koba zam. Dagbrowa Gdrnicza, 1 Maja 22.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia 0099 wydane
przez PPRN w Swietochtowicach w roku 1953 na nazw.
Jozef Genza zam. Swietochlowice, Wyzwolenia 2.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0026 wydane
przez PPRN w Kolbuszowej w roku 1951 na nazw. Alek-
sander Solinski zam. Kolbuszowa, Kos$ciuszki.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr W-3853 wy-
dane przez Wydzial Komunikacyjny w Warszawie w roku
1952 na nazw. Zbigniew Brodowski zam. w Warszawie,
Sienna 32/27.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0422 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1950 na nazw. Stanistaw
Nosek zam. Beczarka 118 pow. MysSlewiec.

nr 0002 wydane
Ryszard Zacki

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0036 ‘wydane
przez b. Zarzad Miejski w Kaliszu w roku 1949 na nazw.
Adam Dydecki zam. Kalisz, Kopernika 5.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0012 wyda-
ne przez PPRN w Bedzinie w roku 1949 na nazw. Jozef
Mitka zam. w Dagbrowie Goérniczej, Konopnicka 56.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0019 wyda-
ne przez PPRN w Grudzigdzu w roku 1949 na nazw. Jan
Gronek zam. w Pleszewie pow. Grudzigdz.

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

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill nr W-3797 wy-
dane przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w ro-
ku 1952 na nazw. J6zef Wojciechowski zam. w todzi, Fa-
solowa 6/1.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw. Szcze-
pan Btlazejewski zam. w Warszawie, pl. Stuzewski 34/3.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0222 wydane
przez PPRN Luban w roku 1951 na nazw. J6zef Sadej
zam. w Lubaniu, Hutnicza 8.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0102 wyda-
ne przez PPRN w Kolbuszowej w roku 1953 na nazw.
Walerian Stypa zam. w Przyteku pocz. Trzeséwka pow.
Kolbuszowa.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0055 wyda-
ne przez PPRN w Jaworznie w roku 1951 na nazw.
Edward Najwer zam. Stary Jawor 17, pow. Jaworzno woj.
wroctawskie.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PMRN we Wroctawiu w roku 1949 na nazw. Wincenty
Majewski zam. w Krakowie 28 Osiedle C-l BIl. 3 233.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 2863 wydana
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1949 na
nazw. Leon Sierpniswski zam. Dzwonowe pocz. Mariano-
wo pow. Stargard.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0035 wyda-
ne przez PMRN w Poznaniu w roku 1951 na nazw. Euge-
niusz Semklo zam. Stoki pow. Miedzychéd.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0149 wydane
przez PPRN w Kielcach w roku 1949 na nazw. Stanistaw
Aniotek zam. w Kielcach, Chtodna 2.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0094 wyda-
ne przez PPRN w Brzesku w roku 1951 na nazw. Piotr
Cygan zam. Nowa Huta CI| BIl. 4/81.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0304 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1950 na nazw. Stani-
staw Nessler zam. w Krakowie, Ujejskiego 5/4.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy Kkat.
Wydziat Komunikacyjny w todzi
Kwapisz zam. w Lodzi, zwirki 3.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia 045 wydana
przez PMRN we Wroctawiu w roku 1954 na nazw Stani-

staw Sosinaki zam. ZZP Czechnica pow. Katarzyna woj.
wroctawskie.

Ilia wydane przez
na nazw. Stanistaw

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV na nazw. Stani-
staw Marczak zam. w Swidnicy, O$wiecimska 23/2.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1953 na
nazw. Stanistaw Liwak zam. Warszawa Bemowo B} Lotn.
2m 17

69. ZAGUBIONO prawo jazdy nr ET 2763 wydana
przez Wydziat Komunikacyjny w todzi na nazw. Wtodzi-
mierz Sznudt zam. Jelenia Goéra, Transportowa 9/4.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0424 wydane
przez PMRN w Krakowie na nazw. Zbigniew Snopkow-
ski zam. w Krakowie, Pradnicka 76a/13,

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1949 na nazw.
Jozef Blus zam. w todzi, Wieckowskiego 56.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1952 na
nazw. Janusz Kowalski zam. w Warszawie, Gorczewska
25/17.

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



74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0219 wydane
przez PPRN Sosnowiec w roku 1953 na nazw. Jozef Ja-
nuszek zam. Krzykawka 32 pocz. Stawkéw pow. Olkusz.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0056 wydane
przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1950 na nazw. Wil-
helm Kiszka zam. w Statinogrodzie, Mostowa 1

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0002 wydane
przez PPRN w Trzebnicy w roku 1950 na nazw. Bolestaw
Krzynicki zam. Wisznia Mata pocz. Trzebnica.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 109 wydane
przez PMRN w Bialymstoku w roku 1949 na nazw. Ry-
szard Adamski zam. Horodniawy, pow. Bialystok.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
"Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1347 na
nazw. Jozef Kornatka zam. iw Warszawie MyS$liwiecka 11
m 5. ,

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0498 wyda-
ne przez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1952
na nazw. Marian Wocial zam. w Warszawie, tochowska
13 m 24. y

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 18 i 6 wy-
dane przez PMRN we Wroctawiu na nazw. Marian Men-
tek zam. w todzi, Bogustawskiego 30.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 2170 wydane
pizez Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1951 na
nazw. Ryszard Pietruszewicz zam. w todzi, Narutowicza
2m 8

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 012 wydane

przez PPRN Brzesko w roku 1951 na nazw. Stapislaw Ka-
dziotko zam. Mokrzyska 42 pow., Brzesko.
83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia 0173 wydane

przez PMRN w Poznaniu w roku 1950 na nazw. Walenty
Kubiak zam. Poznan, Zakopiahnska 98.

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 1918 wyda-
ne przez Wydziat Komunikacyjny w Warszawie na nazw.
Tadeusz Markowski zam. w Warszawie, Pytlasifnskiego 18
m U.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.\Ill wydane przez
PPRN w Szopienicach w roku 1952 na nazw. Jan Stachon
zam. w Statinogrodzie, Dzierzynskiego 111.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 0071 wydane
przez b. Starostwo Pow. w Kamiennej Go6rze w roku 1949
na nazw. Stanistaw Nowakowski zam. Borgez.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0421 wydane
przez PPRN w Szopienicach w roku 1951 na nazw. Eryk
Witodarczyk zam. Janéw, Darwina 8.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula wydane przez
PMRN w Szczecinie w roku 1953 na nazw. Roman Ku-
charski zam. w Szczecinie, Kazimierza Debiaka 14/20.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |lUa wydane przez
PMRN w Krakowie w roku 1953 na nazw. Jerzy Golik
zam. w Krakowie — Wola Duchacka, Mickiewicza 12.

90. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0499 wydane w roku
1351 na nazw. Klorek J6zef zam. w Poznaniu, Dabrow-
skiego 515/7.

91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 0172 wydane
w roku 1952 na nazw. Zygmunt Rutkowski zam. Mysto-
wice, Parkowa 4.

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

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IlUa nr 0166 wyda-
ne przez b. Starostwo Pow. w Walbrzychu w roku 1949 na
nazw. Edward Ciba zam. Nowa Huta C-Z Bl. 3 m 43.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |lUa wydane przez
PMRN w Statinogrodzie w roku 1941 na nazw. Wiadystaw
Suska zam. Warszawa - Miedzeszyn, Panska 2.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0218 wydane
ptzez PMRN w Bialymstoku w roku 1949 na nazw. Piotr
Cecerka zam. Bialystok, Wiktoria 17.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 56 wydane
przez PPRN w Jeleniej Goérze w roku 1950 na nazw. Le-
szek Janicza zam. Zagoérze Sl., Gidwna 26.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0156 wydane
przez PMRN w Gdyni w roku 1949 na nazw. Jan Jedrze-
jak zam. Gdynia, Choczenskiego 14.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IlUa i Il nr 0038
wydane przez PPRN w Czarnkowie w roku 1951 na nazw.
Henryk Ta'deuszak zam. Strajkowo, pow. Czarnkéw.

99. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
.Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Tadeusz Dziemianczuk zam. w Warszawie Karol?
W oéjcika 36 m 73.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 1180 wyda-
ne przez Zarzad Miejski w Bydgoszczy w roku 1049 na
nazw. Jézef Wysocki zam. Szubin, Paderewskiego 6. woj.
Bydgoszcz.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0242 wy-,
dane przez PMRN w Krakowie na nazw. Jan Makuta zam
Mogita 251.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IlIl wydane na
nazw. Tadeusz Uchman zam. w Szczecinie, ul. Witkiewi-
cza 13/1.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w Warszawie w roku 1951 na
nazw. Leszek Duczman zam. w Warszawie, ul. Kaw-
cza 45al7.

104. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | W-0268 wydane
przez Wydzial Komunikacyjny w Warszawie w roku 1950
na nazw. Roman Zawadzinski zam. w Warszawie, Po-
przeczna 23 m. 16:

105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0062 wydane
przez TOR w Lubaniu w roku 1950 na nazw. Mieczystaw
Konieczny zam. Mokra pocz. Stgporkéw pow. Konskie.

106. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 107 wyda-
na przez PMRN w Stalinogrodzie na nazw. Adolf .Najman
zam. w Statinogrodzie, Rybnicka 7.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0050 wy-
dane przez PMRN w Krakowie w roku 1953 na nazw. Wia-
dystaw Jazeta zam. Batowice 45.

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 581 wydane
przez PMRN w roku 1949 w Krakowie na nazw. Jan
Wtoch zam. Krakéw, Straszewskiego 9/2.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |
przez PMRN w Zabrzu w roku 1949 na
Jozkéw zam. Zabrze, u . J6zefa Nawrota 11

110. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. Ilia nr 0065 wy-
dane przez PPRN w Tarnowskich Goérach w roku 1950
na nazw. Ryszard Honela zam. Brynica pow. Tarnowskie
GOory.

111. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0288 wydane
przez Starostwo Pow. Wiochy w roku 1949 na nazw. Wia-
dystaw Wasowski zam. Warszawa Jelonki, Poznanska
9 m. 3

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
Wydziat Komunikacyjny w todzi w roku 1948 na nazw.
Henryk KOlankiewicz zam. w todzi, KoSciuszki 26/16.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr'0175 wyda-
ne przez PPRN Dzierzonibw w roku 1952 na nazw. Stani-
staw Maj zam. Roztocznik 94 pow. Dzierzoniow.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0001 wydane
przez Starostwo Pow. w Sycowie w noku 1949 na nazw.
Ludwik Podemski zam. Kamyk pocz. Klobuck k/Czesto-
chowy.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0645 wyda-
ne w roku 1951 na nazw. Zdzistaw Kosfcrzawski zam. w
Poznaniu. Jachowskiego 9 m9.

116. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IHa nr 0158 wy-
dane w roku 1953 na nazw. Julian Murawski zam. Zabtu-
déw, 1 Dywizji woj. Biatystok.

117. 'ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0574 wyda-
ne w roku 1949 na nazw. J6zef Zuber Mitkow 150 pow.
J. Go6ra woj. Wroctaw.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill na nazw. Wi-
told Zagorski zam. Gdansk-Wrzeszcz, Wajdeloty 19/4.

119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. A Wktadka nr 0112
wydane przez PPRN w Walibrzychu w roku 1952 na nazw.
Andrzej Mikotajczyk zam. Walbrzych, Chrobrego 18/2.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 48/58 wydane
przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Ludwik
Duziak zam. Krakéw. Lipowa 36.

121. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0753 wy-
dane przez PMRN w Krakowie w roku 1954 na nazw.
Zdzistaw Rotter zam. Krakoéw, Zu}awskiego 14/9.

122. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0556 wy-
dane przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1953 na nazw.
Ludwik Zajgc zam. Piotrowice, Chetmska 19.

123. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0556 wy-
dane przez PMRN w Poznaniu w roku 1950 na nazw. Ta-
deusz Frackowiak zam. Poznan, Armii Czerwonej 8.

124. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane w ro-
ku 1949 na nazw. Zenon Szalast zam. w Warszawie, Raj-
grodzka 13/15.

ZAGUBIONO prawo'jazdy kat. Ilia nr 021G wy-
eez PMRN w Poznaniu w roku 1953 na nazw.
WigdhnifcDowgiatto zam. w Warszawie, TerespoLska 7 m. 7.

nr 0042 wydane
nazw. Ignacy



