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1. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0065/54 w y­
dane przez PPRN w  Łomży w roku  1954 na nazw. Józef 
Pogroszewski zam. w  Łomży, ul. Zjazd 4.

2. ZAGUBIONO prawo Jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom. w  Warszawie, w  Toku 1952 na nazw. Marian 
Plaskoczewski zam. w  Warszawie, ul. Dygasińskiego 36.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 00/49 wydane 
przez Star. Powiatowe w  Kołobrzegu w  roku 1949 na nazw. 
Zygm unt Prudzyński zam. w  Falenicy, u l. Gen. Świer­
czewskiego 15.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0075/50 w y­
dane przez PMRN w  Będzinie w  roku  1950 na nazw. M ie­
czysław Celka zam. w' Będzinie, u l. Szkolna 4.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom. w  WTarszawie w  roku  1950 na nazw. Zdzisław 
M ichalski zam. w  Warszawie, ul. F iltrow a 81/7.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0236/52 wyda­
ne przez PRN w  Drębsku w  roku 1952 na nazw. Józef 
llm a l zam. w  Pruszkowie, ul. Kościelna 8/2.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  2136/49 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Łodzi w  roku 1949 na nazw. 
Jan Bukowski zam. w  Łodzi, ul. Stalimogrodu 148.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0167/49 w y­
dane przez PPRN w  Jeleniej Górze w  roku 1949 na nazw. 
Wacław Budzik zam. w  Gnaszyn Górny 22.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  N r N-0104/50 w y­
dane na nazw. Czesław Jabłoński zam. w  Grudziądzu, ul. 
Kw iatowa 19.

10. ZAGUBIONO tablice rejestr. — N r EL 5534 wyda­
ne przez PWRN w  Rzeszowie w  roku 1953 na nazw. Eu­
geniusz K lim ek  zam. w  Tarnobrzegu.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy N r 0018 wydane 
przez PMRN w  Sosnowcu ¡na nazw. D ionizy zam. w  Sos­
nowcu, ul. Dęblińska 11.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  0136/53 w y­
dane przez PPRN w  Krotoszynie w  roku 1953 na nazw. 
Józef Potarzycki zam. w  Trzemesznie pow. Krotoszyn.

13. ZAGUBIONO Jjrawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom. w  Łódź: na nazw. Anastazy Gawroński zam. 
W Łodzi, ul. Rzgowska 59.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
Starostwo Powiatowe we Włochach w  roku 1949 na nazw. 
W aldemar Słomczyński zam. w  Warszawie, ul. Wawel­
ska 78/21.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 1437/49 wy­
dane przez Sarostwo Powiatowe Grodzie w  roku 1949 
nazw. Stanisław Mtóz zam. we W rocławiu, ul. K arp iń­
skiego 11/1.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r W-2421/50 wy­
dane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1950 na 
nazw. Szeniawski Bogusław zam. w  Warszawie, ul. Próż­
na 14—6.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 0585/50 wy­
dane przez Starostwo we Włochach w  roku 1950 na nazw. 
Józef Kucharski zam. we Włochach, ul. Wesoła 4/2.

18. ZAGUBIONO praw  jazdy kat. I l ia  N r 0115/53 w y­
dane przez PPRN w  Kam iennej Górze W roku 1953 na 
nazw. Stanisław W awrzyk zam. w  Tarnowie, ul. Przecz­
nica n r 13.

19. ZAGUBIONÓ prawo jazdy kat. U la  N r 0117/53 w y­
dane przez PMRN w  Torun iu w  roku 1953 na nazw. Stein- 
ke Inocenty zam. w  Toruniu, ul. Lubicka nr 29.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy 'kat. l i la  n r 2144/51 wy­
dane przez PRN w  Łodzi w  roku 1951 na nazw. Eugeniusz 
Mucha zam. w  Borkach poczta i  pow. Pisc woj. Olsztyn.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0135/52 wy­
dane przez PPRN w  P io trkow ie w  roku 1952 na nazw. 
Mieczysław Pisarek zam. w  W oli Krzyszlopolskie j gm. 
S łomki 120.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0213/50 wy­
dane przez Starostwo w Rybniku w  roku 1950 na nazw. 
Ryszard Żelazny zam. w  Rybniku, ul. Niedobrzycka 35.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  002/48 w y­
dane przez Starostwo Powiatowe w  Rzeszowie w  roku 
1948 na nazw. Em il P io trowski zam. w  Rzeszowie, u l. 
Pawła Findera 14 m 4.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
PMRN w  Torun iu na nazw. A lfons Rzeźnicki zam. w  To­
run iu , ul. Poniatowskiego 1/12.
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W  rocznicę W ie lk ie g o  Październ ika
W ie lka  R ew oluc ja  P aździe rn ikow a rozpoczęła w  dzie­

jach ludzkości now y okres —  okres w  k tó ry m  k a p ita ­
liz m  przeszedł w  końcowe, swe s tad ium  s truk tu ra lne go  
kryzysu  —  okres w  k tó ry m  idee M arksa  i  Engelsa za­
częły p rzyob lekać  się w  rzeczyw istość państw a bu du ją ­
cego socjalizm .

W ie lka  R ew oluc ja  P aździe rn ikow a oznacza . w  dzie­
jach ludzkości kam ień  m ilo w y  zapoczątkowania now e j 
e ry  bu dow y us tro ju , w  k tó ry m  n ie  będzie w yzysku  
cz łow ieka przez człow ieka.

G n iją c y  d w strząsany k ryzysam i k a p ita liz m  n ie  ustę­
pow a ł je dn ak  bez w a lk i z pozyc ji przez s iebie za jm o­
w anych. R ew o luc ja  to  okres k rw a w y c h  w a lk , w  k tó ry c h  
k re w  s taw a ła  się cem entem  spa ja jącym  po d w a lin y  n o ­
wego us tro ju . W a lka  re w o lu cy jn a  na u licach P io tro - 
grodu oraz na fron ta ch  w a lk  p rzec iw ko  in te rw e n c ji 
w łasne j i  zagranicznej b p rżua z ji w ym aga ła  'szybkich 
środków  transp o rtu  d la  dowozu żo łn ie rzy  i  a m u n ic ji 
na f ro n t w a lk i.  W ie lk ą  ro lę  w  czasie w a lk  re w o lu c y j­
nych odegrał samochód. Ten n ie  rozpowszechniony je ­
szcze w  carsk ie j R os ji środek przewozowy s ta ł ?ię d la  
ro b o tn ikó w  p io trog rodzk ich  środkiem  zarówno prze­
wozu, ja k  i  bezpośrednią b ron ią  —  w  postaci adopto­
w anych  sam ochodów pancernych. W szystkie  f i lm y  do- 
kum entairne z okresu w a lk  rew o lucy jnych , ja k  i  w a lk  
p rzec iw ko  in te rw e n c ji, pokazu ją  ro b o tn ikó w  i  żo łn ie ­
rzy  w alczących w  czasie re w o lu c ji, posługu jących się 
samochodem.

K ie ro w n ic y  i  tw ó rcy  W ie lk ie j R e w o luc ji L e n in  i  S ta­
l i n  ro zu m ie li czem jest m otoryzacja  w  w a lce  o zw y­
cięstw o (rew oluc ji i czem jest w  u trw a le n iu  nowego 
państwa, państw a socjalistycznegoi. D latego też ju ż  od 
p ierw szych c h w il is tn ien ia  Z w ią zku  Socja lis tycznych 
R e p u b lik  Rad zagadnienie rozw o ju  przem ysłu m o to ry ­
zacyjnego stało się podstaw ow ym  i  je d n ym  z g łów nych  
zadań rozw o ju  w łasne j p ro d u k c ji. D latego też ju ż  7 l i ­
stopada 1924 r. przed try b u n a m i ,na P lacu Czerw onym  
p rzede filow a ło  p ierw szych 10 radzieck ich  samochodów 
A M O , a w  5 la t  późn ie j rozpoczęła się budowa w  m ieś­
cie G o rk i g igantyczne j fa b ry k i samochodów im . M o- 
łotofwa.

S ta lin  w  sw e j znakom ite j p ra cy  „R o k  w ie lk iego  prze­
ło m u“  p isa ł: „m y  s ta jem y się k ra je m  m eta lu , —  k ra ­
je m  tra k to ró w . A  gdy posadzim y ZSRR na  samochód 
a chłopa na t ra k to r  —  to  n iech nais sp róbu ją  dogonić 
szanow ni k a p ita liś c i che łp iący się sw o ją  „c y w iliz a c ją “ . 
M y  jeszcze zobaczymy, k tó re  k ra je  /będzie można w te ­
dy  okreś lić  ja k o  zacofane, a k tó re  ja ko  p rzodu jące“ .

Te słowa S ta lina  p rzeob leka ły  się w  czyn w  Ciągu 
p ierw sze j i d ru g ie j p ięc io la tk i. Ten czyn to  budowa

w ie lk ic h  fa b ry k  sam ochodów im . S ta lina  w  M oskw ie  
(ZIS), im . M o ło tow a w  G o rk i (G AZ), fa b ry k i ja ros ła w ­
sk ie j (JAZ) oraz fa b ry k  tra k to ró w  w  S ta ling radzie , na 
U ra lu , M ińsku . Rozwój przem ysłu m otoryzacyjnego, a 
szczególnie trak to row ego, s tw o rz y ł m a te ria lne  przesłan­
k i u s tro ju  kołchozowego. Bez tra k to ró w  n ie  można by 
by ło  m ów ić  o d ru g ie j fazie  re w o lu c ji ja k a  przeszła 
przez w ieś radziecką i k tó ra  da ła  uspołecznienie środ­
kó w  p ro d u k c ji na  wisi.

P rzem ysł m oto ryzacy jny, w ypuszczający se tk i tys ię ­
cy sam ochodów i c iągn ików , s tw o rz y ł jedną  z przesła­
nek zw ycięstw a w  w ie lk ie j w o jn ie  o jczyźniane j. T y ­
siące sam ochodów ; c ią gn ików  użytych  w  czasie w a lk  
z h itle ro w s k im  najeźdźcą, u m o ż liw iło  p rze rzu t lu d z i 
i sprzętu zaplecza na f ro n t  oraz szybk i postęp ro z w ija ­
jących się na przestrzen i setek k ilo m e tró w  o fenzyw  
przeciw  najeźdźcy, Sam ochody radzieck ie  b y ły  w resz­
cie ty m  środkiem , k tó ry  poprzez tysiące k ilo m e tró w  
dow ióz ł żo łn ie rzy radz ieck ich  do gniazda h itle ry z m u  
B e rlin a  i  tam  tę  hyd rę  ludzkości zd ła w ił.

W a r ty k u le  lip co w ym  „M o to ry z a c ji“  obszernie oma­
w ia liś m y  dorobek m o to ryza c ji i  transp o rtu  ra d z ie ck ie -' 
go i jego pomoc w  c iągu 10 la t ¡budowy P o lsk i Ludo­
w e j. D latego też, żeby n ie  pow tarzać tych  fa k tó w , 
ogran iczym y się do stw ie rdzen ia : samochód czynnie 
pom agający w  w a lkach  rew o lu cy jn ych  „W ie lk ieg o  Paź­
dz ie rn ika “  zyskał p ra w o  rozw o ju  i  obyw a te ls tw a  dzię­
k i re w o lu c ji i  s ta ł się potężnym  środk iem  u trw a le n ia  
i  zdobyczy te j re w o lu c ji.

W ie lka  R ew o luc ja  P aźdz ie rn ikow a po raz w tó ry  w  
r. 1944 p rzyn ios ła  niepołegłość Polsce. A rm ia  Radziec­
ka i walczące p rzy  je j boku W ojsko Polskie  oswoba- 
dzało w sie  i  m iasta  po lsk ie  z na jazdu h itle ro w sk ie go  
posługując się w span ia łym  sprzętem  m oto ryzacy jnym  
z fa b ry k  radzieck ich . P okazu ją  to  w szystk ie  k ro n ik i 
okresu w a lk  wyzwoleńczych.

Czem jest samochód w  państw ie  u trw a la ją c y m  zdo­
bycze re w o lu c ji rozu m ie li 'k ie row n icy  P a r t ii i  Rządu, 
dlatego też zagadnienie budow y w łasnego przem ysłu 
m otoryzacyjnego s ta ło  się je dn ym  z k luczow ych  za­
gadnień rozbudow y i  re k o n s tru k c ji naszego przem ysłu. 
T a li ja k  w  czasie s ław ne j de fila d y  na P lacu Czerwo­
n ym  w  1924 r . d e filo w a ły  p ierw sze samochody p ro d u k ­
c ji radz ieck ie j, ta k  i  u nas w  czasie P ierwszego K o n ­
gresu Zjednoczeniowego P a rt ii na P lacu Jedności de­
f ilo w a ło  5 p ierw szych sam ochodów s ta row sk ich  —  ja ­
k o  w id o m y  znak rozw o ju  p o M d e j m oto ryzac ji. Budo­
w a F a b ry k i T ra k to ró w  Ursus, fa b ry k  samochodów w  
S tarachow icach, L u b lin ie  i  W arszaw ie rea lizu je  p ro ­
gram  w ie lk ie j m o to ryza c ji w  Polsce.

Zwycięstwo Rewolucji Październikowej oznacza gruntów ny przełom w historii ludzkości, gruntowny przełom 
w ruchu wyzwoleńczym proletariatu światowego, grunto wny przełom w sposobach walki i formach organizacji, 
w życiu codziennym i tradycjach, w kulturze i ideologii mas wyzyskiwanych całego świata.

JOZEF STALIN



Sitr. 322 M O T O R Y Z A C J A N r  11

N ie  by łaby ¡możliwa przebudow a w s i po lsk ie j bez- 
tra k to ró w  i  samochodów... D o b itn y  w yra z  d a ł" tem u 
tow . B ie ru t w  je d n ym  z przem ów ień om aw ia jącym  
prog ram  budow y zrębów  soc ja lizm u w  Polsce. S ta­
liś m y  się z k ra ju  zacofanego k ra je m  zamożności m o­
to ryzacy jne j. Samochody i  tra k to ry  po lsk ie j p ro d u k c ji 
u m o ż liw ia ją  szybk i rozw ó j tra n sp o rtu  drogowego —  
jednego z podstaw ow ych e lem entów  spó jn i ekonom icz­
ne j.

Rozw ój naszej m o to ryza c ji n ie  b y łb y  je dn ak  m oż li­
w y  bez o lb rzym ie j pom ocy K ra ju  Rad, z ja k ie j k o rz y ­
s tam y :na przestrzen i całego 10-leci.a. P isa liśm y obszer­
n ie  o tyim w  zeszycie lip c o w y m  naszej „M o to ry z a c ji“ .. 
Obecnie m ożem y je d y n ie  dodać, że rozw ó j przem ysłu  
m otoryzacyjnego to  n ie  ty lk o  stw orzenie m a te ria ln e j 
bazy budow y soc ja lizm u w  Polsce, ale także o lb rzy ­
m ie  przeobrażenia w  psychice i  k w a lif ik a c ji  lu d z i m o­
to ryzac ji. P rzem ysł m o to ryza cy jn y  ja ko  jeden z prze­
m ys łó w  n a jb a rd z ie j p re cyzy jn e j te c h n ik i m a to do sie­
bie, iż  s tw arza k a d ry  now ych  spec ja lis tów  obeznanych

z n a jb a rd z ie j nowoczesną techn iką , a rozwó-j poziom u 
k w a lif ik a c ji zaw odowych w iąże się ¡n ierozerwalnie z 
poziom em  św iadom ości po lityczne j i  rozw o ju  czło­
w ieka.

Obchodząc św ięto W ie lk ie j R e w o luc ji P aździe rn iko­
w e j pam ię tać będziem y, że p rzyn io s ła  ona nie  ty lko  
po raz w ltó ry niepodległość naszej O jczyźnie, ale zro­
dz iła  także m ożliw ości ¡rozwo ju  ¡naszego przem ysłu mo­
toryzacyjnego, naszej p racy w  transporc ie  samochodo­
w ym . Zarów no ludz ie  p rzem ysłu  m otoryzacyjnego ja k  
; transp o rtu  drogowego są dziećm i re w o lu c ji paździer­
n ik o w e j, czerpią pracę z je j na tchn ien ia  i  ro z w ija ją  
się w  oparc iu  o w y n ik i je j dzia łan ia .

W  św ięto R e w o luc ji P aźdz ie rn ikow e j pamiętać- o tym  
m usim y, że ¡u trw a len ie  zdofoyioąy re w o lu c ji w  naszym 
k ra ju  dz ięk i R e w o lu c ji P aźdz ie rn ikow e j nak łada  na 
nas szczególny obow iązek zabezpieczenia po ko ju  na 
świecie, po ko ju  w  ram ach k tórego zakończym y etap 
budow y soc ja lizm u w  Polsce, u s tro ju  spraw ied liw ośc i 
społecznej.

M g r inż, B O G D A N  J A K U B O W S K I (W arszawa)

Transport sam ochodowy przy budow ie Pałacu
K ultu ry  i N au k i im . J

OD REDAKCJI:
W obecnym numerze drukujemy pierwszy z cyklu arty­

kułów o transporcie samochodowym przy budowie P. K. 
i N. im. J. Stalina w Warszawie.

Autor tych artykułów, jako przedstawiciel Instytutu 
Transportu Samochodowego, brał udział w pracach Stacji 
Naukowo-Badawczej Polskiej Akademii Nauk przy budo­
wie P. K. i N. im. J. Stalina w Warszawie, gdzie studio­
wał przodujące radzieckie metody pracy w transporcie 
samochodowym.

I. B U D O W A  P A Ł A C U  K U L T U R Y  I  N A U K I —  
S Z K O Ł Ą  D L A  P O LS K IE G O  Ś W IA T A  

T E C H N IC ZN E G O

Potężna, w span ia ła  s y lw e tka  Pałacu K u ltu ry  i  N a u k i 
im . J. S ta lina  w  W arszaw ie stała się ju ż  je dn ym  z sym ­
bo li, jedną z cech cha rakterystycznych , in te g ra ln ie  
zw iązaną z panoram ą now e j W arszaw y.

Każdy, k to  do tego czasu m ó w ił lu b  p isa ł na  tem at 
Pałacu, podchodził doń od s trony  zagadnień a rc h ite k ­
ton iczno -urban is tycznych. N ie  w o lno  je dn ak  zapom i­
nać, że budowa tego potężnego i  jedynego w  ty m  ro ­
dza ju  ob ie k tu  w  Polsce, to n ie  ty lk o  zagadnienie a rc h i­
te k tu ry  czy u rb a n is ty k i, lecz szeroki w ach la rz  zagad­
n ień  z na jróżn ie jszych  dz iedz in  te d h n ik i: to  zagadnie­
n ie  s ta ty k i wysokościow ców , to zagadnienie spa w a ln ic ­
tw a, geodezji specja lne j, e lek tronagrzew u betonu, n a j­
przeróżn ie jszych in s ta la c ji, m echan izacji budow y, to 
w reszcie zagadnienie o rgan izac ji p ra cy  i  o rg an izac ji 
dostaw  m a te ria łó w , a w ięc  zagadnienie transportu .

P o lsk i św ia t techn iczny m ia ł w ięc możność bezpo­
średniego, p ra k tycznego ’ zapoznania się z ca łym  szere­
giem  now ych m etod pracy, m ia ł możność zobaczyć do 
ja k ie j ¡perfekc ji m ożna doprow adzić znane ju ż  m eto­
d y  i  uzysk iw ać d z ię k i tem u  nieosiągane jeszcze u nas 
e fekty . N ie  opuszczając g ran ic  P o lsk i m og liśm y zoba­
czyć sam i, ja k  p ra cu ją  ludzie  radz ieck ie j te ch n ik i, ja k  
teo ria  może się w iązać ściśle z p ra k tyką , ja k  n ie jedno­
k ro tn ie  tra k to w a n e  u nas ja k o  książkowe, .podręczniko­
we m etody p racy  są stosowane w  codziennym  życiu .

D latego też Polska A kadem ia  N auk, docen ia jąc 
w  p e łn i to  z jaw isko , pow o ła ła  do życia specja lną S tację 
N aukowo-Badawczą, w  k tó re j ram ach po lscy n a uko w ­
cy  i  p ra k ty c y  obse rw ow a li uw ażn ie wszystko, co dz ia ło  
się na te j budow ie, aby następn ie  przenieść te  dośw iad­
czenia do te c h n ik i po lsk ie j, do ¡polskiego życia p ra k ­
tycznego.

. S talina w  W arszaw ie
Jednym  z od c inków  obserw acji i badań b y ł transport 

sam ochodowy, jego organ izacja  i  m etody pracy. Obser­
w ac je  na ty m  o d c in ku  prowadzone b y ły  przez S tację 
p rzy  w spó łudzia le  In s ty tu tu  T ransp o rtu  Samochodo­
wego.

M ów iąc o transporc ie  sam ochodowym  obsługującym  
tą  g igantyczną budowę, należy przede w szys tk im  zdać 
sobie sprawę z w ie lkośc i zadań ja k ie  przed n im  stały. 
Bez przenośni, lecz w  dos łow nym  znaczeniu można po­
wiedzieć, że ca ły  Pałac K u ltu ry  i  N a u k i zosta ł p rze w ie ­
z iony na samochodach. D la  uzm ysłow ien ia  sobie tego 
ogrom u w ys ta rczy  pow iedzieć, że na jego budowę zu­
żyto  m. in . 50.000 to n  ceg ie ł i  ce ra m ik i, 50.000 ton  beto­
nu  i  zapraw , 16.000 toin s ta li i 10.000 ton p re fa b ryka tó w .

Jeżeli teraz uzm ys łow im y sobie,'że na sam ym  teren ie  
budow y n ie  by ło  p ra w ie  żadnego zapasu m a te ria łó w , to  
z całą w yraz is tośc ią  uw idoczn ia  się w ie lk a  precyz ja  
i  doskonała organ izacja  transp o rtu  samochodowego. 
T ransp o rt ten  zaopa tryw a ł budowę w  sposób bieżący 
w  m a te r ia ły  budow lane z 3 baz zaopatrzenia leżących 
w  odległości od 6 do 10 k m  d ro g i m ie js k ie j.

Zasadniczą bazą zaopatrzenia by ła  Baza P rzem ysło- 
w o -M a te ria ło w a  w  Je lonkach tzw . „P rom baza“  położo­
na w  odległości ca 8 k m  od m ie jsca budow y. Stąd szło 
p ra w ie  całe zaopatrzenie budow y z w y ją tk ie m  cegły, 
pob ierane j bezpośrednio na s ta c ji p rze ładunkow e j P K P  
W arszaw a —  O kęcie oraz p iasku  pobieranego bezpo­
średnio z ba rek p iaska rzy  na d  W isłą . C zw artą  g łów ną 
lin ią  przewozów  b y ł odcinek W is ła  —  Baza Przem ysło­
wa, na k tó ry m  przewożono p iasek do W y tw ó rn i Be­
tonu.

Cała ta  o lb rzym ia  p raca  ¡przewozowa dokonana zo­
stała p rzy  pom ocy ta b o ru  ciężarowego liczącego, w  
okresie  na jw iększego nas ilen ia  robót budow lanych , po­
n iże j 270 jednostek s iln ik o w y c h  o ra »  30 przyczep je d ­
no- i  dw uosiow ych. N a leży p rzy  ty m  podkreślić , że ze 
w zg lędu na specyficzne w a ru n k i "pracy (obcy te ren  —  
niemożność w yko rzys ta n ia  przebiegów  pow ro tnych), 
w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  przeb iegu w y n o s ił ty lk o  
0,5 —  0,55.

Nasuwa się w ięc py ta n ie  d z ię k i czemu tra n sp o rt sa­
m ochodowy w  tych  w a ru n ka ch  m óg ł sprostać na łożo­
n ym  nań zadaniom?

P rzyczyny są dw ie :
1° doskonała organ izac ja  e lim in u ją ca  lu b  skraca jąca 

do m in im u m  czas oczek iw an ia  na ¡na —  lu b  w y ­
ła du nek ;
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2° p ra w ie  pe łna m echanizacja prac prze ładunkow ych.
Poniże j chcę podzie lić  się z C zy te ln ika m i n ie k tó ry m i 

c iekaw szym i obserw acjam i z zakresu tra n sp o rtu  samo­
chodowego. Pełne opracow anie tego' zagadnienia zosta­
n ie  op ub liko w a ne  w  postaci P rac S ta c ji N auko w o-B a ­
dawczej P A N  p rz y  budow ie  P K i!N  im . J. S ta lin a  w  
W arszaw ie oraz In s ty tu tu  T ransp ortu  Samochodowego.

I I .  O R G A N IZ A C J A  TR A N S P P O R TU  
SAM O CHO DO W EG O  O B S ŁU G U JĄ C E G O  BUD O W Ę 

P K iN

T ransp o rt sam ochodowy obsługu jący budowę P K iN  
zorgan izow any b y ł w  specja lne P rzedsięb iorstw o T rans ­
p o rtu  Samochodowego —• PTS (A w to tra n sp o rtn ą ja  K a n ­
to ra  —  A T K ) pracującó na w łasnym  rozrachunku  gos­
podarczym  jako  przedsięb iorstw o rentow ne.

M im o  je dn ak  zastosowania tego rodza ju  rozw iązan ia  
organizacyjnego, praca PTS prow adzona by ła  przy  
pe łnym  przestrzeganiu zasad:

a) budowa m u s i  być obsłużona dobrze, te rm in ow o  
i  na w s z y s t k i c h  odcinkach;

b) ważnie jsza jes t ekonom ika c a ł e j  budowy, n iż  
ekonom ika  tra n sp o rtu  samochodowego.

Przestrzeganie tych  zasad pozw o liło  na w łaśc iw ą , ra ­
c jona lną  pracę tra n sp o rtu  samochodowego, a n ie  kon­
cen trow an ie  uw ag i na „c iasnym  po d w ó rku “  absolutne j 
ren tow ności tra n sp o rtu  ja k o  takiego.

PTS by ło  je d n ym  z 11 przeds ięb iors tw  budu jących 
Pałac, o rgan izacy jn ie  podleg łych jednem u K ie ro w n ic ­
tw u  Budow y, będącego pewnego rodza ju  kom b ina tem  
budow lanym . W szystkie  te 'p rze ds ię b io rs tw a  p racow a ły  
w  ścisłej kooperac ji, koo rdynow ane j przez K ie ro w n ic ­
tw o  Budow y.

PTS za trud n ia ło  w  1954 r. łączną ilość 460 p racow ­
n ikó w . P odkreś lić  tu  należało by pewne w ska źn ik i, 
a m ia now ic ie :

k ie ro w cy  s ta n o w ili —  63% załog i
w  tym  k ie ro w c y  tabo ru  ciężarowego —  50% „
rob o tn icy  p ro d u k c y jn i SO —  16,7% „
robo tn icy  pom ocn iczy i  obsługow i —  9,2% „  

p ra cow n icy  um ys łow i —  11,1% „
w  ty m  prac. inż.-techn. —  7,0% „
O rgan izacja  PTS, ja k  to  w y n ik a  z rys. 1 cha ra k te ry ­

zuje się 3 w y ra ź n y m i p ionam i.
a) p ion  g łów n ych  ś rodków  p ro d u k c ji (K o lum n y

transportow e);
bj- p ion  obsług i technicznej i  na p ra w  (S tacja O bsługi);
c) p ion a d m in is tra c ji przedsięb iorstw a.

Rys. 1. Schem at o rg a n iz a c y jn y  PTS

A n a liz u ją c  obsadę personalną w g  schem atu organ iza­
cyjnego, n ie  wchodząc w  szczegóły, można s tw ie rdz ić , 
że:

w  p ion ie  K o lu m n  T ransportow ych  było  67,8% załogi, 
w  pioinie oibsług i  nap raw  było 25,4% załogi,
w  p ion ie  a d m in is tra c ji byk» 6,8% załogi.
N a leży p rzy  ty m  podkreślić , że te 6,8% p ra co w n ikó w  

ad m in is tra cy jn ych  obe jm u je  całe k ie ro w n ic tw o  przed­
s ięb io rs tw a oraz Oddz. E ksp loa tac ji, k tó ry  je s t w łaśc i­
w ie  jednostką p ro du kcy jną , a k tó re j stan za trud n ien ia  
w ynos i 2,6% całe j załog i przedsięb iorstw a.

Oddz. E ksp loa tac ji, ja lko g łów n y  rea liza to r p lanu  
przewozów, za jm u je  się je dyn ie  ic h  ope ra tyw nym  p la ­
now aniem , k ie ro w a n ie m  i  kon tro lą . P ozbaw iony jes t 
za to  w sze lk ich  k ło po tó w  zw iązanych z zapew nieniem  
w łaśc iw ych  ilośc iow o  i jakościow o środków  p ro d u k c ji, 
ja k im i w  danym  p rzypadku  są samochody i  za łog i p ro ­
dukcy jne . Zadanie to spe łn ia ją  K o lu m n y  T ransp o rto ­
we, k tó re  są gospodarzam i sprzętu transportow ego 
i  g ru p u ją  załogę p ro du kcy jną  przewozów, lecz n ie  dz ia­
ła ją  ja ko  je d n o s tk i opera tyw ne. Zadaniem  ich  jes t t y l ­
ko  dban ie  w  sposób b ie rn y  o stan techn iczny poszcze­
gó lnych jednostek taborow ych  i dostarczanie żądanych 
ilośc i w raz  z obsadą dla  Oddz. E ksp loa tac ji, in n y m i 
s łow y tab o r i personel zn a jd u ją  w  gestii k ie ro w n ic tw a  
ko lu m n  na te ren ie  zajezdni.

Poza za jezdnią są ja k  gdyby „w yp ożycza ln ie “  Oddz. 
E ksp loa tac ji lu b  S ta c ji Obsługi.

Należy jeszcze w y ja śn ić  uży ty  w yże j te rm in  „b ie rne  
dban ie o stan techn iczny tab o ru “ . D ban ie  to  bow iem  
polega n ie  na czynnym  zapobieganiu lu b  usuw an iu  n ie ­
dom agali czy uste rek technicznych, lecz je dyn ie  na 
k o n tro lo w a n iu  stanu technicznego i  sygna lizow an iu  
o ew. uste rkach k ie ro w n ic tw u  SO lu b  W N, k tó ry c h  
obow iązkiem  jes t ich  czynne usuwanie.

S tacja  O bsług i i  W arszta t 'Napraw czy spełn ia w  PTS 
ro lę  jednostek pom ocn iezorprodukcyjnych , gdyż nie  
leżą one w  g łów n ym  p ro f i lu  p ro d u k c y jn y m  przedsię­
b iorstw a. Zadan iem  ich  jes t je d yn ie  u trzym an ie  g łó w ­
nych środków  p ro d u k c ji w  stan ie zapew n ia jącym  po­
m yślną je j rea lizację .

D latego też p lan  p ro d u k c y jn y  SO i  W N  n ie  wchodzą 
w  zasadniczy p lan  p ro d u k c y jn y  PTS. P rzyk ładem  tego 
jes t fa k t, że na ocenę pracy p rzeds ięb io rs tw a (ocenę 
procentu re a liz a c ji p lanu) zupełn ie n ie  w p ły w a  ilośa 
w ykonanych  obsług i  napraw .

Jak z powyższego, k ró tk ie go  op isu o rg an izac ji PTS 
w yn ika , zastosowany tu  zosta ł obok zasady jednooso­
bowego k ie ro w n ic tw a  system podz ia łu  funkc jona lnego. 
T ypow ym  tego p rzyk ładem  jest współzależność Oddz. 
E ksp loa ta c ji i K o lu m n  T ransportow ych .

Mgr inż. B. Jakubowski

Korzystanie z doświadczeń radzieckich na odcinku techniki —  to przyspieszenie
realizacji Planu 6-letniego.



S tr. 324 M O T O R Y Z A C J A Nr  11

A kcja  szkolenia ire im ią trz-zak łado u jeg o  
u; resorcie transportu

P ostu la ty  zaw arte  w  a rtyku ła ch  ipt. ,¿Organizacja 
i  techn ika  prac p rog ram ow ych  w szkoleniu, w e w n ą trz ­
zak ładow ym “  oraz „R o la  i  zadania zak ładow ych k o ­
m is ji kw a lifiikacy jino -egzam inacy jnych“ , u ję te  naw e t 
w  n a jb a rd z ie j doskonałe j fo rm ie  —  bez re a liz a c ji ic h  
w  zakładzie  pracy, mogą s tanow ić m n ie j czy b a r­
dz ie j dokładne dociekania na ten tem at, .nie stanow ią 
jednak  is to ty  rzeczy d la  osiągnięcia w łaściw ego celu, 
t j .  rzeczyw istego podnoszenia k w a lif ik a c ji ro b o tn ikó w  
W' zakładzie  p ra cy  oraz —  co ściśle łączy się z ty m  — 
wzm ożenia d yscyp lin y  pracy, ja k  rów n ież  je j w y d a j­
ności.

T ru d n o  je d n a k  z d ru g ie j s tro n y  wym agać, żeby 
skądinąd słuszne założenia poczynione we wspomnia­
nych  a rtyku łach , b y ły  dosłow nie i  w  każdym  punkcie  
¡realizowane w  zakładzie  pracy. W  zależności bow iem  
od w a ru n kó w , w  ja k ic h  dany  zakład p racy się zna jd u ­
je, w  zależności od w ykszta łcen ia  procesów ¡technolo­
gicznych w  ty m  zakładzie, w  zależności od personelu 
technicznego różn ie w  różnych zakładach postaw ione 
dezyderaty są przestrzegane. Oczywiście, ż e ' na leży 
dążyć do osiągnięcia op tim um  a k c ji szkolen ia w  za­
k ła dz ie  pracy, ale na leży dopuszczać na ty m  etąpie ta ­
k ie  czy in ne  niedociągnięcia, ta k ie  czy inne us te rk i, 
ko ryg u jąc  rzecz jasna je  coraz to  do k ła dn ie j w  dąże­
n iu  do na leżytego ustaw ien ia  a k c ji szkolen ia w e w ­
nątrz-zakładow ego w e  w szystkich , zakładach pracy.

W  resorcie transp o rtu  szkolen ie w ^w nątrz-za lk łado- 
w e  w ła śc iw ie  rozpoczęto w  1952 r . i  fo k  ten  to  raczej 
okres ząbkow ania  te j a k c ji i  dokonyw an ia  p ró b  w  za­
k ładach  pracy. P lanow e zadania w  zakresie szkolenia 
w ew inątrz-zaklad owego w eszły  w  pe łn ię  życia dopie­
ro  z dn iem  1 stycznia 1953 r. J e d n a k i ¡rok 1953 zm u­
szał do c iąg łe j obserw acji i  czuw ania nad akc ją  szko­
le n ia  w ew ną trzzak ła do w eg o , by poprzez w yciąganie 
w łaśc iw ych  w n ioskó w  dążyć do rac jona lnego  ustaw ie­
n ia  te j spraw y. O bserw acje też i  dośw iadczenia la t
1952 i  1953 oraz analiza ¡realizowanego p lanu  dokona­
na na podstaw ie  m a te ria łó w  sprawozdawczych za ro k  
1953, w ykazała , że szereg trudności napotykanych przez 
zakłady pracy w  wykonywaniu zadań planowych spo­
wodowanych zostało brakiem należytego rozeznania 
w  założeniach przyjmowanych przy opracowywaniu 
planu szkolenia wewnątrz-zakładowego oraz analitycz­
nego pogłębienia i  powiązania z innym i częściami pla­
nu techniczno-ekonomicznego, a przede wszystkim z 
realnym i potrzebami wynikającym i z produkcyjnych  
zadań zakładu pracy.

N ic  też dziwnego, że p la n  szkolen ia w e w ną trz -za k ła ­
dowego na ro k  1953, n ie  odpow iada jąc w yże j wspom ­
n ian ym  postu la tom , inie b y ł w y ko n yw a n y  przez zak ła­
dy, a w  doda tku  —  ulegając częstym  przeróbkom  po­
d yk to w a n ym  doraźn ie u ja w n ia ją c y m i się po trzebam i 
w  to k u  rea lizow an ia  p lanu  p rodukcy jnego  —  przyspo­
rz y ł doda tkow ych  prac, k tó ry c h  w  przew ażającej m ie ­
rze m ożna by łoby un iknąć.

Chcąc zapobiec podobnej sy tua c ji w  ro k u  1954, uch­
w a ła  P rezyd ium  Rządu N r  260/53 z dm a 11 k w ie tn ia
1953 f .  przyspieszyła te rm in y  op racow yw an ia  zakończe­
n ia  p rac nad rocznym i n a rod ow ym i p lanam i gospodar­
czym i, a rów no leg łe  w skazała na konieczność znacz­
nego polepszenia7 jakości plainu poprzez głębsze jego 
uzasadnianie i pełniejisze pow iązan ie  poszczególnych 
części p lanu. Celem też zabezpieczenia p raw id łow ego 
i te rm inow ego w yko na n ia  postanow ień uch w a ły  w  za­
kres ie  p lanu  szkolen ia w ew nątrz-zakładow ego, Zarząd 
Sźkolem a Zawodowego M in is te rs tw a  T ransp ortu  D ro ­
gowego i  Lo tn iczego poszedł po  l in i i  usp raw n ien ia  ca­
łe j a k c ji szko len ia  w ew nątrz-zakładow ego, da jąc posz­
czególnym  zakładom  p racy  w łaśc iw e  w ytyczne.

Do dn ia  15 V i l l i  każdego ro ku  C entra lne  Zarządy 
i  jednos tk i rów norzędne po lecają pod leg łym  sobie 
przedsięb iorstw om  i  zakładom  pracy, aby p rzesła ły .

s). dokładne zestaw ienie ilo śc i za trudn ionych  rob o t­
n ik ó w  w edług zaw odów  i ¡grup zaszeregowania osofci-

stego (z rozb ic iem  na poszczególne dz ia ły  p rodu kcy jne  
ma dzień .sporządzania zestaw ienia), ja k  rów nież ilości 
p lanowanego w yko na n ia  na dz  31 g rudn ia  danego ro ­
ku ;

b) zestaw ienie w ska źn ikó w  w yd a jn ośc i pracy i  ja k o ­
ści w yko nyw a ne j p ro d u k c ji w  poszczególnych działach 
p rodukcy jnych , p rz y jm u ją c  średnią za okres osta tn ich 
trzech m iesięcy;

c) w ykaz „w ą sk ich  g a rde ł“  (przekrojów7) z b liższym  
ich  okreś len iem  (ja k  c h a ra k te r s tanow iska p ra cy  wskaź­
n ik i w yko na n ia  no rm y przez rob o tn ików  pracujących 
na tych stanow iskach, na ile  zm ian p ra cu ją  om aw ia­
ne stanow iska pracy, m ożliw ości i  w n io s k i w  spraw ie 
ich  l ik w id a c ji itd .);

d) om ów ienie uw zg lędn ia jące p rzyk ład y , w  ja k i spo­
sób szkolen ie w ew ną trz -zak ładow e  w  okresie  ub ieg łe­
go pó łrocza w p łynę ło  na podn iesien ie w ska źn ikó w  w y ­
da jności p racy  i  jakośc i w yko nyw a ne j p ro d u k c ji oraz 
w p ły w  szkolen ia w ew ną trz-zak ładow ego na oszczęd­
ność surowców , m a te ria łó w , sprzętu, urządzeń itd .;

e) ilośc iow e zestaw ienie ro b o tn ik ó w  w y s o k o k w a li f i­
kow anych  w e d łu g  zaw odów i  k a te g o rii zaszeregowania 
osobistego oraz p ra cow n ikó w  in żyn ie ry jn o -tech n icz ­
nych, k tó rz y  odpow iada ją  w a ru n k o m  okreś lonym  za­
rządzeniem  M in is tra  T ransp o rtu  Drogowego i  L o tn i­
czego N r  233 z dri: 12.X I I .  1952 w  sp raw ie  określen ia  
w a run ków , k tó ry m  p o w in n i odpow iadać pracow nicy 
szkolący ro b o tn ikó w  w  zakładach p ra cy ;

f) ilość p ra cow n ikó w  za trud n ionych  w  kom órkach 
szkolenia zawodowego oraz p rzew idyw aną  ilość osób 
do szkolen ia  w  roku  następnym  system em  w e w n ą trz ­
zakładow ym .

P rzedsięb io rstw a i zak łady  p racy przesyła ją  dane, 
o k tó rych  by ła  m ow a w  pu n k ta ch  a— f, w  dw óch egzem­
plarzach, z k tó ry c h  jeden do Centra lnego Zarządu po 
sw o je j l in i i ,  d ru g i zaś do M in is te rs tw a  T ransp o rtu  D ro­
gowego i  Lo tn iczego pod adresem Zarządu Szkolenia 
Zawodowego.

C entra lne  Zarządy oraz je dn os tk i rów norzędne i  je d ­
nos tk i organ izacyjne bezpośrednio podległe M in is tro ­
w i T ra n s p o rtu ' Drogowego i  Lo tn iczego przedk łada ją  
Z arządow i Szkolen ia  Zawodowego każdego- roku  do 
dn ia  23 s ie rpn ia  następujące dane:

a) czasokresy szkolenia w  poszczególnych specja l­
nościach, w  k tó ry c h  będą szkolen i rob o tn icy  w  zak ła­
dach p racy  w  ro ku  następnym  w  ¡ramach szkolenia 
w ew nątrz-zakładow ego oiraz zestaw ienie średnich cza­
sokresów szkolen ia d la  poszczególnych dz ia łów  p ro ­
d u kcy jn ych  w ystępu jących  w  podleg łych danem u cen­
tra ln em u  zarządow i, lu b  jednostce rów no i’zędnej, za­
k ładach  p ra cy ;

b) zbioireze zestaw ienie ilośc i za trudn ionych  ro b o tn i­
kó w  w ed ług  zaw odów i  k a te g o rii zaszeregowania oso­
bistego na  dzień sporządzania zestaw ienia oraz ilości 
p lanowanego za trud n ien ia  ina dzień 31 g rudn ia  danego 
lo k u , uw zg lędn ia jąc  rozb ic ie  na poszczególne dz ia ły  
p ro du kcy jne ;

c) zestaw ienie koniecznej ilośc i roboczorgodzin p rzy­
padających na te  g ru py  rob o tn ików , w  k tó rych  p ro w a ­
dzone jes t szkolen ie w e w ną trz -za k ła do w e  z rozb iciem  
na poszczególne d z ia ły  p rodu kcy jne  i  kategorie  pracy 
ustanow ione ’ za tw ie rdzonym  ka ta log iem  ¡norm, a w y n i­
ka jące z posiadanego p o rtfe lu  zam ów ień na dany rok ;

d) p lanow any średni w ska źn ik  w zro s tu  w yda jności 
p racy na dany ro k  d la  całego p ion u  branżowego —  przy 
czym  w y liczen ie  ¡powinno tu ta j dotyczyć ty lk o  łych  
dz ia łó w  pro du kcy jnych , w  k tó ry c h  jes t ¡przew idywane 
prow adzen ie  szkolen ia w e w ną trz  - zakładowego;

e) opracowany p ro je k t p la n u  szkolen ia w e w n ą trz ­
zakładowego na dany rolk ze szczegółowym uzasadnie­
niem .

P rzy  op racow yw an iu  p ro je k tu  p lanu  szko len ia  we- 
wnątrz-zafcładowego na dany ro k  zak łady pracy, jed-
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ro f-tk i bezpośrednio nadrzędne dla  zakładów  pracy 
i cen tra lne zarządy zw raca ją  szczególną uwagę na ta k t, 
aby pla/ny szkolenia w ew nątrz-zakladow ego w  dosta­
tecznej m ierze zabezpieczały rea lne potrzeby zakładów  
pracy, w yn ika jące  z p lanowanego na dany roik p rogra ­
m u p ro du kc ji.

W  zw iązku  z powyższym  w  plamach szkolenia w e w ­
n ą trz  -  zakładowego na ro k  1954 p rzew idz iano  w  odpo­
w iedn ich  rozm iarach  podwyższanie k w a lif ik a c ji drogą 
ku rsó w  bez oderw ania od pracy, um asow ienie szkole­
n ia  w  sżkołach p rzodow n ic tw a p racy i na kursach
0 „okre ś lon ym  ce lu“  bez od ryw a n ia  szkolonych od ich 
no rm a lnych  czynności w yn ika ją cych  z zaw artych  z n i ­
m i um ó w  o pracę. W yuczeniem  zawodu w  trzecie j
1 czw arte j k a te g o rii zaszeregowania osobistego objęto 
ty lk o  tych  rob o tn ików , k tó rzy  n ie  posiadali odpow ied­
niego zawodu i zosta li w łączen i bezpośrednio do m a­
te r ia ln e j s fe ry  ¡produkcji.

C en tra lne  zarządy i  jednos tk i rów norzędne opraco­
w a ły  na roik 1954 p lan  szkolen ia w ew ną trz-zak ładow e- 
go w  oparc iu  o  zasady i  w ytyczne  zaw arte  w  „b ilan s ie  
s iły  robocze j“ , p rzekazanym  k ie ro w n ik o m  dz ia łów  
szkolen ia tych  jednostek w  odpow iedn im  czasie.

Celem zabezpieczania do trzym an ia  w szystk ich  te rm i­
n ó w  usta lonych w e d łu g  harm onogram u, co zresztą b y ­
ło  podyk tow an e  koniecznością przedłożenia przez M i­
n is te rs tw o  T ransp ortu  Drogowego i Lotniczego p ro je k ­
tu p lanu  szkolen ia w ew nątrz-zakladow ego w  P K P G  
do d n ia  1 w rześn ia  danego ro ku , Zarząd Szkolen ia 
Zawodowego słusznie uw ażai za celowe, aiby cen tra lne 
zarządy i jednos tk i rów norzędne zw o ła ły  w  odpow ied­
n im  czasie na rady szko len iow ców  z udzia łem  przed­
s ta w ic ie li dz ia łó w  za trudn ien ia  i  p lanow an ia  p ro d u kc ji 
podlegających sobie zakładów , celem om ów ien ia  spo­
sobu zestaw ienia danych i ja k  najśpieszniejszego ich 
złożenia.

C entra lne  zarządy i  je d n o s tk i rów norzędne w  opar­
c iu  o w ytyczne  odgórne, zwłaszcza w  zakresie b ila n ­
su s iły  roboczej, op racow a ły  ze sw ej S trony w ycze rpu­
jące in s tru k c je  d la  podległych sobie zakładów  pracy 
i p rz y s tą p iły  natycbm iaist same do opracow yw ania  da­
nych  p rocedura lnych , celem  in tensyw nie jszego zorga­
n izow an ia  a k c ji szkolen ia w ew nątrz-zakladow ego w  
następnym  okresie.

Z b y t optym istyczne by łób y  tw ie rdzen ie , że w szel­
k iego  rodza ju  odgórne w ytyczne  idąće z M in is te rs tw a , 
ja k  rów n ież  i  z cen tra lnych  zarządów, b y ły  rea lizow a­
ne w  sposób doskonały. T y m  w iększe w ą tp liw ośc i m o­
żna odnośnie te j rea liza c ji ¡posiadać, że —  ja k  to często 
byw a —  na jb a rdz ie j słuszne w ytyczne  skon fro n tow a ­
ne ze stanem  fak tyczn ym  w  zakładzie p racy n ie  
zawsze m us ia ły  zdać egzam in celująco-. Z d ru g ie j je d ­
n a k  s trony, o czym  jeszcze poniże j będz ie ' m owa, dzia­
ły  ozy k o m ó rk i w  zarządach i  w .  zakładach pracy od­
pow iedzia lne za całą akc ję  szkolen ia w e w ną trz -za k ła - 
dowego, n ie  zawsze sto jąc na wysokości zadania, n a le ­
życie re a lizo w a ły  słuszne wytyczne. Należy p rzy  tym  
brać bezwzględnie pod uw agę trudnośc i ob iektyw ne, 
k tó rych  n ie  może przezwyciężyć kom órka  szkolen io­
wa, a lbow iem  są one poza zakresem  je j dzia łan ia . 
T rzeba pam iętać, że szkolen ie w ew ną trz -zak ładow e  w  
danym  zakładzie p racy zna jd u je  się w  zasadzie w  p io ­
n ie  g łównego inżyn ie ra , ale p ion  ten w  ram ach szkole­
n ia  wewnątrz-zakladowego- uza leżniony jes t ściśle od 
ko m ó rk i za trudn ien ia , płac, no rm ow an ia  i p lanow a­
nia. W ysta rczy zatem-, że praca jedne j chociaż by ty lk o  
z tych  kom órek  n ie  jest zharm on izow ana należycie 
z p ionem  g łównego inżyn ie ra , a ju ż  proces szkolen ia  
wewnątrz-zakladowego-, pom im o na jlepszych -chęci g łów ­
nego inżyn ie ra , może być zaham owany lu b  skrzyw ro­
ny.

T rudn o  w  sk rom n ym  a rty k u le  zanalizować szczegó­
ło w o  proces szkolen ia w ew nątrz-zakladow ego w  ra ­
m ach całego reso rtu . P osłużym y się też tu ta j ty lk o  k i l ­
ku  p rzyk ład am i, k tó re  -raczej udokum en tu ją  trudnośc i 
tego zagadnienia i zw rócą uiwagę na dużą złożoność p ro ­
cesów szkolenia w ew nątrz-zakladowego.

W  p ie rw szym  rzędzie za jm iem y się tu ta j na  k ro tk ą  
c h w ilę  szkolen iom  w ew inątrz-zakładow ym  w  p ion ie  Cen­
tra lnego Zarządu Sprzętu Samochodowego. Otóż re a li­

zacja zadań p lanow ych  w e w spom n ianym  p ion ie  
w  okresie ub. ro k u  przebiegała w  sposób dość na leży­
ty  i  osiągnęła w y n ik  p rzec ię tny  za ro k  1953 —  129 proc. 
w yko na n ia  plainu, p rz y  90,08 proc. za I  k w a rta ł,  102,8 
proc. za I I  k w a rta ł,  194 proc. za I I I  -kw arta ł i  127 proc. 
za IV  k w a rta ł.

Dane powyższe w skazują , że w  w y n ik u  szeregu o r­
gan izacyjnych przedsięwzięć Zarządu Szkolen ia Zaw o­
dowego M in is te rs tw a  T ransp ortu  Drogowego i  L o tn i­
czego oraz D z ia łu  Szkolen ia Zawodowego Centralnego 
Zarządu S przętu Samochodowego akc ja  szkolen ia w e- 
w nątrz-zak ładow ego jest coraz ba rdz ie j ak tyw izow ana  
i  w y n ik i,  ja k  usta lono w  szergu zabładó-w, są coraz 
bardzie j p rzekonyw a j ą-ce.

Do zasadniczych przedsięwzięć za ro k  1953, k tó re  
ka p ita ln ie  w p ły n ę ły  na zak tyw izow a n ie  a k c ji szkole­
n ia  w ew nątrz-zakladow ego w  zakładach pracy, należy 
za liczyć:

a) zarządzenie M in is tra  T ransp o rtu  Drogowego i  L o t­
niczego n r  121 z dn. 8.V.,1953 -r. w  spraw ie  zm ian w  o r­
gan izacji kom órek sżkolen ia zawodowego, na ¡podsta­
w ie  którego k o m ó rk i te zostały podporządkow ane pio^- 
nom  technicznym , a nadzór nad  ich. dz ia ła lnością  ob ję­
l i  g łó w n i lu b  nacze ln i in żyn ie row ie  zarówno ¡na szcze­
b lu  centra lnego zarządu, j alk też  i  zak ładów  prafcy;

b) zarządzenie M in is tra  T ransp o rtu  D-rogowego i L o t­
niczego n r  224 z d n ia  4.V III.1953 r. w  spraw ie  szkole­
n ia  wewm ątrz-zakładowego usta la jące zasadnicze -wy­
tyczne w  zakresie o rgan izacy jnym ;

c) -przeprowadzony w  r. 1953 ku rs  na poziom ie w yż ­
szym  p rzyg o tow u ją cy  podstaw ow ą kadrę szko len iow ­
ców  d la  a k c ji szkolen ia w ew nątrz-zakladow ego w  za­
kładach pracy.

N iezależnie od powyższego szereg odpraw  i  kon su l­
ta c ji ze szko len iow cam i tego C entra lnego Zarządu, ja k  
rów n ież  i  in nych  oraz pod leg łych im  zak ładów  pracy, 
p recyzujących i w y jaśn ia jących  spraw y techniczno - 
organ izacyjne oraz w skazu jących  na środki, p rzy  za­
stosowaniu k tó ry c h  na leży rea lizować tę fo rm ę  szko­
len ia , w p ły n ę ły  doda tn io  na zak tyw izow a n ie  tego p ro ­
cesu.

Z ram ien ia  M in is te rs tw a  w izy to w an o  w  om aw ianym  
p ion ie  szkolen ie w ew ną trz -zak ładow e w  1953 ir. w  6 -za­
k ładach, a m ianow ic ie : w  W arszaw skich  Zakładach 
N a p ra w y  Sprzętu Samochodowego, ,w Poznańskich Za­
kładach, E lb ląsk ich , W ie lkopo lsk ich  w  A n to n in k u , w  
Jel-ezańskdch oraz O św ięcim skich  udzie la jąc na  m ie jscu 
pomocy i  w skazów ek za in teresow anym  pracow n ikom  
p ionu technicznego i prow adzącym  szkolen ie w e w ną trz ­
zakładowe.

* * *

O m ów im y pokró tce  ty lk o  jeden  z zak ładów  pracy, 
a ¡m ianow icie O św ięcim skie Z ak ła dy  N a p ra w y  Samo­
chodów.

K om órka  szkolen ia w  ty m  zakładzie  pracy, ja k  -po­
w in n o  być w łaśc iw ie , zn a jd u je  się w  p ia n ie  G łównego 
Inżyn ie ra . D okum entac ja  i  sp ra w y  organ izacy jne  p ro ­
wadzone są w  Sposób na leży ty , O gó ln ie  oceniając p ro ­
ces szkolen ia w ew ną trz-zak ladow ego w  ty m  zakładzie 
pracy, należy go uznać za p row adzony rac jona ln ie .

O gólnie w  O św ięcim skich  Zakładach N a p ra w y  Sa­
m ochodów przeszkolono w  zakresie w yuczen ia zawodu 
w  1953 r . : 44 m on te rów  sam ochodowych, 12 e le k try ­
ków , 20 tokarzy, 4 s z lifie rz y  i  jednego tap icera , 2 rne- 
ta liza to ró w  na tryskow ych , 4 spawaczy acetylenowych. 
W  zakresie podwyższenia k w a lif ik a c ji:  10 -magazynie­
ró w  sk ładow ych  i  26 k o n tro le ró w  technicznych. Ogó­
łem  w  p ie rw szym  półroczu 1953 r . przeszkolono 47 osób, 
co stanow i 102 proc. p lanu  półrocznego. Z powyższego 
w yn ika , że p lan  został w yko n a n y  w  sposób na leżyty 
zarów no pod w zględem  ilośc iow ym , ja k  i jakościow ym . 
Jednak za ca ły  1953 r. p la n  szkolen ia w ew m ątrz-zakła- 
dowago n ie  został z rea lizow any z p rzyczyn  -niezależ­
nych od ko-m órki szko len iow ej. Powodem niewykona­
nia ¡planu byl nieprzewidziany spadek zatrudnienia 
spowodowany odpływem kadr. Niewykonanie planu  
zatrudnienia automatycznie musiało za sobą pociąg­
nąć niezrealizowanie planu szkolenia w cw nątrz-zaklą- 
dowego.
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Dośw iadczenia zebrane iw 'tym  zakładzie  p racy  sk ła ­
n ia ją  do w n ioskow an ia , że organ izacja  szkolen ia w e- 
w nątrz-zakładow ego w  O św ięcim skich  Zak ładach N a­
p ra w y  Sam ochodów w ła ś c iw ie  oparta  je s t o  przepisy 
i  zarządzenia reg u lu ją ce  zasady w yuczan ia  zawodu 
i  podw yższania k w a lif ik a c ji.  'Poszczególne fa rm y  szko­
lenia w ew nątrz-zakładow ego przystosowane są do ¡po­
trzeb u jaw n ia jących  się w  sposób doraźny w  zakładzie 
pracy. N a leży p rzy  ityfm s tw ie rdz ić , że p łynność ¡kadr w  
om aw ianym  zakładzie p ra cy  pow odu je  poważne tru d ­
ności w  p row adzen iu  system atycznego szkolenia w e- 
w nątrz-zakiadbw ego. Rozpoczęty np. w  I I I  k w a rta le  
1053 r . ku rs  m on te rów  podzespołów podw oziow ych na 
sku te k  o d p ły w u  słuchaczy m us ia ł być zreorganizow a­
ny. Notowane osłabienie frekw encji na wykładach spo­
wodowane zostało między innym i takim  zjawiskiem , że 
robotnicy rekrutu ją się przeważnie z okolicznych 
miejscowości, przez co niechętnie uczęszczają na zaję­
cia teoretyczne po godzinach pracy.

Rów nież czynn ik ie m  ham ującym  rozw ó j a k c ji szko­
len ia  w ew ną trz-zak ładow ego na te ren ie  O św ięcim skich 
Z ak ładów  N a p ra w y  Sam ochodów jest fa k t, że robot­
nicy pozostający w  różnych kategoriach zaszeregowa­
nia osobistego pracują na zbiorowych kartach pracy 
i wspólnie dzielą się w ynikam i. Ten stan rzeczy zama­
zuje indywidualne w yn ik i pracy. R obotn icy n iższych 
k a te g o rii p rzy  w sp ó ln ym  podziale są uczestn ikam i ró w  
nych  zarobków , co pozbaw ia ich  zasadniczego czynn ika  
m obilizu jącego, n ie  zna jdu jąc  p rzy  ty m  system ie o r ­
gan izacji p racy  zainteresow ania w  podw yższaniu 
sw oich k w a lif ik a c ji.

N ieuporządkow ana rów n ież  sprawa k o n tro li rzeczy­
w is tych  czasów w yko na n ia  robót podobnie !w  zasadni­
czy sposób osłabia rwydajiność pracy, a ty m  sam ym  
zainteresow anie ro b o tn ikó w  w  podw yższaniu /k w a lif ik a ­
c ji drogą szkolen ia  w ew nątrz-zakładow ego.

M ó w im y  rzecz jasna tu ta j o ro k u  1933, k tó ry  n ie  
może ¡być obrazem  ro k u  1954, alboygjem podając w  
skróc ie  opis sźko len ia  -wewnątrz-zakładowego ina ko ń ­
cu tego a r ty k u łu  za p ierw sze półrocze 1954 r., ¡przeko­
nam y się, że sy tuac ja  ta  k a p ita ln ie  u leg ła  pop raw ie  
z dn ie m  1 stycznia 1954 r . i  to  w  s k a li ¡generalnej i  w e 
w szystk ich  zakładach p racy podleg łych C entra lnem u 
Z arządow i Sprzętu Samochodowego,

Jednak w  1953 r. trzeba przyznać że dzienne zadania 
p ro du kcy jne  n ie  -były doprowadzone do w szys tk ich  ro ­
bo tn ikó w . Szereg ro b o tn ikó w  w  sposób d o w o ln y  prze­
rzucanych by ło  do doraźn ie w y n ik a ją c y c h  w  ciągu 
d n ia  tzw . ¡prac p iln ych , co rów n ież  rw zasadniczy spo­
sób obn iża ło  w yda jność ich pracy. Rrals rejestru rze­
czywistych czasów wykonania prac zleconych uniemo­
żliw ia ł doraźną kontrolę stopnia wydajności pracy. 
Ogólna kontrola wykazała, że nie wszystkie stanowiska 
robocze pracowały we w łaściwym dla nich tempie.

K o n tro la  u ja w n iła  tu ta j,  że zasadniczym  m ankam en­
tem  prowadzonego szkolen ia w  zakresie technicznego 
m in im u m  (podwyższania k w a lif ik a c ji)  ¡było g rupow a- 
nie_ ¡robotn ików  tego samego zaw odu w  różnych ka te ­
goriach zaszeregowania osobistego, co powodowało-, że 
tem aty  in te resu jące jednych  n ie  in te resow a ły  -rzecz ja ­
sna d rug ich . F a k t ten  pociągał za sobą obniżkę w skaź­
n ik a  uczestn ictw a i  za in teresow ania s łuchaczy w  ogó­
le. P ozy tyw n ym  z ja w isk ie m  prow adzone j a k c ji szko­
len ia  zawodowego -był fa k t  ochotniczego uczestniczenia 
na w yk łada ch  teore tycznych średniego k ie ro w n ic tw a  
ja k  refer.enta bhp, p ra c o w n ik ó w  p ionu  technicznego 
Rp. M om ent ten' je dn ak  w yka za ł jasno., że poziom te­
m atyki w ykładów  był nieco za wysoki.

W  zw iązku  z pow yższyn ji obserw acjam i dokonany­
m i ¡na przestrzeni 1953 r. w  ty m  zakładzie  p racy  zale­
cono, aby Kursy w  zakresie technicznego m in im u m  
,p-iowadzoino w e d łu g  zawodów, uw zg lędn ia jąc  p rzy  
ty m  podzia ł słuchaczy w e d łu g  ich  ¡kategorii zaszerego­
w a n ia  osobistego, ¡tworząc p rzy  ty m  m nie jsze liczeb­
n ie  g ru py , co jednocześnie pozw o li na  ba rd z ie j bezpo­
średnie p rzekazyw an ie  w iadom ości i udz ie lan ie  przez 
w yk ła d o w có w  ¡pomocy słuchaczom  w  .napotykanych 
przez inioh ¡trudnościach w  procesie roboczym.

Jeśli idz ie  o dokum entację  szkolen iow ą, to zgodnie 
71 założeniam i, zaw a rtym i ¡w iporzed.nich dw óch a r ty -

ku lach , ¡programy ¡szkolenia w ew nątrz-zakładow ego 
przepracow u je  dok ładn ie  ¡komórka szkolen ia O św ię­
c im sk ich  Z ak ła dó w  Nap-raiwy Sam ochodów p rzy  ¡po­
m ocy m a js tró w , przystosow ując je  do po trzeb określo­
nych stanow isk pracy, po czym  p rzedk łada  te  p ro g ra ­
m y do zatw ierdzen ia  zakładow e j k o m is ji p rogram ow ej.

Jednocześnie unorm ow ano w  dz ia le  fina nso w ym  za­
k ła d u  na leżyte  dokonyw an ie  obliczeń i  po trąceń od 
w ynagrodzenia za szkolenie wew inątrz-zakiadowe. D y­
rekc ja  O św ięcim skich  Z ak ła dó w  N a p ra w y  Samocho­
dów  dokonała re w iz ji p raktykow anego  dotychczas sy­
stem u obiegu k a r t  pracy, sposobu ich  w y p e łn ia n ia  oraz 
k o n tro li i re je s tra c ji rzeczyw istych czasów w ykonan ia . 
R ew iz ja  ta oraz dokonane zm iany na odc inku  k a r t  p ra­
cy i_ w a rsz ta tow e j o rgan izac ji p ra cy  poszły w  efekcie 
w  kierunku indyw idualizacji zadań roboczych oraz ści­
ślejszego powiązania robotnika z zasadniczym stanowi­
skiem roboczym, co. w  w y n ik u  podw yższyło w ydajność 
p.racy oraz podniosło za in teresow anie ro b o tn ikó w  w  
podw yższaniu sw oich ¡k w a lif ik a c ji. N ic  też dziwnego, że 
w sku te k  ta k ic h  przedsięwzięć w  tym , ja k  rów nież i w  
in nych  zakładach p racy p ionu CZSS, i  nie ty lk o  zresz­
tą tego p ionu, akc ja  szkolen ia w ew nątrz-zakładow ego 
w  r. 1954 w kro czy ła  w  nowe, o w ie le  in tensyw nie jsze 
s tad ium  rea lizacji^

■» *  *

O bserw ując dok ła dn ie  akc ję  szkolenia w e w n ą trz z a ­
kładowego w  poszczególnych zakładach pracy, podleg­
łych  CZSS, s tw ie rdzono  różnego rod za ju  n iedociągn ię­
cia i  w yc iągn ię to  z tego na leżyte  w n io sk i, celem 
usp raw n ien ia  te j a k c ji ¡na ro k  1954. Że usp raw n ien ia  
te d a ły  k o n k re tn e  w y n ik i św iadczy o ty m  n a jle p ie j 
w yko na n ie  p la n u  za I  pó łrocze w  1954 ¡r.

Ogółem ¡plan szkolen ia w ew nątrz-zakładowego. w  re ­
sorcie transp o rtu  drogowego i  lo tn iczego za I  pobocze 
1954 r. w yko na ny  został w  101%. W  po rów na iu  z I 
okresem  spraw ozdaw czym  sytuac ja  w  okresie d ru g im  
u leg ła  znacznej pop raw ie  w  w ie lu  cen tra lnych  za­
rządach. D a ło  się zauważyć pogłęb ien ie  zrozum ien ia 
znaczenia szkolen ia w ew nątrz-zakładow ego, zwłaszcza 
przez stosowanie szkolenia w  formie szkół przodownic­
tw a pracy, ¡co jes t w ie rn y m  odbic iem  zarządzania M i­
n is tra  T ransp ortu  Drogowego i  Lotniczego odnoszącego 
się do zakresu o rg an izac ji tych  szkół.

W yróżn ić  tu ta j ¡należy C e n tra ln y  Zarząd Sprzętu 
Drogowego, C e n tra lny  Zarząd B ud ow y Dróg i M o­
stów , TOS i  inne, k tó re  zorgan izow a ły  szkoły p rzo­
do w n ic tw a  pracy, a przez to  w p ły n ę ły  na podniesien ie 
kw a lifuK ae ji zaw odowych, oszczędność m a te ria łó w  
i su row ców  oraz zw iększenie w yda jnośc i pracy.

Na .n iew ykonan ie p lanu  w  p ie rw szym  półroczu 
1954 r. w  n ie k tó ry c h  zakładach pracy w p ły w a  fa łd , 
że do tej pory jeszcze niektóre centralne zarządy zbyt 
mało aktyw nie podchodzą do tak  poważnego zagadnie­
nia, jak im  jest niewątpliw ie szkolenie wew nątrz-z tkla- 
dowe. W  p ie rw szym  k w a rta le  Ibłąid te n  w y p ły w a ł 
z n ieznajom ości te j fo rm y  szkolen ia, b ra ku  in s tru k ta ­
żu, co św iadczyło o s łabym  zainteresow aniu n ie k tó ­
rych  kom órek. Obecnie sy tuac ja  ta u leg ła  znacznemu 
u a k tyw n ie n iu , je dn ak  ¡n ie jednokro tn ie  jeszcze brak 
system atyczności w  ty m  zakresie na p rz y k ła d  w  PKS. 
P łynność k a d r  ja k  rów n ież rozb ic ie  n iek ie dy  p laców ek 
szkolnych oraz ¡trudny do jazd szkolących spowodow any 
b ra k ie m  lo kom o c ji, ¡utrudnia rów n ież  tę akc ję  F ak ty  
te s tw a rza ją  sytuację , k tó ra  św iadczy, żę jeszcze szko­
len ie  w ew nątrz-za lk ładow e n ie  jes t p rob lem em  wszę­
dzie na leżycie  rozw iązanym . ¡Np. w  CST sytuac ja  nie 
jes t zadow ala jąca, a w p ły w a  na n ią  b ra k  zwrócenia 
uw ag i na tę  fo rm ę  szkolen ia i u a k ty w n ie n ia  na ty m  od­
c in k u  odpow iedn ich  kom órek.

N a n iew yko na n ie  p lanu  .w CZ P K S  w  d ru g im  k w a r­
ta le  54 r. w p ły n ą ł fa k t  n ieukończen ia  .kursu przez po­
ważną ilość osób. W  p ion ie  ty m  w  O kręgu S ta lincg ro - 
du, Z ie lone j G óry, Leszna, L u b lin a , Rzeszowa, K ie lc  
i  W arszaw y, na  sku te k  n ieko rzystnych  w a ru n k ó w  p ła ­
cowych, dużego ruchu  personalnego oraz b ra k u  odpo­
w ie d n ie j k a d ry  w yk ładow ców , szkolen ie w ew ną trz-za -
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k ładow e  ulega różn ym  wahaniom . Jedynie w  tym  p io ­
n ie  ekspozytury O kręgu Bydgoskiego, Łódzkiego i  Poz­
nańskiego, dz ięk i odpow iedn io  dobrane j kadrze w y ­
kładow ców , mogą poszczycić się osiągnięciam i syste­
m atycznie przekraczanych pląjnów szkolen ia w e w n ą trz ­
zakładowego.

W ykonan ie  p lan u  w  resorcie tra n sp o rtu  drogowego 
i lo tn iczego za I  półrocze 1954 r. przedstaw ia  się jalk 
następuje:

Jednostka w ykonan ie  p lanu

CZ PKS 61%
P L L  „L O T “ 156%
CST 67%
CZDP 130%
C ZB D rM 208%
C Z K  i  K D 98%
c z s s 112%
TOS 110%
ZiNSD 92%
ZLC 73%

P rzeciętn ie  w  resorcie transp o rtu  drogowego i lo tn i­
czego w ykonano p la n  szkolen ia wew inątrz-zakładow e- 
go za p ierw sze półrocze 1954 r . w  101%. Dodać należy, 
że w  przedsięb iorstw ach hand low ych  tego resortu  
szkolenie system em  w e w ną trz -za k ła do w ym  prow adzo­
ne n ie  było.

N a  zakończenie na leży się k ilk a  uw ag odnośnie per-' 
spek tyw  rozw o ju  te j fo rm y  szkolen ia  w  om aw ianym  
resorcie.

N iezbyt bogate jeszcze doświadczenie pow odu je  róż­
ną k rz y w ą  szkolen ia  w ew nątrz-zakładow ego w  posz­
czególnych pionach. N ie  ana lizu jąc jednak, zlbyt do k ła d ­
nie  poszczególnych p ionów , trzeba s tw ie rdz ić , że tam , 
gdzie k o m ó rk i szkolen ia i  cen tra lne zarządy dba ją  o to 
zagadnienie i  d o k ła da ją  w sze lk ich  sta rań  celem  ¿uak­
ty w n ia n ia  te j akc ji, tam  n ie  ty lk o  akc ja  ro z w ija  się 
należycie, -ale rów n ież  pociąga za sobą i zwiększenie 
wydajności pracy i  większy ruch racjonalizatorski, a  
ca za tym  idzie i  intensywniejszą obserwujemy tam  w al­
kę o koszty własne. Im  też prędze j w szystk ie  przed­
s ięb io rstw a ba rdz ie j w łączą się w  akc ję  szko len ia  p ro ­
dukcyjnego , ty m  szybcie j o trzym u ją  pozy tyw ne rezu l­
ta ty  w  sw o je j pracy.

Należy sądzić, że okres doświadczeń w  d ru g im  pó ł­
roczu 1954 ir. ju ż  się skończył i  że w szystk ie  ko m ó rk i 
r:ie będą się ju ż  uczy ły  prowadzen ia te j fo rm y  szkole­
nia, lecz ta k  czy inaczej, bogate w  doświadczenia, po­
s ta ra ją  się upowszechnić tę  fo rm ę  szkolen ia zgodnie 
zresztą z p o lity k ą  szkolen iow ą P a r t i i i  Rządu, k tó ra  
idz ie  w  k ie ru n k u  ograniczenia szkolen ia kursow ego z 
oderw aniem  od pracy, p rzesuw ając itę akc ję  na szkole­
nie  wew inątrz-zakładow e i  korespondencyjne, (patrz 
zarządzenie Prezesa R ady M in is tró w  inr 160 z 5.V I I .
V :,  \

T . G .

M g r inż. JE R ZY  G R Ó D E C K I (W arszawa)

Jeszcze id spraiuie o rganizacji n a p ra ir  
p o jazd ó ir sam ochodowych

Artykuł dyskusyjny

W  zw iązku  z a r ty k u ła m i m ym i, do tyczącym i zasad 
o rg an izac ji m otoryzacyjnego zaplecza technicznego, za­
m ieszczonym i w  zeszytach „M o to ry z a c ji“  n r  10— 11 
z r, 1953 i  w  n r  2 z r .  1954 na łam ach tegoż czasopisma, 
zostało zamieszczone szereg w ypow iedz i osób in te resu ­
jących się po ruszonym i przeze m n ie  zagadnieniam i.

Na tle  poglądów  w yrażonych  w  a rty k u ła c h  dysku sy j­
nych  opracow anych przez inż. Boguckiego (zeszyt 12 
r. 1953), m g r iinż. Rejimana i oto. Z uz i (zeszyt 5 r  1954) 
oraz m g r inż. T arkow sk iego  (zeszyt 7 1954 r.) —  pozwolę 
sobie zabrać jeszcze raz głos celem om ów ien ia  p rzy to ­
czonych przez dysku tan tów  uwag,

Inż. B ogucki oraz m g r inż. R e jm an po ruszy li zagad­
n ien ie  s tru k tu ry  o rgan izacy jne j zaplecza technicznego, 
b iorąc pod uwagę konieczność dostosowania o rgan izac ji 
tego zaplecza do potrzeb w yn ika ją cych  ze sposobu za­
żyw an ia  się poszczególnych m echan izm ów  po jazdów  
samochodowych.

Inż. B oguck i pod trzym u jąc  koncepcję s tru k tu ry  o r­
gan izacyjne j om ów ioną przeze m nie, t j .  stacje obsługi, 
w a rsz ta ty  naprawcze i zak łady  regeneracyjne —- uza­
sadnia, że ze w zg lędu na n ie rów nom ie rne  zużycie ze­
społów  sam ochodowych zak łady  naprawcze po w in ny  
zajm ować się ty lk o  regeneracją  zespołów, a nie całych 
samochodów.

M g r inż. R e jm an po d trzym u je  poglądy inż. Boguc­
kiego' co do konieczności is tn ie n ia  zak ładów  na p ra w y  
czy regenerac ji zespołów —  w spó łdz ia ła jących  z w a r­
sztatam i napraw czym i, bądź z gospodarstwam i samo­
chodow ym i, na odc inku  w y m ia n y  zespołów. M g r inż. 
R e jm an k w a lif ik u je  z loka lizow an ie  tzw . na p ra w  śred­
n ich  poza obrębem  zak ładów  regeneracyjnych samo­
chodowych ze w zg lędu na ich pracę potokow ą opartą  
ne pe łne j w ym iennośc i części i  zespołów, celem u n ik ­
n ięc ia  zakłóceń p ra w id ło w ośc i przebiegu procesu tech­
nologicznego. Z tego w zg lędu dążąc do zaspokojenia 
potrzeb zarów no na odc inku  nap raw  g łów nych, ja k  
i średnich — inż. R e jm an w ysuw a koncepcję stw orze­

n ia  „w a rs z ta tó w “ , k tó re  za jm ow a łyb y  się demontażem 
i  m ontażem  sam ochodów w  oparc iu  o w ym ianę  zespo­
łó w  na p ra w ia nych  w  zakładach regeneracji zespołów, 
p rzy  jednoczesnej na p ra w ie  nadw ozi i  ram . Zakres 
dz ia łan ia  tych  w a rsz ta tów  obe jm ow a łby  n a p ra w y  g łó w ­
ne oraz średnie.

N im  przystąp ię  do naśw ie tlen ia  z mego p u n k tu  w i­
dzenia przytoczonych koncepcji, poruszę przed ty m  za­
gadn ien ie k w a lif ik o w a n ia  zespołów czy m echan izm ów 
po jazdów  sam ochodowych do na p ra w y  g łów nej.

W  a rty k u le  m o im  zamieszczonym w  zeszycie n r  10 
z 1953 r, podałem  d e fin ic ję  określa jącą, że zespoły n ie  
zużyw ają  się w  m ia rę  przebiegu k ilo m e tró w  jednako­
w o i że z chw ilą , gdy zespół z pow odu zużycia w iększo­
ści jego części, n ie  może w yko nyw a ć sw o je j p racy  w  
sposób ekonom iczny i  n iezaw odny —  m usi być zakw a­
lif ik o w a n y  do n a p ra w y  g łów ne j. A  w ięc z te j d e f in ic ji 
w yn ika , że m om entem  decydu jącym  o z a k w a lif ik o w a ­
n iu  n ie  jest w ie lkość przebiegu k ilo m e tró w , a stan 
techn iczny zespołu, k tó ry  u n ie m oż liw ia  przeprowadze­
n ie  na p raw y w  ram ach zaplecza technicznego.

K w a lif ik o w a n ie  samochodu czy jego zespołu do na­
p ra w y  na podstaw ie  jego stanu technicznego je s t n a j­
bardzie j słuszne, aczko lw iek nastręcza w ie le  trudności, 
gdyż może być przeprowadzane je d yn ie  na podstaw ie 
zewnętrznego badania bez dem ontażu m echanizm ów . 
M o im  zdaniem  k w a lif ik o w a n ie  techniczne na podsta­
w ie  uprzedn io  Opracowanych „w a ru n k ó w  techn icz­
nych stopnia zużycia zespołów sam ochodowych“  będzie 
m ogło być przeprowadzane ty lk o  wówczas, gdy samo­
chody wchodzące w  sk ład tabo ru  państwowego podle­
gać będą nadzo row i sieci s tac ji obsług, prowadzących 
k a rto te k i stanu technicznego samochodu i  jego ze­
społów.

W edług m o je j koncepc ji z a k w a lifik o w a n ie  do na ­
p ra w y  zespołu bądź całego samochodu na podstaw ie  
„w a ru n k ó w  techn icznych“  będzie m óg ł przeprowadzać 
w arszta t napraw czy w  ram ach zaplecza technicznego
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eksp loa tac ji w  opa rc iu  o ka rto te kę  stanu technicznego, 
prowadzoną w  dane j s ta c ji obsługi. To znaczy, że w łaś­
c iw a stac ja  obsług i na podstaw ie k a rto te k i stanu tech­
nicznego po w in na  w n ioskow ać, a  w arsz ta t napraw czy 
ja k o  w yższy szczebel —  w  przypadku  uznan ia w n io ­
sku — po w in ie n  w ym ien iać  zespół w  oparc iu  o posia­
daną pu lę ob ro tow ą zespołów, a w ięc  może przeprow a­
dzać napraw ę średnią.

Tyllko w  ten  sposób można by un iknąć  sub iektyw nego 
k w a lif ik o w a n ia  samochodów do napraw y, na skutek 
czego zachodzą obecnie p rzyp a d k i dostarczan ia zespo­
łó w  bądź samochodów do n a p ra w y  g łó w n e j przed­
wcześnie, lufo też żby t późno —  gdyż po doprow adzen iu 
ich  do stanu ca łkow itego  zniszczenia, p rzy  k tó ry m  na­
praw a  s ta je  się ju ż  n ie  ekonom iczna.

Słuszność technicznego k w a lif ik o w a n ia  po tw ie rdza  
fa k t, że na zużycie zespołów i samochodu n ie  w p ły w a  
ty lk o , przebieg k ilo m e tró w , ale przede w szys tk im  w a­
ru n k i, w  ja k ic h  samochód pracu je , p rzy jm u ją c , że 
konserw acja  i  sposób eksp loatow ania  jes t k o n tro lo w a ­
n y  przez stacje  obsługi, a w ięc jes t rac jona lny .

D la  p rz y k ła d u  m ożna przytoczyć, że sposób eksp lo­
a ta c ji p rzy  w yk o rz y s ty w a n iu  pe łne j ładow ności p rzy  ła ­
d u n ku  ta k im , ja k  gruz lu b  z iem ia i  dużym  procencie 
jazdy  w  z łych  w a run kach  d rogow ych oraz częstym 
używ a n iu  1,2 i  wstecznego biegu —  będzie w p ły w a ł na 
szybsze zużycie s k rzyn k i biegów, s iln ika , uk ła d u  k ie ­
rowniczego, zawieszenia, ram y i  nadw ozia  —  n iż  np. 
p rzy  transporc ie  szosowym po g ładk ich  naw ie rzchn iach  
p rzy  .przewozie ob ję tośc iow ym  o m a łym  tonażu. Inne  
zużycie samochodu będzie m ia ło  m ie jsce w  ro ln ic tw ie , 
a inne w  szosowych przewozach publicznych. A  w ięc 
p rzy  tych  sam ych przebiegach w  k ilo m e tra ch  samo­
chód i jego zespoły zależn ie od cha rak te ru  pracy będą 
u lega ły  różnym  zużyciom .

Z przytoczonych w zg lędów  c a łko w ic ie  zgadzam się 
z dysku tan tam i, że m usi is tn ieć  m ożliw ość w y m ia n y  
zespołów, a w ięc  muszą is tn ieć zak łady dla  nap raw y 
g łów ne j s iln ik ó w  i  zespołów.

Czy je dn ak  samochód należycie konse rw ow any p rzy  
zastosowaniu m etody w y m ia n y  zespołów będzie m ógł 
w iecznie pracować?

Czy n ie  nade jdz ie  momenit, że ram a, oblachowanie, 
budka  k ie ro w cy , sk rzyn ia  ładunkow a,’ k o ła —będą m u­
s ia ły  ulec n a p ra w ie  g łów n e j, 'gdyż pom im o pe łnospraw ­
nych zespołów samochód nie  będzie zdatny do pracy?

Jasne jest, że konieczność na p ra w y  g łów ne j będzie 
m usia ła  powstaw ać po dokonan iu  przez samochód pe­
w n e j pracy, na sku te k  k tó re j w ym ien ione  e lem enty 
u legną zużyciu.

Przeprow adzanie na p ra w  g łów nych  nadw ozia samo­
chodu ciężarowego lu b  osobowego, ram y, kó ł, oskrzy­
d len ia , łączn ie  z la k ie ro w a n ie m  konserw u jącym  samo­
chód inie będzie m ogło być przeprowadzone w  gospo­
darstw ach samochodowych, an i w  stacjach obsługi, an i 
w  w arszta tach  naprawczych. N a p ra w y  te bow iem  w y ­
m agają w y k w a lif ik o w a n y c h  kad r, odpow iedn ich  środ­
k ó w  w y tw a rza n ia  oraz w a ru n kó w , w  k tó ry c h  m og łyby  
być jakośc iow o i pod względem  kosztów  w łaśc iw ie  
przeprowadzone.

N a jb a rd z ie j ekonom iczny sposób przeprow adzan ia 
tych  n a p ra w  (będzie oczyw iśc ie  m ógł .mieć m ie jsce p rzy  
zastosowaniu potokow ego system u przebiegu na p ra w  
p rzy  użyciu w łaśęiW ych urządzeń p ro du kcy jnych , k tó ­
rych  to  w a ru n k ó w  w  ram ach o rg an izac ji zaplecza tech­
nicznego n ie  będzie można uzyskać.

Przeprow adzanie inapraw znacznych ilośc i samocho­
dów jednego typ u  systemem in d y w id u a ln y m  w  ram ach 
zaplecza technicznego n ie  by łob y  uzasadnione. S tąd też 
słuszny jes t pogląd m g r inż. Rejm ana, że zagadnienie 
to  m usi być zcen tra lizow ane w  „w a rsz ta ta ch “  n a p ra w ­
czych, p racu jących na odpow iedn io  postaw ionym  po­
z iom ie  technicznym .

Z rozum ia łe  jest, że samochód z p u n k tu  w idzen ia  ra ­
m y, nadw ozia Rp. n ie  będzie m óg ł być k w a lif ik o w a n y  
do naprawy głównej bezpośrednio po dokonaniu w  nim  
wym iany siln ika i zespołów. Kw alifikow anie cło na­
prawy b^dzję musiało uwzględniać taki moment, w któ_

ry m  stan techn iczny n ie ty lk o  nadw ozia, ram y itp . ele­
m en tów  będzie w ym aga ł n a p ra w y  —  ale rów n ież za­
chodzić będzie potrzeba w y m ia n y  w iększości zespołów 
i s iln ika .

P rzy  tych  założeniach będzie zachodziła potrzeba 
przeprow adzan ia nap raw  g łów nych  całego samochodu,
0 w ięc potrzeba is tn ie n ia  zak ładów  na praw y samocho­
dów, gdyż w  p rze c iw n ym  razie samochód nada jący się 
do na p ra w y  m us ia łby  być w yco fany  z eksp loa tac ji na 
złom.

W edług kon cep c ji inż. Rejm ana „W arsz ta ty  napra­
w y  sam ochodów“ m u s ia łyb y  w ysy łać  zespoły do na ­
p ra w y  do specja lnych zak ładów  regeneracji s iln ik ó w
1 zespołów.

Zachodzi pytan id , czy d la  u n ikn ię c ia  zbędnego trans ­
p o rtu  i  skrócenia c y k lu  naprawczego —  b iorąc pod 
uwagę znaczne ilośc i na p ra w ia nych  sam ochodów —  nie 
by łoby  słuszne ażeby te zak łady regenerac ji s iln ik ó w  
i zespołów b y ły  z loka lizow ane w  ram ach „w a rsz ta tó w “ , 
a w łaśc iw e  zakładu na p ra w y  samochodów.

Nasuwa się poza ty m  drugie pytan ie , czy n ie  słusz- 
nem  byłoby, aby zam iast budować oddzielne zakłady 
na p ra w y  s iln ik ó w  i zespołów dla  um o ż liw ie n ia  w y m ia ­
n y  ty c h  zespołów w  m ia rę  zużycia ich  w  samochodach 
zna jdu jących  się w  eksp loa tac ji —  pow iększyć odpo­
w iedn io  w y d z ia ły  s iln iko w e  i zespołowe w  zakładach 
n a p ra w y  samochodów tak, aby m og ły  one zaspokajać 
po trzeby w łasne ja k  i  eksp loa tac ji na odc inku  w y ­
m iany.

Jasne jest. że n ie  w p ły n ie  to u jem n ie  na transp o rt 
zespołów i  s iln ik ó w  w ym ienn ych  do napraw y, gdyż 
będzie on is tn ia ł bez w zg lędu na to —  cży napraw iać 
się je  będzie w  oddzie lnych zakładach regenerac ji ze­
społów, czy też w  ram ach zakładu n a p ra w y  samochodu.

Wobec tego można uznać, że najbardziej ekonomicz­
ne będzie tworzenie zakładów naprawczych przysto­
sowanych do naprawy całego samochodu oraz do na­
praw y silników i  zespołów luzem dla potrzeb eksploa­
tacji. T a k i zakład na p rzyk ład , przeznaczony d la  na ­
p ra w y  3000 sam ochodów rocznie, p rzy jm u ją c  że napra­
w ia łb y  100% s iln ik ó w  i 50% zespołów podw oziow ych 
luzem, posiadałby w y d z ia ł s iln ik o w y  o zdolności p ro­
d u kcy jn e j 6000 s iln ikó w , a w y d z ia ł zespołowy o zdol­
ności 4500 zespołów rocznie.

Taką kocenpcję po zw o liłem  sobie przedstaw ić w  m o­
im  a rty k u le  i  w yd a je  m i się, że koncepcja ta odpow ia­
da w łaśn ie  poglądom  zarów no inż. Rejm ana, ja k  i  inż. 
Boguckiego —  gdyż m am y tu  zakłady regenerac ji s il­
n ik ó w  i zespołów luzem, ale zcen tra lizow ane w  ram ach 
zak ładów  na p ra w y  samochodów.

*  *  *

W  Dalszym  cięgu pozwolę sobie na św ie tlić  zagadnie­
n ie  pojęć użytych  przeze m nie, a m ia no w ic ie  —< pojęć 
„n a p ra w y “  i  ,regenerac ji“  oraz „n a p ra w y  regeneracy j­
n e j“ . Na tem at tych  określeń w yp ow ied z ie li się w  a r ­
tyk u ła c h  dysku sy jn ych  ofo. Z uz ia  i m g r inż. T a rkow sk i.

P rzy  da lszych rozw ażaniach w y e lim in u ję  na ty m  
m ie jscu  używ an ie  po jęc ia  n a p ra w y  i  regenerac ji zastę­
pu jąc je  ipoęciem „doprow adzen ie  części zużytych  a po­
chodzących z dem ontażu do stanu użytkow ego t j .  do 
stanu technicznego um ożliw ia jącego w yko rzys ta n ie  ich  
p rzy  m ontażu samochodu, bądź jego zespołu“ .

Jaisme jest, że do m ontażu mogą być używ ane tyllko 
tak ie  części, k tó re  n ie  ustępu ją  jakościow o nowym , 
n ie  zm n ie jsza ją  w ym ienności części w  m echanizm ach 
i  n ie  zm n ie jsza ją  sprawności d z ia ła n ia  m echan izm ów  
w  po rów nan iu  z now ym i.

Jak w iadom o p rzy  w e ry fik a c ji części d z ie li s ię je  na 
części dobre t j.  nadające się do m ontażu bez żadnych 
zabiegów technolog icznych, na części zużyte, k tó re  m o­
gą być drogą odpow iedn ich zabiegów doprowadzone 
do stanu użytkow-ego i  na części nadające się ty lk o  n» 
złom.

Części zużyte nadające się do doprowadzen ia do sta­
nu  użytkowego, można podzie lić  na d w ie  grupy.

1. Części oraz elementy, które zużywają się w każ- 
dym samochodzie bądź jego zespole, tzn. mają normę 
zużycia ok. 1 0 0 % i mogą być doprowadzone do stanu
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użytkow ego drogą zabiegów technolog icznych na spe­
c ja ln ie  i w y łączn ie  do tego celu przystosowanych sta­
now iskach  p racy —  przy  pomocy środków  techn icz­
nych w y tw a rza n ia  n ie  nada jących się do w yko rzys ta ­
n ia  do zabiegów p rz y  in n ych  częściach (nip. ka d łu b  s i l­
n ika , g łow ica, w a ł ko rb o w y  itp . oraz nadwozie, ram a, 
ko ła  itp .). Części te  p rze p ływ a ją  przez stanow iska p ra ­
cy w  sposób c iąg ły  (potokowy).

2. Części, k tó ry c h  ty lk o  pew ien procen t —  w  stosun­
k u  do ilo śc i zdem ontowanych sam ochodów bądź zespo­
łó w  —  może być drogą różnych zabiegów technolog icz­
nych doprow adzony do s tanu użytkow ego p rzy  użyciu  
urządzeń i środków  technicznych w y tw a rza n ia  u n iw e r­
sa lnych u m o ż liw ia jących  w y tw a rza n ie  ich  p rzy  róż­
nych  częściach, a zbędnych d la  p ie rw sze j g rupy  części. 
D la  lepszego w yko rzys ta n ia  urządzeń i  m aszyn u n i­
w ersa lnych oraz obniżenia kosztów, części te poddaje 
się zabiegom  technolog icznym  system em  po tokow o-se- 
ry jn y m .

D oprowadzenie do stanu użytkow ego częśćf^grupy 
1-ej, w ym aga jące specja lizow anych s tanow isk  pracy, 
odbyw a się w  ram ach w y d z ia łó w  napraw czych, ja k : 
s iln iikow n ia , zespółowinia, nadwozdowinia, ram o w n ia  
i ko łow n ia , w  k tó ry c h  rów n ież dokonyw ane są opera t 
c je  dem ontażowe i  m ontażowe. D okonyw an ie  niezbęd­
nych zabiegów technolog icznych p rz y  tych  elem entach 
i częściach o us ta lon ym  asortym encie bezpośrednio po 
dem ontażu w  ram ach w łaściw ego oddzia łu  napraw cze­
go w  sposób po tokow y —  jest n a jb a rd z ie j ekonom icz­
n ym  rozw iązan iem  organ izacy jnym , zważywszy m o­
żność u n ikn ię c ia  p rz y  ty m  rozw iązan iu  zbędnego tra n ­
spo rtu  m iędzyw ydzia łow ego oraz możność skrócenia 
c y k lu  naprawczego.

Z ab ieg i technolog iczne stosowane p rzy  tych  czę­
ściach, n ie  w n ik a ją c  w  szczegóły procesów technolo­
gicznych, nazwałem  zabiegami naprawczymi, a w y ­
d z ia ły  za jm ujące się demontażem, napraw ą ustalonego 
aso rtym entu  części bądź elem entów  i  m ontażem  zespo­
łó w  —  nazwałem  w ydziałam i naprawczymi.

Zespół w yd z ia łó w  napraw czych nazw a łem  warszta­
tem naprawczym, bądź zakładem naprawczym, którego 
zadan iem  jest p rzeprow adzan ie n a p ra w y  g łów ne j sa­
m ochodu i  jego zespołów.

Części wchodzące do g ru p y  2-ej m og łyby  być zastę­
powane częściami no w ym i. Ze w zględu jednak  na to, 
że koszty zw iązane z doprowadzeniem  do stanu u ży t­
kow ego tych  części są niższe n iż  koszty części now ych  
—  d la  obniżenia fcoszitów .naprawy samochodu i jego 
zespołów wskazanem  jest zorgan izow anie specjalnego 
w yd z ia łu  um ożliw ia jącego  przeprowadzan ie niezbęd­
nych d la  te j g rupy  części zabiegów technologicznych.

W ydz ia ł ten  posiada s tanow iska p ra cy  un iw ersa lne  
przystosowane do w yko nyw a n ia  zabiegów techno lo­
gicznych p rzy  n ieusta lonym  z gó ry  asortym encie części. 
D latego też części g ru py  2-ej, pochodzące z dem ontażu 
na poszczególnych w ydz ia łach  naprawczych, mogą być 
poddawane kon iecznym  zabiegom  techno log icznym  —  
po up rzedn im  zg rupow an iu  ich  w  serie o te j samej 
cha rakte rystyce  zużycia. K oszty  zw iązane z do p ro w a­
dzeniem  ¡tych części do stanu użytkow ego obciążają 
koszty m ate ria łow e . Wobec tego części te muszą prze­
chodzić przez m agazyn g łów ny, skąd pobierane mogą 
być na m ontaże w yd z ia łó w  napraw czych na ró w n i 
z in n y m i częściami no w ym i.

D oprowadzenie aso rtym entu  części g ru py  2-ej do sta­
nu użytkow ego w  sposób se ry jn y  (nie in d y w id u a ln y ) 
drogą stosowania zab iegów  technolog icznych na u n i­
w ersa lnych  stanow iskach p racy  nazw a łem  —  regene­
racją części przeprowadzaną w  w ydz ia łach  i  oddzia­
łach regeneracyjnych , z  tego w y n ik a , że podzia ł na 
części na p ra w ia ne  n ie  w y n ik a  w  danym  p rzypadku  
z przebiegu procesów technolog icznych, a nazwa n ie  
p o k ry w a  się is ito tn ie  w  w ie lu  przypadkach z e tym o lo ­
gią. Konieczność rozgran iczen ia części nada jących się 
do na p ra w y  na d w ie  g ru py  pow sta ła  z p rzyczyn orga­
n izacy jn ych  i  technolog icznych p rz y  jednoczesnym  dą - 
żeniu da uzyskania jaknajbardziej ekonomicznych w y­
n ików  na odcinku kosztów własnych naprawy.

Zróżniczkowanie nazw dwóch przytoczonych grup 
części jest konieczne dla um ożliwienia znalezienia 
wspólnego języka przy w eryfikowaniu części i ich za­
gospodarowaniu. Gruipa części napra  wiatnyóh pozostaje 
w  ram ach w yd z ia łu  naprawczego i  obciąża robociznę 
naprawczą. G rupa  części regenerow anych przechodzi, 
do w yd z ia łu  regeneracyjnego i  obciąża koszty m a te ria ­
łowe.

N ie  m ożna, ja k  p ro po nu je  inż. T a rkow sk i, utożsam iać 
procesu technologicznego p rzy  n a p ra w ie  in d y w id u a ln e j 
i  po tokow e j ty lk o  na podstaw ie  nazw. T am  gdzie 
przeprowadza się napraw ę in d y w id u a ln ą  mogą w ys tę ­
pować ty lk o  m ałe ilośc i samochodów n ie typow ych , 
gdyż samochody typow e w ys tęp u ją  w  znacznych iloś ­
c iach i  muszą być nap raw iane  w  zakładach n a p ra w ­
czych systemem po tokow ym , w  oparc iu  o w y d z ia ły  re ­
generacyjne pracujące systemem po tokow ym  sery jnym . 
P rzy n a p ra w ie  in d y w id u a ln e j na tom iast zorgan izow a­
nie  sery jne  regenerac ji części n ie  może m ieć m ie jsca, 
na tom iast może być stosowana ty lk o  napraw a in d y w i­
dua lna  części d la  danego samochodu, bez zachowania 
w  przebiegu p ro d u k c ji zasady pe łne j w ym iennośc i czę­
ści i  zespołów.

T e rm in  uży ty  przeze m nie  „na p ra w a  regeneracy jna“  
należy wobec tego rozum ieć ja ko  określen ie  nap raw y 
g łów ne j, przeprowadzanej w  oparc iu  o w yd z ia ły  rege­
n e ra c ji części.

Może być bow iem  napraw a główna, przeprowadzana 
systemem po tokow ym  co wcale n ie  decydu je o tym , że 
asortym ent części 2-ej g rupy  m usi być regenerow any, 
a n ie  może być w y m ie n ia n y  .na części nowe.

D latego też nazwa „na p ra w a  regeneracyjna“  p rzy ję ­
ta  przeze m n ie  zgodna je s t z d e fin ic ja m i ob. Żuzi, do­
tyczącym i pojęć „n a p ra w a “  i  „regenerac ja “  i  na leży ją  
tra k to w a ć  ja ko  sk ró t okreś len ia  . „na p ra w a  g łów na 
przeprowadzana p rzy  użyciu  części regenerow anych 
zam iast now ych “ , co jes t m oż liw e  do przeprowadzen ia 
ty lk o  w  odpow iedn io  zorgan izow anych zakładach na ­
prawczych.

W  num erze s ie rpn iow ym  „M o to ry z a c ji“  (n r 8-1954) 
udz ia ł w  po lem ice zw iązanej z m em i a r ty k u ła m i w z ią ł 
m g r inż. B. Jakubow ski, w szechstronn ie  naśw ie tla jąc  
pojęcie obsług i i  na p ra w y  samochodów.

W  u ję c iu  m gr. inż. Jakubow skiego  zagadnienie za­
plecza technicznego tra n sp o rtu  samochodowego, ro zb i­
te jest na dw a  etapy: a) obsługi i  n a p ra w y  bez wyco­
fa n ia  po jazdu z eksp loa tac ji i  b) n a p ra w y  g łów n e j sa­
m ochodów i  zespołów, przeprowadzane w  specja lnych 
zakładach po w yco fa n iu  po jazdu z eksp loatac ji.

Oznacza to, że p ie rw szy etap do tyczy okresu k ie d y  
samochód je s t stale ,na e w id e n c ji określonego u ży tko ­
w n ika , a d ru g i e tap k ie d y  samochód nie  w ychodzi 
z ew id e n c ji p a rku  państwowego, ale zna jd u je  się poza 
ew idencją u ży tko w n ika , k tó ry  na m ie jsce tego samo­
chodu może otrzym ać d ru g i —  n ie  czekając .na p o w ró t 
z na p ra w y swego samochodu. Pogląd ten  je s t zgodny 
z u jęc iem  zagadnien ia p rzedstaw ionym  w  m o im  a r­
tyku le .

Poszczególnym etapom w  m oim  ujęciu nadałem na­
zw y  „n a p ra w y  eksp loa tacy jne“  i  „n a p ra w y  regenera­
c y jn e “ , p rzy  czym  p ierw sze m ożna nazwać „obs ług i 
i  n a p ra w y  w ykonyw a ne  w  ram ach zaplecza technicz­
nego eksp loatacyjnego“ , a d ru g ie : „n a p ra w y  w y k o n y w a ­
ne w  ram ach „p rze m ys łu  naprawczego“ , pełn iącego ro ­
lę przem ysłu  usługowego d la  eksp lo a tac ji“ . Zasadniczej 
różn icy  w  u ję c iu  zagadnienia w  obu poglądach n ie  ma 
z w y ją tk ie m  tego, że m gr. inż. Jaku bo w sk i uważa, że 
stacje obsług p o w in n y  w yko nyw a ć  OT-1, OT-2, N B  
i  NS —  w tedy, gdy z m o je j s trony  w ysu n ię ta  by ła  ko n ­
cepcja s tw orzen ia  szczebla organ izacyjnego w  postaci 
w a rsz ta tów  napraw czych w  ram ach zaplecza eksp loa­
tacy jnego dla dokonyw an ia  NS i na p ra w  g łów nych  sy­
stemem in d yw id u a ln ym .

Różnica zdań polega tu  przede w szys tk im  na niedo­
statecznym  sprecyzow aniu pojęć, dotyczących . zakresu 
dz ia łan ia  p rzy  nap raw ie  g łów n e j regeneracyjne j i  in ­
dyw idu a lne j.

Rozważmy to zagadnienie w  następujący s p o s ó b .  
U tarło się błędne określenie, że po pewnym zużyciu
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samochód k w a lif ik u je  się do n a p ra w y  g łów nej. M o im  
zdaniem  na podstaw ie k o m isy jn ych  oględzin, uw zg lęd­
n ia ją c  ka rto te kę  stanu technicznego samochodu, może 
być on z a k w a lifik o w a n y  do stanu nienadającego się do 
dalszej eksp loa tac ji z powodu częściowego lu b  ca łko ­
w ite go  zużycia. Następstw em  dop iero  z a k w a lif ik o w a ­
n ia  stanu technicznego samochodu może być decyzja, 
co z danym  samochodem należy rob ić  —  czy spisać go 
z p a rku  państwowego i  oddać na złom , czy też dopro­
w adzić go do stanu um ożliw ia jącego dalszą jego eks­
ploatację.

Sam ochodów z a k w a lifik o w a n y  do stainu częściowegOi 
zużycia p o w in ie n  być na p ra w io ny  w  ram ach zaplecza 
eksp loatacyjnego —  odpow iada to zasadniczo napraw ie  
średnie j. O ile  samochód jes t typ u  masowego zespoły 
zużyte mogą być w ym ien ione , o ile  is tn ie je  odpow ied­
n ia  pu la  obro tow a ty c h  zespołów. W  przypadku  b ra ku  
zespołów w ym ienn ych  zespół p o w in ie n  być w ys łany  do 
n a p ra w y  regeneracyjne j na w ym ianę . Reszta zespołów 
pow inna  być doprowadzona do stanu użytkow ego na 
m ie jscu w  ram ach na p raw y średn ie j.

Sam ochody a w a ry jn e  uszkodzone częściowo na sku ­
te k  zderzeń ailbo z łe j dksp loa łac ji —  nie  p o w in n y  być 
posyłane do zak ładów  napraw czych, a p o w in n y  być 
napraw iane  w  ram ach zaplecza technicznego. Na p rz y ­
k ła d  w  p rzyp ad ku  za ta rc ia  jednego c y lin d ra , w y to p ie ­
n ia  panewek, za ta rc ia  czopa w a łu  korbow ego, w y ła ­
m an ia  k ó ł zębatych w  skrzynce b iegów  itd . —  napraw a 
pow inna  być przeprowadzona w  opa rc iu  o podstaw owe 
wyposażenie m aszynowe ja k :  s z lifie rk a  do w a łó w  k o r ­
bowych, w ytacza rka  do c y lin d ró w  i  do łożysk g łó w ­
nych.

Jeżeli chodzi o sam ochody m ałosery jne, d la  k tó ry c h  
n ie  m og ła  być p rzew idz iana  możność na p ra w y  w  za­
k ładach  regeneracyjnych przem ysłu napraw czego —  
muszą one być napraw iane  w  ram ach zaplecza tech­
nicznego. W  p rze c iw n ym  p rzyp ad ku  w  ram ach prze­
m ysłu  naprawczego trzebaby Ibyło oprócz zakładów  re - 
genaraicy jny-ch t  w orzyć zak łady  d la  w.i e lotypo w y c h n a ­
p ra w  in d y w id u a ln y c h  o  charakterze eksp loatacyjnym .

Stąd pow sta je  konieczność is tn ie n ia  w a rsz ta tó w  na ­
praw czych przystosow anych do ta k ic h  napraw , k tó ry c h  
n ie  mogą w ykonać stacje obsługi, and p rzem ysł na ­
praw czy. Jeś libyśm y rozszerzy li zakres dz ia łan ia  s tac ji 
obsług d la  w y k o n y w a n ia  na p ra w  średnich, g łów nych , 
in d y w id u a ln y c h  i a w a ry jn ych , ¡to zm ie n iłyb y  one zasad­
niczo sw ó j cha rakte r, bo g łów n ym  ich  zadaniem  
o w iększe j pracochłonności b y ły  b y  in d yw id u a ln e  n a ­
p ra w y  średnie, a rów n ież  i  in d y w id u a ln e  n a p ra w y  g łó w ­
ne pojedynczych samochodów, k tó ry c h  ze w zg lędu na 
m a łą  ilość n ie  można by  na p ra w ia ć  sery jn ie .

A c z k o lw ie k  m gr. inż. Jaku bo w sk i s tw ie rdza , że c y k l 
napraw czy in d y w id u a ln e j n a p ra w y  jes t d łuższy n iż  
regeneracyjne j w  zakładach napraw czych, to jednak  
w  ty m  p rzypadku  n ie  odgryw a to ro li,  je ś li n ie typow e 
m ałose ry jne  samochody n ie  będą posiadać m iec ierzy- 
stych zakładów , z powodu n iem ożności g rupow an ia  ich  
W serie roczne w  je dn ym  zakładzie  napraw czym . T a­
k ie  samochody muszą gdzieś być napraw iane , gdyż n ie  
można w yk luczyć  is tn ie n ia  ich  w  ram ach naszego 
transportu . Sam ochody ta k ie  zawsze noszą cha rak te r 
specja lnego przeznaczenia i  muszą w racać do swego 
uży tko w n ika , a w ięc muszą być naprawiane bez wyco­
fania z eksploatacji w  ramach zaplecza.

W arszta ty  naprawcze muszą być p rzew idziane w  o r ­
gan izac ji zaplecza eksp loatacyjnego —  obo ję tn ie  czy 
ja k o  część składowa s ta c ji obsług, czy też ja k o  oddzie l­
ne je d n o s tk i o rgan izacyjne. W  każdym  razie, ja k  w y ­
n ik a  z mego a rty k u łu , n ie  mogą is tn ieć  p rzy  każdej 
s ta c ji obsługi, gdyż decen tra lizac ja  środków  w y tw a ­
rza n ia  kon iecznych w  tych  w arszta tach  zapasów części 
zam iennych, zespołów w ym ienn ych  oraz fachow ców  od 
na p ra w  średnich i  g łów nych  ■—  by łab y  W yb itn ie  n ie ­
ekonomiczna.

Jeśli uży łem  określen ia  „n a p ra w y  g łów n e j p rzep ro ­
wadzanej system em  in d y w id u a ln y m “ , to  muszę zw róc ić  
uwagę, że po jęc iu  tem u odpow iada określen ie  p rz y to ­
czone d la  n a p ra w y  g łów ne j przez m gr. inż. Jaku bo w ­
skiego. O kreślenie to n ie  odpow iada na tom iast po jęc iu

„n a p ra w y  regeneracy jne j“ . „Napraw ą regeneracyjną“ 
bowiem nazywamy sumę seryjnie przeprowadzonych 
zabiegów technologicznych, dotyczący«h: demontowa­
nia całkowicie zużytych samochodów i  ich zespołów, 
doprowadzania jaknajw iększej ilości części zużytych 
pochodzących z demontażu do stanu pełnej użytecz­
ności i montowania samochodów i zespołów przy uży­
ciu części pochodzących z demontażu oraz części no­
wych.

P rzy  n a p ra w ie  in d y w id u a ln e j z samochodu odmon- 
to w u je  się zużyte zespoły i  po n a p ra w ie  zam ontow u je  
się je  z pow ro tem  na ten sam samochód, a w ięc 
w szystk ie  zespoły i  części n a p ra w ia  się d la  tego same­
go samochodu, czy li ja k  podaje m gr. inż. Jakubow sk i 
„następu je  dem ontaż samochodu i  po nap raw ie  zespo­
łó w  oraz części ponow ny m ontaż tegoż sam ochodu“ .

P rzy  na p ra w ie  regeneracyjne j na tom ias t dem on tu je  
się se ry jn ie  samochody 1 zespoły, se ry jn ie  nap raw ia  się 
i regeneru je  ic h  części i  se ry jn ie  m on tu je  się z części 
n iezw iązanych z ich  pochodzeniem  nowe samochody, 
bądź zespoły.

Oznacza to, że przy naprawie regeneracyjnej sto­
suje się zasadę pełnej wymienności części i  zespołów.
w te ry , gdy p rzy  n a p ra w ie  in d y w id u a ln e j te j zasady 
n ie  m ożna stosować. Zasada .pe łne j w ym iennośc i części 
i  zespołów może is tn ieć  ty tk o  p rzy  se ry jn ym  dostar­
czaniu samochodów jednego ty p u  do zak ładu  n a p ra w ­
czego; Zasada pe łne j w ym iennośc i części i  zespołów 
n ie  jes t zależna od m etody o rgan izac ji przebiegu p ro ­
cesu p rodukcyjnego . M ogą być samochody nap raw iane  
se ry jn ie  p rzy  zachow aniu system u pe łne j w ym ienności 
zarów no p rzy  m etodzie w ahad łow e j, podanej przez 
m gr. inż. Jakubow skiego, ja k  i p rz y  m etodzie o rgan i­
za c ji p ro d u k c ji system em  po tokow ym . Potokowego 
przebiegu procesu p ro du kcy jne go  n ie  da je  się zo rgan i­
zować poniże j se rii 1000 —  1200 sam ochodów rocznie, 
wówczas w  m nie jszych zakładach może być stosowany 
przebieg mp. w ahad łow y, czy też in ny , op a rty  rów n ież 
na se ry jne j p ro d u k c ji napraw cze j p rz y  pe łne j w ym ie n - 
nośei części i  zespołów. Zasadą naprawy regeneracyj­
nej określającą je j zakres działania jest seryjna roz­
biórka wszystkich zespołów do „wspólnego kotła“, bez 
względu na ich stan techniczny. Pirzy na p ra w ie  in d y ­
w id u a ln e j na tom ias t zakres ro z b ió rk i uzależnia się od 
stopn ia  zużycia, to jes t stanu technicznego poszczegól­
nych e lem entów  i  zespołów samochodu.

O pie ra jąc się na d e f in ic ji dotyczącej na p ra w y  rege­
ne racy jne j m ożna uznać, że proces napraw czy w  za­
k ładach  d la  n a p ra w  regeneracyjnych n ie  do tyczy w ła ­
śc iw ie  na p ra w y  samochodów, a do tyczy p rze tw arza ­
n ia  „c a łk o w ic ie  zużytych sam ochodów“  na nowe, drogą 
p ize p i owadzenia szeregu zabiegów technologicznych. 
D latego też można zastanow ić się, czy n iesłuszne b y ło ­
by  —  w  od różn ien iu  od na p ra w  in d y w id u a ln y c h  —  
w prow adz ić  ¡nazwy zam iast „re g e n e ra c ji części“  —  
„naprawy przetwórczej części“ i  zam iast „n a p ra w  re ­
generacy jnych“  —■ „napraw przetwórczych samocho­
dów“.

N a pra w y  przetw órcze, przeprowadzane system em  
przem ysłow ym , a n ie  in d yw id u a ln ym , s tanow ią zupeł­
n ie  odrębne zagadnienie p ro d u kcy jn e  i  n ie  uw ażam  za 
słuszne id e n ty fik o w a n ie  i  łączenie z ty tu łu  sam ych 
nazw dw óch różnych zagadnień w  jedną grupę, ja k  to 
uczyn ił m gr. inż. Jakubow sk i w  schemacie podzia łu  
prac zaplecza technicznego, ty m  ba rdz ie j, że schemat 
ten n ie  jest zgodny z przytoczonym  w  tym że a rty k u le  
na rysu n ku  3 -im  schem atem  organ izacy jnym .

M o im  zdaniem  przytoczona przeze m n ie  te rm in o lo ­
gia pow in na  być rozważana p rzy  op racow yw an iu  s ło w ­
n ic tw a 'd la  technicznego zaplecza tra n sp o rtu  samocho- 

owego, p rz y  czym  na leżałoby znaleźć nazw y ¡najlepiej 
określa jące om ów iony stan fa k tyczn y  potrzeb, w y n ik a ­
jących  z m etod o rgan izacy jnych  ja k ie  są stosowane 
w  eksp loa tacy jnym  zapleczu techn icznym  i  w  p rzem y­
śle napraw czym . W  każdym  razie s ło w n ic tw o  należy 
dostosować do potrzeb, a n ie  o d w ro tn ie  —  przebieg 
p ro d u k c ji uzależniać od s łow n ic tw a.

Mgr inż. J. Gródecki



Nr  11 M O T O R Y Z A C J A Sfcr. 331

W Ł A D Y S Ł A W  W IE N IA W S K I (W arszawa)

O  drogi sam ochodoire w  m iastach
Artykuł dyskusyjny

S ytua c ja  ko m u n ika cy jn a  w ie lk ic h  m ias t na zacho­
dzie, zwłaszcza w  k ra ja ch  o dużym  rozw o ju  m o to ry ­
zacji, ulega sta łem u pogorszeniu. N ieprzerw ane sznu­
ry  żó łw im  k ro k ie m  poruszających się pojazdów, zaha­
m ow an ie  k o m u n ik a c ji autobusow ej i tro leybusow e j, 
place postojowe... z op ła tą za każdą przekroczoną m i­
nu tę  poza określony czas postoju , m onstrua lne bu­
d o w n ic tw o  garaży i  m ie jsc posto jow ych w  podzie­
m iach, na  dachach i  w  w ie lo p ię tro w ych  budynkach, 
a przede w szys tk im  o lb rzym ie  lic zb y  zab itych  i  ra n ­
nych w  ruchu  u licznym  —  oto re zu lta t bu rz liw eg o  roz­
w o ju  m o to ryza c ji w  k ra ja c h  kap ita lis tycznych , p rzy  
równoczesnej n ieprzem yślane j i  k ró tkow zroczn e j p o li­
tyce u rb an is tycznoJkom un ikacy jne j w  m iastach.

O dbyw ające się co pew ien  okres z jazdy i  narady 
p rze ds taw ic ie li k o m u n ik a c ji i  bu do w n ic tw a  m ie jsk iego , 
ja k  na p rzyk ła d  osta tn io  od by ty  zjazd w  Dusseldorfie , 
dowodzą, że w  w ie lu  m iastach sy tuac ja  s ta je  się bezna­
dzie jna, zwłaszcza że okres bu rzen ia  ca łych dz ie ln ic  
m ie js k ic h  d la  p rze ta rc ia  dróg ko m u n ikacy jn ych , ja k  np. 
h is to ryczna ju ż  diZisiaj in ic ja ty w a  Hausm anna w  X IX  
w . w  P aryżu  —  daw no ju ż  m in ą ł, a sztyw ne ra m y  
u lic  ogran iczonych bądź to . bu do w la m i zab y tkow ym i, 
bądź też dom am i p ry w a tn y c h  w łaśc ic ie li, tru d n ych  do 
wyw łaszczenia oraz b ra k  ś rodków  in w e s tycy jn ych  w  
a d m in is tra c ja ch  m ie js k ic h  (a środk i na ten  ce l po trzeb­
ne są o lb rzym ie ) —  w yk lu cza ją  m ożliw ość dostosowa­
n ia  m ia s t do potrzeb kom u n ikacy jn ych .

Jak dalece z łudne okaza ły się m niem an ia , że urucho­
m ie n ie  gęstej sieci k o le i podziem nej rozw iąże bez re ­
szty p ro b lem y kom u n ikacy jn e , tego dowodzi chociaż by» 
reportaż z Paryża K . K oźn iew skiego zamieszczony w  
476 num erze „P rz e k ro ju “ , z k tó rego  w y n ik a , że a d m in i­
s trac je  m ie jsk ie  rozw aża ją  poważnie a lte rna tyw ę  ca ł­
kow itego zakazu ruch u  sam ochodów osobowych w  okre ­
ślonych dz ie ln icach wzg lędnie w  okreś lonym  czasie na­
w e t w  m iastach... posiadających gęstą sieć k o le i pod­
ziem nej.

W zrost bow iem  liczb y  sam ochodów —- środka ko m u ­
n ik a c ji noszącego znam iona szybkiego i  wygodnego, 
a paza -codziennym  zastosowaniem  um ożliw ia jącego 
w iększym  rodzinom  ucieczkę poza m iasto w  czasie w o l­
nym  od zajęć z ciasnych, c iem nych i  n ieh ig ien icznych  
m ieszkań —  typo w ych  d la  bu do w n ic tw a  k a p ita lis tycz ­
nego —  w ystęp ow a ł w  zupe łnym  oderw an iu  od uk ładu  
kom un ikacy jnego  m iast. W zrost ten, p rzy  niedostatecz­
ne j przepustowości u lic  spowodow ał ta k  znaczny spa­
dek szybkości po jazdów , w zrost w ypad ków  i  u tru d n ie ­
n ie  niezbędnego tra n sp o rtu  tow arow ego i  autobusow e­
go, że trzeba b y ło  w  p ierw sze j ko le jnośc i w p row adzić  
ruch  je d n o k ie ru n k o w y  na n ie k tó rych  u licach, a gdy to 
n ie  w ystarczy ło , sięgać po dalsze, coraz drastycznie jsze 
ograniczenia ruchowe.

Rów nież z łudne b y ły  tendencje ca łk o w ite j l ik w id a c ji 
tra m w a i m ie jsk ich , w zg lędn ie  usuw ania  ic h  na przed­
m ieścia. Okazało się bow iem , że ten środek ko m u n ika ­
c ji,  po w prow adzen iu  w ie lu , w yn ika ją cych  z postępu 
te c h n ik i ulepszeń ko n s tru kcy jn ych , a zwłaszcza zasto­
sow an iu  le k k ic h  k o n s tru k c ji nadw ozi, zw iększen iu 
szybkości i  przyspieszeni^, polepszeniu ham ulców , 
zw iększen iu  w ygody pasażerów, a zwłaszcza usunięciu 
na odrębn-e torowiska —  pozostaje nada l na jb a rdz ie j 
w y d a jn y m  i  tan im , aczko lw iek  n ie  na jc ichszym , środ­
k ie m  k o m u n ik a c ji m ie js k ie j.

Postęp te c h n ik i sam ochodowej la t osta tn ich, dz ięk i 
k tó re m u  samochód jes t coraz lżejszym , coraz szybszym, 
coraz w ygodn ie jszym  i  coraz tańszym , a w ięc dostęp­
n ie jszym  coraz szerszym w a rs tw o m  ludności —  staje w  
coraz głębszej k o l iz j i  z n iezbędną d lam  drogą, garażem 
m ie jscem  na p ra w y  i m ie jscem  posto ju , w  k tó rych  to 
zagadnieniach postęp techniczny jest m in im a ln y . Ta 
niebezpieczna w  sku tkach  rozbieżność da je  się usunąć 
je dyn ie  p rzy  in te nsyw ne j w spó łp racy budow niczych 
m ia s t —  u rb an is tów  i a rc h ite k tó w  z transportow cam i.

R ezu lta ty  w ła śc iw e j w spó łp racy powyższych czyn n i­
ków , da jącej w  e fekc ie  doskonałe rozw iązan ia  kom u­
n ikacy jn e , zaobserwować m ożna w  ZSRR, gdzie ruch  
Samochodowy w  m iastach odbyw a się bez przeszkód w  
p łynn ych  potokach pojazdów , p rzy  znacznej ich  szyb­
kości —  te j podstaw ow ej cechy ekonom icznej samocho­
du .(w  M oskw ie  dopuszczalna szybkość ja zdy  w ynosi 
60 km /godz!).

Czy zagadnienie to ro z w ija  się w  Polsfce w łaściw ie?
Już dziś, z pe rspek tyw y o lbrzym iego rozw o ju  budow ­

n ic tw a  m ie jsk iego , a zwłaszcza odbudow y W arszaw y 
ze zniszczeń w o jennych  —  obok znacznego rozszerze­
n ia  u lic  oraz przebudow y g łów nych  prze lo tow ych a r ­
te r ii kom u n ikacy jn ych , p rzy  równoczesnej znacznej 
popraw ie  na w ie rzchn i —  zacytować m ożna k i lk a  po­
ważnych, tym  ba rdz ie j poważnych, że pow tarzanych 
stale usterek.

1) G łów ne a rte rie  ko m u n ikacy jn e  w  dostosow aniu do 
obecnego i  p rzew idyw anego na na jb liższą przyszłość 
stanu ¡ilościowego po jazdów  są dostatecznie szerokie. 
N ie  na leży je dn ak  zapom inać, że k ra jo w e  w y tw ó rn ie  
po jazdów  n ie  osiągnęły jeszcze pe łne j w yd a jn ośc i p ro ­
d u k c y jn e j i s tan po jazdów  z każdym  10-leciem  w z ra ­
stać będzie w  dwójnasób.

Dziś, gdy m ożliw ośc i p ro je k to w a n ia  dróg nie  są z b y t­
n io  ham owane zw a rtą  zabudową, można zabezpieczyć 
p rz y n a jm n ie j m ie jsce na jezdn ie  o pe łne j szerokości na 
w ie le  la t. Z  każdym  ro k ie m  sytuacja  ta je dn ak  będzie 
ulegać zm ianom , a n ie k tó re  n ie zb y t szczęśliwe ro zw ią ­
zania ju ż  dziś w y d a ją  się n ieodwracalne. T a k im i n ie ­
od w ra ca ln ym i rozw iąza n iam i są np. u l. M arsza łkow ska 
na od c inku  pom iędzy placem  K o n s ty tu c ji a al. Jerozo­
lim s k im i, u l. N o w o tk i w  W arszaw ie, u l. M og ilska  na 
odc inku  m iędzy Rondem  a prze jazdem  k o le jo w y m  w  
K ra k o w ie  i  in .

2) N ie  uw zg lędn ia  się w  dostatecznym  s topn iu  k o ­
nieczności roz luźn ian ia  po toków  po jazdów  na skrę tach 
i skrzyżow aniach -— co pow in no  być dokonyw ane przez 
poszerzanie u lic  w  tych  m iejscach. P rzeciw n ie , u lice  te 
niejednokrotn ie się zwęża przez , stosowanie w  narożni­
kach dom ów  w ypustów , w y n ik a ją c y c h  z p ro je k to w an ia  
bu dyn ków  w  aspekcie ich  w yg ląd u  zewnętrznego, po­
w iązan ia  z otoczeniem, nadawania im  cha rak te ru  m or 
num enta lnego i  dekoracyjnego, ja k  na p rzyk ła d  w lo t 
a r te r ii W — Z na P lac Dzierżyńskiego, w lo t al. S ta lin - 
g radzk ie j na u l. Z ygm un tow ską  w  W arszaw ie.

3) W ym ien ion y  pow yże j jednos tronny  a rch itek ton icz ­
ny  p u n k t w idzen ia  w  p ro je k to w a n iu  m iast, m a oprócz 
w p ły w u  na szybkość i  p łynność ruchu  —  także w p ły w  
na jego bezpieczeństwo. W ypusty  w  na rożn ikach do­
m ów, ja k  na p rzyk ła d  na skrzyżow an iu  trasy  NS z al. 
Gen. Św ierczew skiego —  sięgające n ieraz do po ło w y 
chodn ika  —  zm nie jsza ją  w idoczność na skrzyżow aniach, 
co w  połączeniu ze w zm ożonym  ruchem  pieszym  w  tych  
m iejscach, z p rzys tan kam i tra m w a jo w y m i i  z uporczy­
w ie  s ta w ia n ym i dodatkow o na rogach cho d n ikó w  bud­
k a m i i  s to iska m i —  un ie m oż liw ia  bezpieczny i  szybk i 
dojazd do skrzyżow ania.

4) Z a trzym a jm y  się na skrzyżow aniach, na ty m  n a j­
tru d n ie jszym  prob lem ie  k o m u n ika cy jn ym . Techn ika  
drogowa zna w ie le  rozw iązań dostosowanych' do róż­
nego nas ilen ia  ruchu, w ym aga jących  m n ie j lu b  w ięce j 
m ie jsca j w ym aga jących m n ie jszych lu b  w iększych na­
k ładów  in w es tycy jn ych . A le  chyba każde z tych  roz­
w iązań jest lepsze od p ro je k to w an ych  n ieste ty  po ­
wszechnie, naw e t na skrzyżow an iach g łów nych  a r te r ii 
kom u n ika cy jn ych  —  „k lasycznych “  skrzyżow ań p ros to ­
padłych,^ k tó re  pow odu ją  za trzym an ie  i  zbędne postoje 
w iększości po jazdów . W ysta rczy zbadać czas prze jazdu 
i zużycie p a liw a  z dw óch p rzec iw leg łych  k rań ców  m ia ­
sta w  dzień i  w  nocy, aby zaryzykow ać tw ie rdzen ie , że 
oszczędności w y n ik a ją c e  w  transporc ie  z w łaśc iw ie
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rozw iązanych skrzyżowań, p o k ry ły b y  naw e t na jdroższą 
ich  budowę. —

Należy w ięc budować w ięce j skrzyżow ań okó lnych, a 
w  n a jb a rd z ie j uzasadnionych m ie jscach w prow adzić  
ruch  dw upoz iom ow y oraz przepusty d la  pieszych, a je ­
ś li w  c h w ili obecnej nas ilen ie  ruchu  i  m oż liw ośc i in w e ­
s tycy jne  przesądzają ic h  późniejszą budowę zapewnić 
należy przynajm niej miejsce na ich wykonanie w  dal­
szych latach.

N ie polepsza tej, sp ra w y  niedostateczne zsynch ron i-' 
zow anie sygna lizac ji św ie tln e j z ruchem , zwłaszcza na 
zb liżonych do siebie skrzyżow aniach, a także b ra k  w y ­
sepek rozdzie la jących 2 k ie ru n k i ruchu.

S praw a budow an ia  wysepek m a  różne aspekty, ma 
sw oich z w o le n n ik ó w  i  p rze c iw n ikó w . Zw ażyw szy je d ­
nak, że w p row adzony zosta ł ruch  t ró j s trum ie n io w y , to 
znaczy, że po jazdy skręcające w  p ra w ą  stronę ¡nie za­
trz y m u ją  się p rzy  św ie tle  czerw onym  —  w ysta rczy  za­
obserwować, ja k  w ie le  p rzechodn iów  starszych i  u łom ­
nych  n ie  może się zdecydować na prze jście u licy , aby 
uznać w ysepkow an ie  szerszych je zdn i za niezbędne. 
N iezależnie od dużego ich  znaczenia d la  ruchu  piesze­
go, w ysepk i te rozdz ie la ją  i  po rządku ją  ruch  na sk rzy ­
żowaniach, a usuw a jąc szereg p rzyczyn  k o l iz j i  po jaz­
dów  —  podnoszą znacznie bezpieczeństwo ruch u  (oczy­
w iśc ie  o i le  są należycie ośw ie tlone ¡po zm ie rzchu •— 
red.).

T ru d n o  b y ło ł$  w  ram ach tych  k l ik u  uw ag wyczerpać 
w szystk ie  zagadnienia ruchu  samochodowego w  m ia ­
stach. S p ra w y  w ym ien ione  powyżej oraz inne , ja k  np. 
stw arza jące k o liz je  ruchow e —  skośne prowadzen ie 
to ró w  tra m w a jo w y c h  przez jezdn ie, niedostateczne lu b

G A B R IE L A  D E M  IC H  (W arszawa)

P alitra  i o le je  ir
Z b liża  się okres z im y, w  zw iązku  z czym  zachodzi 

konieczność poczynienia przygo tow ań do eksp loa tac ji 
po jazdów  sam ochodowych, zgodnie z in s tru k c ją  M in i­
s ters tw a 'T ransportu  Drogowego i  Lotniczego S M  17Ż

Ze w zg lędu na to, że na w a ru n k i eksp loatacyjne po­
jazdów  W okres ie  z im o w ym  n iem a ły  w p ły w  m a ją  pa­
liw a , o le je  i  sm ary, C en tra la  Prodiukitów N a fto w ych  
W ydała in s tru k c ję  sw o im  p laców kom  te renow ym  p rzy ­
pom ina jącą ważnie jsze obow iązk i ciążące na tych  p la ­
ców kach w  zakresie zaopatrzenia w szystk ich  u ży tk o w ­
n ik ó w  po jazdów  m echanicznych w  k ra ju  w  odpow ie­
d n i aso rtym ent pa liw , o le jó w  i  sm arów  zim ow ych.

W  in s tru k c ji te j ujęto, rów n ie ż  szereg ak tu a ln ych  w y ­
tycznych, k tó ry c h  p o w in n y  przestrzegać zarówno p la ­
có w k i dys trybu cy jn e  CPN, ja k  i  u ż y tko w n icy  po jazdów  
sam ochodowych w  okresie z im o w ym  ro k u  1954— 55, 
aby zapew nić ja k  na jb a rdz ie j sp raw ną pracę transp o r­
tu  samochodowego.

W  odn ies ien iu  do s iln ik ó w  gaźn ikow ych k ra j będzie 
zaopa tryw any w  dw a  rodzaje pa liw a  w g  obow iązu ją ­
cego podz ia łu  geograficznego k ra ju  na d w ie  s tre fy , a to 
strefę, w  k tó re j geśł rozprow adzana benzyna e ty lizo - 
w ana t j .  e ty lina , i  s tre fę  zaopa tryw aną w  m ieszankę 
benzynowo-isp irytusow ą BA.

W szyscy konsumenci, m ieszanki p o w in n i pam iętać, 
iż  z uw a g i n,a za w a rty  w  n ie j sp iry tu s  bezwodny m o­
że ona ła tw o  ulegać w  okresie  z im o w ym  rozw ars tw ie ­
n iu , c z y li oddz ie len iu  się benzyny od sp iry tusu. Taka 
rozw ars tw iona  m ieszanka n ie  nadaje się do napędu 
sam ochodów i  konsum enci, w  magazynach, k tó rych  
zdarzą się p rzyp ad k i rozw a rs tw ie n ia  m ieszanki BA, 
p o w in n i bezzw łocznie porozum ieć się z na jb liższą  p la ­
ców ką d ys tryb u cy jn ą  CPN w  celu, o trzym an ia  w ła ś ­
c iw e j in fo rm a c ji, ja k  na leży z p ro du k te m  postąpić.

Odnośnie e ty lin y  na leży zauważyć, że p la có w k i CPN 
i konsum enci tego pa liw a  p o w in n i zachować środk i 
ostrożności w  d w u  k ie run kach , ,a m ia now ic ie :

w a d liw e  ośw ie tlen ie  u lic , zby t m a ła  szorstkość na­
w ie rzchn i, b ra k  w łaśc iw ych  do jazdów  do sk lepów  i  ga­
raży itp . w skazu ją , że w  dziedzin ie  zabezpieczenia 
tra n s p o rto w i sam ochodowemu w  m iastach w łaśc iw ych  
m ożliw ośc i rozw o jow ych , a m ieszkańcom  bezpieczeń­
s tw a —  pozostaje sporo do odrobien ia .

Trzeba aby instytucje powołane do prowadzenia tych 
zagadnień, a  zwłaszcza Ministerstwo Gospodarki K o­
munalnej, Ministerstwo Budownictwa M iast i Osiedli 
i ich instytuty naukowo-badawcze poddały szczegóło­
w ej w eryfikacji wykonane i  projektowane rozwiązania 
komunikacyjne w  miastach oraz —  aby na przyszłość 
uniknąć popełnianych błędów —  postawiły na właści­
w ym  poziomie tę dziedzinę wiedzy.

W  pracach tych  p o w in n y  udz ie lić  pom ocy W ydz ia ły  
K o m u n ika cy jn e  M ie js k ic h  i W o jew ódzk ich  Rad N aro­
dow ych i  organy M in is te rs tw a  T ransportu  Drogowego 
i Lotniczego, a zwłaszcza In s ty tu t T ransp o rtu  Sam o­
chodowego.

Trzeba w y tw o rzyć  także w  stud iach po litechn icznych 
sy lw e tkę  in żyn ie ra  kom un ikacy jnego  zdolnego do bez­
błędnego rozw iązyw an ia  zagadnień k o m u n ik a c ji i  ru ­
chu w  m iastach.

Trzeba wreszcie, by in żyn ie row ie , a rch ite kc i i  u rb a ­
n iśc i zda w a li sobie sprawę z dużej odpow iedzia lności 
ja ka  ciąży na n ich  w  stosunku do obecnych i  p rzy ­
szłych m ieszkańców  m iast, k tó rz y  w  m iastach chcą po­
ruszać się szybko i w ygodn ie  i  w  stosunku do k ie ro w ­
ców  samochodowych, k tó rz y  mogą słusznie wym agać: 
budujcie dla nas drogi lepsze, wygodniejsze i  bezpiecz­
niejsze!

Wł. Wieniawski

okresie zim ow ym
a) należy wystrzegać się zaw odnien ia p ro d u k tu , k tó ­

ry  w  ze tkn ięc iu  się z w odą o d dz ia ływ u je  korodu jąco ' 
na poszczególne części s iln ik a ;

b) na leży przestrzegać przepisów  in s tru k c ji P K P G  
z d n ia  21.1.52. rozdz ia ł 11 —  o* zachow aniu  środków  
ostrożności w  d y s try b u c ji e ty lin y , aby uch ron ić  p ra ­
c o w n ikó w  od m ożliw ości ' szkod liw ego za truc ia  orga­
n izm u.

D la  u ż y tk o w n ik ó w  po jazdów  sam ochodowych, k tó re  
od byw a ją  podróż zm ien ia jąc często s tre fy  zaopatrzenia 
w  p a liw a  gaźnikow e —  w ażną będzie wiadomość, iż 
prze jście  z napędu s iln ik a  m ieszanką B A  na napęd 
e ty lin y  i  od w ro tn ie  n ie  w p ły w a  u jem n ie  na pracę s il­
n ik a  i  n ie  w ym aga doda tkow e j re g u la c ji gaźnika pod 
w a run k iem , że w łaśc ic ie l po jazdu dochowa obow iązu­
jących postanow ień o w ystrzegan iu  się zaw odnienia 
pa liw a .

D ru g im  rodza jem  p a liw a  gaźnikowego,, używanego do 
c ią g n ikó w  spec ja lnych ty p ó w  jest tzw . p a liw o  tra k to ­
row e (na fta  trak torow a^. P a liw o  to przygotow ane jest 
na ¡bazie d w u  sk ła d n ikó w  to, jes t n a fty  tra k to ro w e j 
i  benzolu m otorowego, a w ięc  posiada odpow iedn ie 
w łasności do ¡stosowania go w  okresie  z im ow ym .

Dodawanie do  tego p a liw a  ja k ic h k o lw ie k  s k ła d n i­
ków , a zwłaszcza benzyny, je s t zbyteczne, a naw e t 
w p ły w a  na jakość p ro d u k tu  u jem n ie . Do, s iln ik ó w  
w try s k o w y c h  system u D iesla stosowany będzie w  
okres ie  z im o w ym  o le j napędow y u trzym a n y  w  d y s try ­
b u c ji zasadniczo, w  trzech gatunkach, a m ia n o w ic ie -

a) o le j napędow y I Z  —  ja k o  ga tunek z im ow y di) 
napędu s iln ik ó w  n isko  i  w ysoko  obro tow ych, p ra cu ją ­
cych na w o ln y m  p o w ie trzu ;

b.) o le j napędowy I I  L  —  ja k o  ga tunek le tn i —  do 
napędu s iln ik ó w  w o ln o - ob ro tow ych, p racu jących  w 
pom ieszczeniach z a m kn ię tych ;
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c) o le j napędow y I  L  —  jako- ga tunek le tn i —  do 
napędu s iln ik ó w  szybko obrotow ych, p racu jących w  
pomieszczeniach zam knię tych.

O le j napędowy I  Z  będzie rozprow adzany przez sieć 
d ys tryb u cy jn ą  CPN w  okresie 54/55 zasadniczo w  ga­
tu n k u  odpow iada jącym  pod w zględem  w łaściw ości 
obow iązu jącym  no rm om  po lsk im , to jes t —  je ś li chodzi 
o- tem pera tu rę  krzepn ięc ia  —  n ie  w yże j m inus 25<>C.

B io rąc je dn ak  pod uwagę dośw iadczenia la t ub ie­
głych, zwłaszcza z okresów  ostrych m rozów, zostaną 
przygotow ane —  w  m ia rę  m ożliw ości p rodu kcy jnych  
ra f in e r ii k ra jo w y c h  oraz w  zależności od re a liza c ji 
p lanu  importowego- —  zapasy o le ju  napędowego z i­
m owego I-Z  o- tem peraturze krzepn ięc ia  do m inus 
45® C, k tó re  będą rozprowadzane w  k ra ju  w  zależności 
od ksz ta łto w an ia  się n is k ic h  tem pera tu r, zgodnie ze 
w skazan iam i prognozy pogody o trzym yw a n ym i od 
Faństw ow ego In s ty tu tu  H yd ro log iczno-M e teoro log i­
cznego.

Pod uwagę będą rów n ież brane dane dotyczące 
ksz ta łto w an ia  się k ry tyczn ych  te m p e ra tu r w  poszcze­
gó lnych dz ie ln icach k ra ju , co pozw o li na pewną re jo ­
n izację  ko n sum p c ji o le ju  napędowego I-Z  o n is k ie j 
tem peraturze krzepnięcia .

P rzedstaw iona sytuac ja  uzasadnia zatem  w  ca łe j 
pe łn i ja k  n a jb a rd z ie j sk ru p u la tn e  p rzygotow anie  przez 
u ż y tk o w n ik ó w  w szys tk ich  w ozów  do eksp loatac ji w  
okresie  z im o w ym  w  oparc iu  o postanow ien ia  in s tru k ­
c j i  M T D iL  SM-172 i  zalecenia w yn ika ją ce  z a r ty k u łu  
ob. m gr. inż. M . P ruby, ogłoszonego w  num erze 4 -ym  
w  M o to ryza c ji z ro ku  bieżącego po-d ty tu łe m  „W p ły w  
n isk ich  tem pe ra tu r na p a liw o  w  s iln ika ch  w ysoko­
prężnych“ .

P la ców k i terenow e CPN  będą uprzedzały konsu­
m en tów  o le ju  napędowego- I -Z  -o konieczności doko­
nan ia  przeg lądu beczók i  zb io rn ik ó w  przed nape łn ie ­
n iem  zapasami tego p a liw a  w  ga tunku  z im ow ym . N ie ­
m n ie j odb io rcy  n ie  czekając na tego- rodza ju  zaw ia ­
dom ien ia  p o w in n i w e  w łasnym  in te res ie  i  w  oparc iu
0 dośw iadczenia ub ieg łe j os tre j z im y  dokonać k o m i­
syjnego zbadania stanu w łasnych  m agazynów, z b io r­
n ik ó w  i  beczek przeznaczonych na m agazynowanie 
-oleju napędowego- I -Z  i  przedsięwziąć w sze lk ie  k o ­
nieczne przygotow ania , m ające na celu g run tow ne  
oczyszczenie i  osuszenie tych  opakow ań tak, aby n ie  
nastąp iło  zaw odnien ie zapasów o le ju  napędowego I -Z
1 e w e n tu a ln e . zmieszanie ic h  z pozostałościam i o le jó w  
napędowych le tn ich .

Rów nież na leży przebadać stan zbiorn ików ^ p a liw o ­
w ych  w  pojazdach samochodowych, zabezpieczyć te 
z b io rn ik i (i przew ody pa liw ow e) przed bezpośrednim  
w p ły w e m  n isk ie j te m p e ra tu ry  potęgowanej przez ch ło ­
dzenie z im nym  pow ie trzem , zwłaszcza w  czasie ruchu  
pojazdów.

-Ważdą kw e s tią  d la  eksp lo a tac ji po jazdów  w  o k re ­
sie z im o w ym  jest zaopatrzenie u ż y tk o w n ik ó w  tych  po­
jazdów  w  odpow iedn ie g a tu n k i o le jó w  s iln iko w ych  
i  sm arów. Wobec zrea lizow ania  przez ra fin e r ie  k ra jo w e  
sw oich zam ierzeń p ro d u kcy jn ych  i  postępującej p lano ­
w o  rea liza c ji im p o rtu , zaopatrzenie ry n k u  w  ole je  
s iln ik o w e  i sm ary  z im ow e będzie w  pe łn i zabez­
pieczone.

P la ców k i terenow e CPN  są ju ż  pe łn ym  to ku  p rzy ­
go tow ania  sk ładów  i  p u n k tó w  d ys tryb u cy jn ych  do roz­
poczęcia sprzedaży o le jó w  i  sm arów  z im ow ych  z c h w ilą  
nastan ia  okresu zim owego1.

O le je  s iln iko w e  i  sm ary  będą odpow iada ły  pod 
w zg lędem  w łaściw ości obow iązu jącym  no rm om  p o l­
sk im . Zasadniczo w ięc konsum enci n ie  p o w in n i odczu­
wać trudnośc i w  stosow aniu tych  ga tunkó w  p ro d u k ­
tó w  przy  ksz ta łto w a n iu  się n isk ich  te m p e ra tu r na po­
z iom ie  przecię tnym , -obserwowanym  z w yk le  u  nas w  
k ra ju . W  okresie  os trych  m rozów  wskazane jest bez­
względne przestrzeganie przepisów  in s tru k c ji SM-172, 
aby zapobiec trudnośc iom  w  rozruchu  pojazdów .

P rzy  sprzedaży o le jó w  s iln ik o w y c h  ra f in a c ji kw aso­
w e j i  o le jó w  se lektyw nych  ga tunkó w  L u x  będą p rze ­
strzega ły  p la có w k i terenow e CPN  ścisłego w ydaw an ia

poszczególnych ga tunkó w  o le jów , zgodnie z usta len ia ­
m i tab e li po lecającej. Chodzi o to-, by  u n ikn ąć  n ieu ­
zasadnionego gospodarczo- zużyw an ia  o le jó w  L u x  do 
tych  typ ó w  pojazdów , w  k tó ry c h  mogą być —  zgodnie 
z talb-elą polecającą —  stosowane o-lej-e ra f in a c ji k w a ­
sowej (ga tunk i z im ow e SZ-6 i  SZ-10).

W  celu u n ikn ię c ia  n ieporozum ień z p laców kam i sprze­
dażnym i CPN odb iorcy p o w in n i w e  w ła sn ym  in te res ie  
przedkładać do- re a liza c ji zam ów ien ia  na o le je  s iln ik o ­
w e d la  swoich po jazdów  w  ta k im  ga tunku , ja k i w y ­
n ik a  z ak tu a ln e j tab e li polecającej.

P la ców k i d ys tryb u cy jn e  CPN będą rów n ie ż  rozp ro ­
w adza ły  w  okresie  z im o w ym  54/55 —  podobnie ja k  w  
la tach  ub ieg łych  —  p ły n  p rzec iw m roźny do ch łodn ic 
d la  tych  po jazdów  sam ochodowych, k tó re  będą w ym a ­
ga ły  pe łne j gotowości eksp loatacyjne j przez całą dobę. 
O db iorcy tego- p ły n u  p o w in n i złożyć odpow iedn io um o­
tyw ow ane zapotrzebowania i  zam ów ien ia  do w ła śc i­
w ych  terenow o b iu r  w o jew ódzk ich  CPN.

Z uwagii na ta, że zarów no u ż y tk o w n ik o m  po jazdów  
samochodowych, ja k  i  poszczególnym  załogom p laców ek 
terenow ych CPN, zależy na ja k  na jb a rdz ie j sp raw ne j 
p racy po jazdów  w  okresie z im ow ym , u ży tk o w n ic y  po­
jazdów  -powinni pozostawać w  s ta łym  kon takc ie  
z na jb liższą p laców ką  d ys tryb u cy jn ą  CPN, ażeby w  ra ­
zie za is tn ien ia  ja k ie jk o lw ie k  re k la m a c ji m ożna by ło  
p rzy  udzia le  fachowego- inspekto ra  technicznego- gospo­
d a rk i pa liw ow o-sm arow n icze j -CPN usunąć od razu 
przyczynę re k la m a c ji i  zapew nić po jazdow i samochodo­
w em u dalszą n iep rzerw aną pracę w  1'ea liza c ji b ieżących 
za-dań i p lan ów  gospodarczych.

Gabriela Demich

T A K IE  SĄ  S K U T K I...

K ażdy dz ień przynos i w ie le  w yp ad ków  i  a w a r ii sa­
mochodowych. A lk o h o l i  lekkom yślność k ie ro w có w  —  
to  dw ie  na jczęście j w ystępu jące p rzyczyny ka tas tro f, 
-które m a rn u ją  w a rto śc io w y  sprzęt transp o rtow y  oraz 
niszczą życie ludzkie . Oto n o w y  żałosny dow ód le k k o ­
m yślności —  zdruzgo tany fu rgom ik  „S koda“  (n r re j. 
B-60-604 S ta linogród ) na drodze pod Częstochową (w  
k ie ru n k u  W arszawy).

W ypadek m ia ł m ie jsce w  czasie ulewnego deszczu. 
M-imo w o dy  za lew a jące j szybę i  z łe j w idoczności k ie ­
row ca  „p r u ł“  pe łn ym  gazem. Na drodze z ja w iła  się 
fu rm an ka , k ie row ca rz u c ił wóz w  le w o  i  n a po tka ł na 
pędzącą do Częstochowy osobową „W arszaw ę“ . K ie ­
row ca „S ko d y “  dapną ł gw a łtow n ie  peda ł ham ulca, wóz 
zarzuc ił na oś lizg łe j jezdn i, ca łkow ic ie  b loku jąc  prze­
jazd. S trasz liw e  uderzen ię  w  p ra w y  bok „S kod y“  zde­
m olow a ło  w óz i  z rzuciło  go do row u. K ie row ca  ranny. 
Na szosie pozostała ku p ka  szmelcu samochodowego. 
S p ra w n y  dotychczas fu rgom ik n ię  będzie w ięce j odda­
wać usług transportow ych .
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M g r inż. J U L IA N  S O L IK  (W rocław )

U suw anie zanieczyszczeń i odw adnianie  
p a liw  do s iln ików  w ysokoprężnych

D la  zapew nienia no rm a ln e j i  ekonomiczne;; eksploa­
ta c ji szybkobieżnych s iln ik ó w  w ysokoprężnych p a liw o  
po w in no  spełn iać w a ru n k i podatne n iże j. '

Dopłyiw  p a liw a  do w ysokoprężne j po m p k i p a liw ow e j 
m usi nastąpić n iezawodnie, bez w zględu na tem pera­
tu rę  otaczającego pow ie trza  i  ty m  sam ym  um ożliw iać 
ła tw y  rozruch  s iln ika .

Z b io rn ik i przeznaczane na m agazynow anie p a liw  m u­
szą być okresow o czyszczone (Ćo n a jm n ie j raz ma rok), 
p rzy  czym  do ostatecznego usuw ania  w ody i zanieczy­
szczeń ze zb io rn ika  używać na leży szmat n ie  s trzęp ią­
cych się, aby n ie  dopuścić do przedostawania się do 
pa liw a  w łó k ie n  i ¡nitek pochodzących z tych  szmat.

Celem um o ż liw ie n ia  dobrego rozpy lan ia  przez dysze 
w trysko w e  oraz celem  zapew nienia bezbłędnej p racy  
pom p p a liw o w y c h  (sm arow anych równocześnie dopro­
w adzanym  pa liw em ) —  p a liw o  pow inno  m ieć pewną 
określaną m in im a ln ą  lepkość.

O kres in d u k c y jn y  (czas up ływ a ją cy  od m om entu  roz­
poczęcia w try s k u  do m om entu  zap łonu pa liw a , spo­
wodowanego w zras ta jącym  ciśn ien iem  i  tem peraturą, 
w  kom orze spalania), po w in ie n  być m o ż liw ie  k ró tk i.  
P a liw o  pow in no  m ieć dobrą  lotność. W łasności te  za­
pe w n ia ją  m ię kką  i  p łyn n ą  pracę s iln ik a  p rzy  zm ien­
nych obciążeniach i zapew nia ją  bezstukow y przebieg 
spa lan ia  p a liw a .

P ro d u k ty  spa len ia  p a liw a  p o w in n y  być gazowe (spa­
l in y  ¡bezdymne) •— co zabezpiecza przed tw o rze n iem  się 
naigarów w  kom orze spa lan ia  i na- zaworach.

P a liw o  n ie  może powodow ać k o ro z ji zb io rn ikó w , 
przew odów , pom p i  w trysk iw 'aczy, a p ro d u k ty  spalenia 
n ie  mogą a takow ać części s iln ik a .

P a liw o  do s iln ik ó w  wysokoprężnych n ie  może za­
w ie rać w o d y  aini zanieczyszczeń. Zanieczyszczenia 
w  p a liw ie  pow odu ją  bow iem  znaczne w y ra b ia n ie  się 
pom p i w try s k iw a c z y  p a liw o w ych  oraz przez osadza­
n ie  się na f i lt ra c h  u n ie m o ż liw ia ją  często roz ru ch  s i l­
n ika . F a k t w y ra b ia n ia  się urządzeń podaWczych, po ­
dobn ie ja k  osadzanie się nagaru tna końców kach w itry - 
sikiwa-czy, ich  zap iekanie się i  pośredn i w p ły w  na  p rze­
bieg spa lan ia  i  w zros t zużycia p a liw a  w  s iln ik u  —  zm u­
sza do zw racan ia  uw a g i n a  zaw artość zanieczyszczeń 
m echanicznych w  jeszcze w iększym  s topn iu  n iż  p rzy  
pa liw ach  sam ochodowych —  gaźnikow ych .

Zaw artość w o d y  w  p a liw ie  może rów n ież un ie m o ż li­
w ić  roz ru ch  s iln ik a  w sku te k  w yd z ie lan ia  się je j 
w  żbiorn ilkach lulb też na f i lt ra c h  p a liw ow ych . Z ja ­
w isko  w yd z ie la n ia  się k ry s z ta łó w  lo du  z zawodnionego 
p a liw a  je s t szczególnie groźne w  zim ie, gdyż k ry s z ta łk i 
te, w yd z ie la jąc  się z p a liw a  w  czasie posto ju  s iln ik a , 
mogą ca łkow ic ie  un ie ruchom ić  po m p k i urządzeń w t r y ­
skow ych.

Celem u n ikn ię c ia  przedostaw ania się zanieczyszczeń 
m echan icznych i  w ody do p a liw , napełn ia in ie w szyst­
k ic h  źb io im ików  pow in no  odbyw ać się ty lk o  w  sposób 
zam kn ię ty . ¡Pompy, p rzew ody ru row e , węże spustowe 
i  in ne  urządzania służące db p rzepom pow yw ania , p rz y j­
m ow an ia  i w ydaw an ia  p a liw  p łyn n ych  p o w in n y  być 
ca łkow ic ie  czyste, w o lne  od zanieczyszczeń m echanicz­
nych. Szczególną u )tagę  na leży zw róc ić  na przedosta­
jące s.ię zanieczys^ćzeinia w raz  z zasysanym  pow ie trzem  
—  z r u r  ssących i  tłoczących, k tó re  zanurza się pod­
czas przepom pow yw an ia  do p a liw a , podobnie ja k  to 
m a m ie jsce z n a k ry w a m i w łazów  zb io rn ikow ych , o tw o ­
ró w  pom ia row ych  oraz o tw o ró w  w lew o w ych  beczek, 
garażówek i  ka rn is tó w .

W szelk ie  p rzy rzą dy  pom ia row e , le jk i,  pom py i  in n y  
d robny sprzęt -pomocniczy, na leży po -zakończeniu p ra ­
cy przechow yw ać -w zam kn ię tych  skrzynkach  luib sza­
fach, celem zapobiegania zanieczyszczeniu się tego 
sprzętu. Części m eta low e ¡ulegające k o ro z ji należy o k re ­
sowo oczyszczać i uw a ln iać  od- irdzy o-raz zapobiegać je j 
)w orzen iu się przez na leżytą  konserw ację  m etalu,

Celem  zapobiegania ¡przedostawaniu się do p a liw a  
py łu , k u rz u  i  p iasku przenoszonego przez w ia tr ,  w ody 
deszczowej, śnie-giu —  stosować na leży w y łączn ie  na ­
czynia wyposażone w  w ystarcza jąco szczelne n a k ryw y .

Z b io rn ik i m agazynowe mogą kom un ikow ać się z ota­
czającą a-tmosferą w y łączn ie  prz-ez zaw ory  oddechowe 
wyposażone w  odpow iedn ie  s ia tk i. P rzy jm o w a n ie  pa­
l iw  do s ta łych  Z b io rn ików  m agazynow ych odbyw ać się 
może w y łączn ie  poprzez s ia tk i f il t ra c y jn e  w budow ane 

- na s ta le  w  sieć ru ro w ą  ¡tłoczącą. Taiki-e zlew ow e s tu ­
dzienki- f i l t ra c y jn e  przedstaw ia  rysunek n r 1 i 2.

'Rys. 1. Stu-diziemka z-lew-o-wa d-l-a pa-li-w płynnych z fi-ltrem 
siatkowym. 1 — zaiwór loidpawietraają-cy, 2 — obudową 3 — 
wkład z siatki filitnaicyjn-eij, 4 — -szkielet -siatki filtracyjnej, 
5 — zbiornik dio-lny gio-mad/ący zanieczyszczęna. 6 — -kimoieć 

wlotowy, 7 — kru-ciee wylotowy], 8 — pokrywa studzienki.
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W ydaw an ie  (paliw  do tainkowozów i  innych  z b io rn i­
kó w  przewoźnych m oże się odbyw ać w y łączn ie  przez 
le jk i w lew o w e  z s itk a m i f i lt ra c y jn y m i, um ieszczonym i 
na sta łe  w  gó rnych  w łazach. P rzyk ła d  takiego f i l t r a ­
cyjnego urządzenia w lew ow ego p rzedstaw ia  rys. n r 3.

Rys. 3. Stały f iltr  wlewowy umieszczony we włazie wlewo­
wym rtainJcowozu. il ■— właz cysterny, 2— pokiryw.a włazu „ 3 - 
zakrętka otworu wlewowego). 4 — rura oddechowa, 5 — lata 
pomiarowa, 6 — siatka .filtracyjna, 7 — szkielet siatki f i l­

tracyjnej .

posiadały podnoszone r u r y  ssące, um oż liw ia jące  opróż­
n ian ie  zb io rn ika  przez zassanie p ro d u k tu  z dowolnego 
poziom u (rys., n r 5) lu b  z samej, po w ie rzchn i cieczy.

D la przeds ięb iors tw  transp o rtow ych  zużyw ających 
poważne ilośc i o le jó w  .napędowych b. ko rzys tne  je s t 
za insta low anie  w iększych z b io rn ik ó w  m agazynow ych 
wyposażonych w  podnośn ikow e ru r y  ssące.

R o ln ic tw o  zm echanizowane maże na tom iast z pow o­
dzeniem  zastosować przewoźne lu b . stałe z b io rn ik i —

Rys. 4. Filitir do oleju napędowego konstrukcjii radlzieckiej 
JNTIMIS. 1 — krążek rozpierający, 2 — pierścień metalowy, 
3 — sworzeń wiraż ze spiralą wykonaną z drutu. 4 — obudo­

wa, taśma wykonana z zamsziu bawełnianego.

O le je  napędowe i  inne p a liw a  do s iln ik ó w  w try s k o ­
w ych  należy, przed zastosowaniem  ich  do celów napę­
dow ych, poddać odstan iu  się w  Z b io rn ikach  lu b  in nych  
opakow aniach m agazynowych, O dstaw anie się palimy 
do s iln ik ó w  w ysokoprężnych przeprowadza się w  za­
sadzie przez czas n ie  k ró tszy  jaik 96 godzin •— a ty lk o  
w  w y ją tk o w y c h  oko licznościach co n a jm n ie j ' przez 
43 godzin.

Jeżeli w a ru n k i sk ładow an ia  lu b  inne w a ru n k i ru ­
chowe zm uszają do skrócenia czasu odstawania się 
o le jó w  napędowych nieodzowne jest przepuszcznie p a ­
liw a  przez specja lne f i l t r y .  W  f ilt ra c h  ta k ich  zastoso­
w ano jako  e lem ent f i lt ru ją c y  odpadk i przędzalnicze, 
k tó ry m i nape łn iono  (bęben o odpow iedn im  kszta łc ie  luib 
też tk a n in y  f i lt ra c y jn e j.  Rys. n r 4 przedstaw ia schem at 
f i l t r a  do o le ju  napędowego k o n s tru k c ji radz ieck ie j 
N IiM IS .

O dstaw anie się o le jó w  napędow ych przeprowadza się 
w  dow o lnych  Zbio rn ikach, pod w a run k iem , że ru ra  za­
sysająca p ro d u k t w  czasie w yd aw a n ia  go ze zb io rn ika  
j,eist umieszczona pow yże j poziom u wydzielony-ch na 
dmie zb io rn ika  osadów. N a jba rdz ie j nada ją  się do tego 
celu specja lne Z b io rn ik i— odsto jin ik i wyposażone w  dno 
tstożkowe. Pożądane jest (ponadto, aby odsto.jn iki ta k ie

Rys. 5. Schemat urządzenia podnośnikowego ruiry ssącej od- 
stoijnika. 1 — wylot paliwa (ikruciec rurociągu ssącego), 2 — 
połączenie przegubowe rury ssącej z krućcem wylotowym, 
3 — ¡rura ssąca, 4 — lina, 5 — wielokrążek,, 6 — wyciąg ręcz­

ny do podnoszenia rury ssącej
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odsto jn ilk i o dnach stożkowych, ta k  ja k  pokazano je  na 
rys. n r  6 i 7.

Jest sam o przez się zrozum ia łe , że p a liw o  k tó re  raz 
przeszło zabieg odstawania —  na leży ch ron ić  przed po­
no w n ym  zanieczyszczeniem. Z tego pow odu w ydaw anie  
p a liw a  oczyszczonego może ¡następować do ca łkow ic ie  
czystych z b io rn ik ó w  przew oźnych łu b  autocystern. W y ­
daw anie  p a liw  oczyszczonych do beczek nie jes t w ska ­
zane z tego pow odu, że oczyszczenie ich  z m ik ro s k o p ij­
nych zanieczyszczeń jes t p ra k tyczn ie  trudn e  do w y k o ­
nania, co n ie  w yk lucza  m ożliw ości ponownego zanie­
czyszczenia pa liw a.

Jest rów n ie ż  oczyw iste, że w  czasie w ydaw an ia  pa­
l iw  do z b io rn ikó w  p a liw ow ych  s iln ik ó w  spa linow ych,

Rys. 6. Przewoźny odsiajniik do oleju maipęd!owego o ipe- 
jemności 2,42 m;!. 1 — zbiornik-odstojnilki, 2 — dńo stożkowe, 
3 i -  pompa Kto raaipéliniania abioirniikia z beczek, 4 — f ilt r  .siat­
kowy, 5 — zawór spustowy, 6 — wlot, 7 — rura oddechowa, 

8 — płozy.

Rys, 7. Schemat stałego odstojnika do oleju napędoiwegoi,. wy­
posażonego -w pływakową ¡rurę ¡zasysającą,. 1 — zbiorniki 2 — 
drabinka, 3 — Właz., 4 — iruira do nalewania „6  — rura ssąca— 
podnośnikowa, 7 — pływak, 8 — iziawór wylotowy, 9 — dno 

stożkowe wraz z zaworem spustowym, io — obudowa,

należy je  ch ron ić  przed ponow nym  zanieczyszczeniem. 
P a liw a  należy w ydaw ać poprzez le jk i  s ia tkow e, a na ­
w e t wskazane je s t f ilt ro w a n ie  ich przez irchę.

M im o  tych  w szys tk ich  ostrożności —  z b io rn ik i p a li­
w a s iln ik ó w  spa linow ych zarówno sam ochodowych, ja k  
i trak to ro w ych ., z b ieg iem  czasu zanieczyszczają się. 
Część ty c h  zanieczyszczeń i  w ody jes t po ryw ana  w raz  
z pa liw em  i  osadza sie na f i lt ra c h  p a liw o w ych  w stęp­
nych i  w tó rn ych  —  skąd może być usunięta m echa­
n iczn ie  lu b  —  co m a częściej m ie jsce przez w ym yc ie  
w  czystym  pa liw ie .

Część zanieczyszczeń i p rzew ażająca część w ody Zbie­
rają,cej się w  z b io rn ik u  p a liw a  s iln ik a  w s k u te k  „o d ­
dychan ia“  tego zb io rn ika  —  w yd z ie la  się w  czasie po ­
s to ju  po jazdu na d n ie  Zb io rn ika , a w  czasie jego ruchu  
ulega ponow nem u zm ieszaniu się z pa liw em . N agrom a­
dzenie się w ody i zanieczyszczeń w  z b io rn ik u  p a liw a  
pozwala na ru c h  po jazdu ty lk o  p rzy  zam ocow aniu za- 
sysajacei r u r k i p a liw o w e j w  pew nej ¡znacznej od leg ło­
ści o'd dna zb io rn ika . U sp raw n ien ie  ta k ie  jest jednak 
n ie je d n o kro tn ie  n iew ysta rcza jące i  zmusza z kon iecz­
ności do przeprow adzan ia , generalnego czyszczenia 
z b io rn ik a  pa liw ow ego. U suw an ie  w ody -i zanieczyszczeń 
w ydz ie lonych  w  zb io rn ikach  p a liw o w y c h  p o w in n o  m ieć 
m ie jsce n ie  rzadzie j, n iż  raz w  ro ku , przed rozpoczę­
ciem  się po ry  z im ow e j.

O prócz om ów ionych ju ż  zanieczyszczeń m echanicz­
nych obcego pochodzenia, zachodzić mogą wypadki,, że 
m im o ¡najdokładniejszego f ilt ro w a n ia  o le jó w  napędo­
w ych  i ja k  na jsk rupu la tn ie jszego  m agazynowania, po­
w s ta ją  w  tych  pa liw a ch  osady n ie  m ające cha rak te ru  
zanieczyszczeń m echanicznych. Osady te  m a ją  różny 
w yg ląd : od jasnych w io tk ic h  ja k b y  p y łk ó w  aż do b ru ­
na tnych  k le is ty c h  m azi. W yd z ie lin y  te  nazyw ane są 
„m iikroosadam i“  lu b  też „ta b a ko n a m i“ . „M ifcroosady“ 
sa p y lis te  po odparow an iu  p a liw a  i  bardzo tru d n e  do 
f iltro w a n ia . „T aba kon am i“  nazyw ane są na tom iast w y ­
d z ie lin y  p ie rw o tn ie  k le is te , k tó re  po odparow an iu  pa ­
liw a  i  wysuszeniu p rzyp om in a ją  w yg lądem  tabakę.

W y d z ie lin y  te  są spowodowane cecham i ch a ra k te ry ­
s tycznym i ¡n iektórych o le jó w  napędowych (szczególnie 
synte tycznych) i  pow s ta ją  szczególnie w  p ie rw szym  
okresie  m agazynow ania p a liw a , po czym  następu je je ­
go s ta b iliza c ja  i  w ydz ie lan ie  się osadów usta je  .

W ydz ie lan ie  to  może być  rów n ież  zaobserwowane 
p rzy  zm ieszaniu o le jó w  napędowych różnego pochodze­
nia  (np. o le jó w  o trzym anych  przez desty lac je  ro p y  n a f­
tow e j z o le jem  synte tycznym ). W  przypadkch ta k ic h  
na leży bezwzględnie zastosować 96 godz inny okres od­
staw an ia  pa liw a  oraz jego następne f ilt ro w a n ie  przez 
tk a n in y  f iltra c y jn e , ta k  ja k  to  m a m ie jsce np. w  f i l ­
trze  N IM IS . Osady te  poza ty m  rozpuszczają się p rze ­
w ażnie bardzo dobrze w  benzolu, co pozw a la  na prze­
mycie* f i l t r ó w  pa liw o w ych  s iln ik a  w  przypadkach  w y ­
ją tk o w y c h  trudnośc i i  b ra k u  zam iennych w k ła d e k  f i l ­
tracy jn ych .

M ożliw ośc i ¡powstawania „m ik ro osad ów “  lu b  „taiba- 
kon ów “  w  p rzypadku  kon ieczności m ieszania o le jó w  
napędowych różnego pochodzenia i(up. braik -wolnej po­
jem ności na o le j innego pochodzenia), m ożna z pew nym  
praw dopodobieństw em  oznaczyć la b o ra to ry jn ie , M e to ­
dy  ty c h  znaczeń n ie  są jeszcze ostatecznie opraco­
wane.

F. Jantsch (inż. Brane Ja n tsch -K ra fto s to ff H a nd - 
buch, W yd. Francfchische Verlagshandlurng, S tu ttg a rt 
1941) zaproponował oznaczenie skłonności do w y trą ­
can ia osadów p rzy  m ieszaniu różnych o le jó w  napę­
dow ych  przez w agowe okreś len ie  wydzie lonego osa­
du, ja k i pow s ta je  po  24 godzinach p rz y  zm ieszaniu 
5 g  badanego o le ju  napędowego' z 200 m l synte tycz­
nego o le ju  napędowego R C H (Bezugsdieselkraifitstoff 
de r R uchrchem ie A G ) w  tem peraturze po ko jow e j. Is t ­
n ie ją  rów nież p ropozycje  okreś len ia  odporności o le jów  
napędowych na w yd z ie lan ie  osadów w  czasie m ie ­
szania, na podstaw ie s tw ie rdzen ia  zachow anej k la ro w ­
ności p a liw a  po u p ły w ie  24 godzin p rzy  tem peraturze 
400 C wzg lędnie po ¡podgrzewaniu p a liw a  przez 1 go­
dzinę do tem pe ra tu ry  2000 c . ¡Paliwo po ostudzen iu po­
w in n o  pozostać rów n ież  k la row n e .

mgr inż. .1. Solik
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W Ł O D Z IM IE R Z  W Ł A S IU K  (W arszawa)

P ro filak tyka  p rzeciirpożaro iua tu garażach
Jest sprawą bezsporną, że z p u n k tu  w idzen ia  ochro­

n y  przec iw pożarow e j zabezpieczenie każdego ob iektu , 
a w ięc i  garażu, w  p ie rw szym  rzędzie zależy od rodza­
ju  bu do w n ic tw a  oraz in s ta la c ji użytkow ych, ja k ie  zo­
s ta ły  zastosowane w  da nym  obiekcie. Jednakże za każ­
dą spraw ą s to i cz łow iek, od k tó rego  świadom ości zależy 
czy p o tra f i uszanować i  ustrzec m a ją te k  na rodow y 
przed zniszczeniem. Jeżeli w eźm iem y pod uwagę, że 
pożar jes t na jw iększym  złem, gdyż niszczy w szystko 
bezpow rotn ie  oraz czy cha na każdą okazję, aby niespo­
dz iew anie  wybuchnąć, to  n ie w ą tp liw ie  uznam y za s łu ­
szne zrob ić  wszystko., aby ja k  n a jw yże j podnieść św ia ­
domość cz łow ieka  w  ty m  względzie.

P ow stanie pożaru, k tórego sprawcą bezpośrednim  
Lub pośredn im  jes t cz łow iek, w y n ik a  z: a) n ieśw iado­
m ości o m ożliw ościach spowodow ania pożaru ; b) n ie­
docenian ia niebezpieczeństwa p o ża ru ; c) lekceważenia 
n iebezpieczeństwa pożaru ; dl) źle po ję te j oszczędności 
w  stosunku do zabezpieczenia ob ie k tu ; e) z łe j w o li.

Z  w y ją tk ie m  ostatniego, p u n k tu , w szystk ie  inne m a ją  
sw oje źród ło  w  nieśw iadom ości. Z  tego też ty tu łu  p ro ­
f i la k ty k a  przeciwpożarowa, m usi w  p ie rw szym  rzędzie 
uw zg lędn ić  te n  m om ent i  w ypow iedzieć m u zdecydo­
w an ie  w a lkę . W  św ie tle  powyższego słusznym  'będzie, 
jeże li .sprawę rozpa trzym y z  uw zg lędn ien iem  następu ją ­
cych m om entów : a) m ożliw ośc i pow stan ia  pożaru ; b) 
sposobów zabezpieczenia .przed m ożliw ością  pow stan ia 
pożaru ; c) m ożliw ości opanow ania  pożaru w  zarodku ;
d) m ożliw ośc i ew aku ac ji; e) m ożliw ośc i wa.lki z poża­
rem  szfcodowym.

U k ła d  ten pozw o li n ie  ty lk o  na teoretyczne poznanie 
niebezpieczeństwa pożarowego, a le  i  na praktyczne  za­
stosowanie wskazań, k tó re  w  konsekw enc ji pozwolą w  
w ie lu  p rzypadkach un ikn ąć  niebezpieczeństwa pow sta­
n ia  pożaru, ja k  rów n ież  pozw olą na zm nie jszenie s tra t 
pożarowych. •

A. M O ŻL IW O Ś Ć  P O W S T A N IA  P O ŻA R U

Garaże samochodowe przeznaczone do przechow yw a­
n ia  sam ochodów p racu jących  na p a liw ach  p łynnych, 
zgodnie z zarządzeniem  M in is tra  G ospodarki K o m u n a l­
ne j z  dn ia  15 g ru d n ia  1952 r., zaliczane są do trzec ie j 
kategoria niebezpieczeństwa pożarowego. . N iebezpie­
czeństwo. to  w y n ik a  ze stosow ania ta k ic h  cieczy ła tw o ­
pa lnych  ja k  benzyna, benzol lu b  o le j napędowy. Ciecze 
te zaliczane do ła tw op a ln ych  są ty m  niebezpieczniejsze, 
im  ła tw ie j w  czasie ich  podgrzania u lega ją  odparow a- 
w an iu , gdyż p rz y  ic h  po łączeniu z pow ie trzem  tw orzą  
m ieszan iny wybuchowe.

Niebezpieczeństwo, tw orzen ia  się m ieszanin w ybucho­
w ych  w ys tęp u je  w  -pewnych określonych granicach za­
w a rto śc i tyc-h p a r w  pow ie trzu . T a k  w ięc np.: d la  ben­
zo lu  odi 1 do 8%, d la  benzyny od 1 do 6,5%, zaś dla o le ju  
napędowego od 2 do- 3%. W spom niane p a ry  są cięższe 
od pow ie trza , zalegają niższe p a rtie  pomieszczeń, g ro ­
m adzą się w  zakam arkach podłog i i  us taw ionych  m a­
szyn, a ty m  sam ym  są narażone na ła tw e  zapalenie.

W  garażach sam ochodowych przeznaczonych do p rze­
chow yw an ia  sam ochodów napędzanych gazem sprężo­
n ym  niebezpieczeństwo pożaru j  w ybuchu  jes t o w ie le  
w iększe i  groźniejsze w  sw o ich sku tkach. Do napędu 
sam ochodów bow iem  używ any je s t gaz ziem ny, kokso w ­
n iczy  i  p łynny , k tó re  —  w  p rzypadku  u la tn ia n ia  się — 
da ją  m ożliw ośc i ła tw ego spowodow ania pożaru, a w  
pomieszczeniach zam kn ię tych  na w e t eksp loz ji. Pożar 
czy w yb uch  w  pom ieszczeniach garażowych może być 
spowodow any oddz ia ływ an iem  ciep ła  zew nętrznego w  
postaci p łom ien ia , żarzącego się papierosa, is k ry  e lek­
tryczne j, w y łado w a n ia  e lektryczności sta tyczne j itp .

Następną z g łów nych  przyczyn m ogących spowodo­
wać pożar je s t samozapalenie, k tó re m u  mogą ulec zao li- 
w ione szm aty i  czyściwo używane w  .garażach, ja.k 
rów n ież  zaprószenie ognia w  p rzypadku  n ie  przestrze­
gania przepisów  zabran ia jących  pa len ia  ty to n iu ,

B. SPOSOBY Z A B E Z P IE C Z A JĄ C E
PR ZED  M O Ż L IW O Ś C IĄ  P O W S T A N IA  P O ŻA R U  „

Zasadniczym  w a ru n k ie m  zabezpieczenia pomieszczeń 
garażowych przed m ożliw ością  pow stan ia  pożaru jes t 
zachowanie wzorowego porządku i  czystości w  ty c h  po­
mieszczeniach, przestrzegania zakazu pa len ia  ty to n iu  i 
n iże j podanych przepisów.

1) N ie  grom adzić i  n ie  przechow yw ać w  garażach 
ja k ic h k o lw ie k  m a te ria łó w  pa lnych, zużytych dątek, za­
ch w ian ych  ub rań  ochronnych, szmat, czyściwa itp .

2) N ie  przechow yw ać w  garażach zapasowych baniek 
z benzyną i  sm arów.

3) N ie  dokonyw ać w  garażach napraw , p rzy  k tó ry c h  
zachodzi potrzeba użycia  p rzyrządów  w y tw a rza ją cych  
ogień lu b  i-skry.

4) N ie  przeglądać s iln ika , gaźnika, zb io rn ika  pa liw a , 
pom py i  przew odów  doprow adzających p a liw o  przy 
równoczesnym  użyciu  otwartego, ognia lu b  podczas pa­
len ia  ty to n iu .

5) N ie  nape łn iać zb io rn ik a  benzyną p rzy  nagrzanym  
s iln ik u  w  pojazdach m ających z b io rn ik i p a liw  um iesz­
czone nad s iln ik ie m .

6) Podczas na pe łn ian ia  z b io rn ik a  samochodwego 
benzyną należy zatrzym ać s iln ik  i  w y ją ć  k lu czyk  od 
s tacy jk i.

7) N ape łn ien ie  i  op różn ian ie  z b io rn ik a  odbyw ać się 
może ty lk o  p rz y  św ie tle  dz ianym  lu b  e lek tryczn ym  w  
gazoszczelnej .obudowie.

8) Rozlaną benzynę, na ftę  i  o le je  należy na tychm ias t 
zasypać p iask iem  i  uprzątnąć, a ś lady p o w tó rn ie  
zasypać. N a leży ponadto przestrzegać, aby p iasek za­
nieczyszczony p a liw a m i p ły n n y m i lu b  o le ja m i n ie  b y ł 
uży ty  do- gaszenia pow sta łego pożaru. Do- zasypyw ania 
roz lanych pailiiw czy o le ju  n ie  w o ln o  używ ać troc in , 
gdyż oprócz ich  ła tw opa lnośc i mogą orne ulec samoza­
pa len iu .

9) N a leży przestrzegać, alby s i ln ik  i  w szystk ie  zespoły 
n ie  b y ły  zanieczyszczone po ich  zew nętrzne j s tron ie  
benzyną, ropą lu b  o le jam i.

10) Z b io rn ik i na  p a liw o  oraz przew ody pa liw a,, ja k  
rów n ież  ba ń k i z zapasem, m uszą być szczelne.

11) N a leży przestrzegać aby ins ta lac ja  e lek tryczna  
samochodu ni.e isk rzy ła . N ie  w o ln o  je s t zakładać bez­
p ieczn ików  to p iko w ych  o w iększym  amperażu, n iż  w y ­
maga tego in s tru k c ja  fab ryczna  —  w szystk ie  s ty k i i  po­
łączenia e lek tryczne  p o w in n y  być dobrze dociśn ięte 
i  u trzym an e  w  czystości. Jeżeli zachodzi po trzeba do­
ko n yw a n ia  n a p ra w y  w  in s ta la c ji e lek tryczne j, to  n a j­
p ie rw  na leży odłączyć g łów n y  przew ód od akum ula to ra .

12) N a leży pam iętać, aby n ie  zaglądać do aku m u la ­
to ra  świecąc zapałką, gdyż m ożem y spowodować w y ­
buch wydzielającego, się wodoru.

13) N a leży przestrzegać, alby przew ody wydechow e 
b y ły  szczelne, gdyż mogą one stać się przyczyną za­
pa len ia  pojazdu, od spodu.

14) W  okres ie  z im o w ym  podgrzewanie s iln ik a  może 
być w yko nyw a ne  w y łączn ie  p rz y  pom ocy gorącej w ody 
lu b  ciepłego pow ie trza .

15) K a n a ły  napraw cze mogą być ośw ie tlone ty lk o  za 
pomocą gazoszczelnych lam p e lek trycznych  zam onto­
w anych  trw a le . Ręczne la m py  przenośne używ ane w  
garażu muszą m ieć gazoszczelną a rm a tu rę  z kloszem  
och ronnym  os łon ię tym  d ruc ianą  s ia tką , p rzy  czym  v 
kana łach napraw czych nie  w o lno  umieszczać w y łącz 
n ik ó w  i  gn iazdek .na w tyczk i.

16) P rzew ody g ię tk ie  ruchom e, k tó re  mogą być u k ła ­
dane w  garażu, muszą być ta k  prowadzone, aby n ie  
b y ły  narażone ma uszkodzenia oraz alby ,nie by łv  pow o­
dem  po tkn ię c ia  się k ie row cy.

17) O dprow adzan ie gazów spa linow ych  -na zew nątrz 
garażu pow in no  odbyw ać się za pośredn ic tw em  ru ry  
p rzy lega jące j szczelnie do ru ry  w ydechow e j s iln ika . 
P rzew odów  odprow adzających gazy .spalinowe .nie w o l­
no w łączać w  przew ody kom ino w e  lu b  w enty lacy jne ,

\
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18) P rzy  pojazdach o napędzie gazem należy ja k  n a j­
częściej sprawdzać szczelność in s ta la c ji. Uchodzenie ga­
zu m ożna poznać po' jego syczeniu, zapachu oraz przez 
nam yd len ie  in s ta la c ji w odą z m yd łem  i  ukazyw an ie  
się ban iek  m yd lanych  w  m ie jscu nieszczelności.

19) P rzy  s tw ie rdze n iu  nieszczelności b u tli,  zaworu, 
in s ta la c ji, m anom etru  lu b  redukto ra , na leży zam knąć 
zaw ór g łó w n y  i  za w o ry  na bu tla ch  po czym  odstaw ić 
samochód do w a rsz ta tó w  naprawczych.

20) Przed u ruchom ien iem  s iln ik a  przestaw ionego na 
napęd gazem należy d rz w i garażu ca łkow ic ie  o tw orzyć 
—  celem dokładnego przew ie trzen ia , a dop iero  potem  
w o lno  jes t u ru cho m ić ' s iln ik .

C. M O ŻL IW O Ś Ć  O P A N O W A N IA  P O ŻA R U  
W  Z A R O D K U

K ażdy pożar, z w y ją tk ie m  m ieszanin w ybuchow ych , 
może być w  jego początkow ym  s tad ium  bez tru d u  uga­
szony przez jednego człow ieka. A le  gd y  w  odpow ied­
n im  d la  danego m a te ria łu  czasie, zależnym  od szyb- 
kośści spalania, pożar n ie  zostanie z loka lizow any, w ó w ­
czas przeradza się on w  pożar szkód owy, do ugasze­
nia  k tórego potrzebne ju ż  jest użycie odpow iedn ie j i lo ­
ści ludzi, odpowiedniego sprzę tu  i  ś rodków  gaśniczych.

Należy tu ta j dodać, że m im o w prow adzen ia  do a k c ji 
w iększych sił, szkody spowodowane pożarem  rozszerzo­
nym  zawsze będą znaczne.

A b y  tem u zapobiec, w szystk ie  po jazdy mechaniczne 
oraz pomieszczenia garażowe muszą być zaopatrzone w  
odpow iedn i sprzęt .przec iw pożarow y podręczny i  ś rodk i 
gaśnicze, zaś k ie ro w cy  i  obsługa garaży pow inna  być 
dok ładn ie  zapoznana ze sposobem w allk i z pożarem  w  
zarodku oraz z pos ług iw an iem  się ty m  sprzętem i środ­
k a m i gaśniczym i.

Jeżeli chodzi o zabezpieczenie pomieszczeń garażo­
w ych , to  do na jp rostszych  środków  gaśniczych zaliczyć 
na leży piasek, k tó ry  używ any będzie do gaszenia roz ­
lanych  cieczy ła tw opa lnych , ja k  rów n ie ż  z b ra ku  in ­
nych  ś rodków  gaśniczych do zasypyw ania pa lących się 
s iln ik ó w .

W edług no rm  z zakresu zabezpieczeń w  pomieszcze­
n iach garażowych p o w in n y  być ustaw ione skrzyn ie  z 
suchym  m ia łk im  p iask iem  o po jem ności 0,5 m 3 p iasku  
na każde 50 m 2 po w ie rzchn i pomieszczenia. Na zew ­
n ą trz  pomieszczenia garażowego obok ¡każdej b ram y 
w jazdo w e j p o w in n y  być ustaw ione  ta k ie  sk rzyn ie  z 
p iask iem  o po jem ności 1 m 3 piasku. S k rzyn ie  po w in ny  
być wyposażone w  d w ie  ło p a ty  (szufle).

N astępnym  sprzętem  używ an ym  na te ren ie  garaży są 
gaśnice i  koce azbestowe. Jeżeli chodzi O1 gaśnice, to  
mogą być używ ane gaśnice śniegowe lu b  te trow e, zaś 
koce azbestowe p o w in n y  m ieć w y m ia ry  n ie  m niejsze 
n iż  1,5 X  1,5 m . Potrzebną ilość gaśnic i  kocy azbesto­
w ych  należy usta lać następująco:

a) każdy pojazd m echan iczny p o w in ie n  być w yp o ­
sażony w  1 gaśnicę i  1 koc azbestowy;

h) w  garażu, w  k tó ry m  ¡parkowanie odbyw a się w  
ośobnych, w ydz ie lonych  boksach ,na każdy  boks na leży 
p rzyd z ie lić  1 gaśnicę i  1 koc azbestowy;

c) w  garażu, w  k tó ry m  pa rkow an ie  odbyw a  się w  
h a li ogólnej, na każde 6 sam ochodów należy p rzydz ie ­
lić  1 gaśnicę co n a jm n ie j 10 litro w ą  oraz 2 koce azbes­
tow e;

d) w  garażach zb iorow ych, gdzie ¡na jedne j h a li jest 
pa rkow ane  w ięce j n iż  20 samochodów, na leży p rze w i­
dzieć na każde 20 sam ochodów 1 agregat p ianow y prze­
nośny.
. p l 'zy dużych pa rkach  sam ochodowych n ie  w yk lucza  

się po trzeby stasowania s ta łych  urządzeń gaśniczych
0 dużych wydajinościach ja k  np.: wodociąg i p ianowe 
czy też in s ta la c je  tryskaczow e pracu jące ina cztero­
ch lo rku  węgla. Konieczność in s ta la c ji sta łych, ze w zg lę ­
du na ich  ¡koszt, m usi być określona każdorazowo przez 
Oigana och rony pożarow ej —  po dok ładne j analiz ie  ¡nie­
bezpieczeństwa pożarowego, dokonanej na  m ie jscu.

Z  pośród najczęściej w ystępu jących  pożarów  na te -
1 en ie pomieszczeń sprzętu s iln ikow ego, na leży w y m ie ­
n ić  sam ozapalenie się za-oliw ionych szmat i  czyściwa 
pozostaw ionych w  pomieszczeniu, następnie zapalenie

się s iln ik a  —  najczęściej od w a d liw e j in s ta la c ji ele­
k tryczn e j.

Jeżeli chodzi o gaszenie palących się s iln ikó w , to n a j­
ła tw ie j jes t je  ugasić p rzy  pom ocy gaśnicy, zam yka­
ją c  uprzedn io  d o p ływ  p a liw a  i  za trzym u jąc  s iln ik .

W  p rzyp ad ku  gdy samochód nie  jes t wyposażony w  
gaśnicę, na leży —  po zam kn ięc iu  d o p ły w u  p a liw a  —  za­
rzuc ić  na p łonący s iln ik  koc azbestowy i  dobrze go do­
cisnąć do s iln ik a , aby u n ie m oż liw ić  dostęp pow ie trza. 
Jeżeli z b io rn ik  p a liw a  zna jd u je  się w  bezpośredniej 
b liskości s iln ik a  na leży go o k ryć  kocem  azbestowym , a 
z b ra k u  koca ja k ą k o lw ie k  m okrą  tkan iną .

Jako, ostateczność do gaszenia s iln ik a  można użyć 
piasku. N ie  na leży na tom iast używ ać w ody i  śniegu, 
gdyż ¡nie ty lk o  n ie  dadzą one żadnego e fe k tu  gaśniczego, 
ale mogą jeszcze spowodować pęknięcie  b lo ku  c y lin ­
drowego czy też g łow icy.

Jeżeli pożar samochodu pow sta ł w  garażu, w  k tó ry m  
umieszczone są inne samochody, ¡to należy p łonący sa­
m ochód jalk na jszybcie j w yp row adz ić  na o tw a rtą  prze­
strzeń i  us taw ić  go ta k , aby prąd pow ie trza  k ie ro w a ł 
p łom ień  na o tw a rtą  przestrzeń i  u t ru d n i ł przerzucenie 
się ognia na ca ły  samochód, a w  szczególności na zb io r­
n ik  z pa liw em .

T rudn ie jszą  do ugaszenia jes t paląca się opona, gdyż 
zarzew ie ognia tk w i często dosyć głęboko w  w a rs tw ach  
środkow ych opony, gdzie do tarc ie  środka gaśniczego jest 
często n iem ożliw e. Do gaszenia palącej się opony można 
użyć gaśnicy, wody, b ło ta  lu b  p iasku.

W  przypadku  zapalenia się opony na- samochodzie w  
czasie jazdy  na leży na tychm ias t zdjąć ko ło  z Samochodu 
i odsunąwszy je  na dostateczną odległość, aby n ie  za­
grażała ona zapaleniem  się samochodu, polewać wodą aż 
do ostygnięcia  —  pozwalającego na zdjęcie opony z 
obręczy. Z d ję tą  oponę należy zanurzyć ca łkow ic. e w  w o­
dzie  ¡na przeciąg co n a jm n ie j jedne j godziny, aby spo­
wodować ugaszenie w e w nę trznych  ognisk. Jednakże na­
wet po ta k im  sposobie 'gaszenia na leży zwracać na, tą 
oponę szczególną uwagę, gdyż może zaistn ieć 'wypadek 
ponownego je j zapalenia się.

Często zdarza ją  się p rzyp a d k i zapalenia się in s ta la c ji 
e lek tryczne j w  samochodzie. W  ty m  przypadku, należy 
n a jp ie rw  odłączyć g łó w n y  przewód od akum ula to ra , a 
następnie p rzystąp ić  do gaszenia ognia.

D. M O Ż L IW O Ś C I E W A K U A C J I
Pomieszczenia garażowe w  sw e j specyfice pożarowej 

m a ją  to  do siebie, że oprócz pożarów, k tó re  można z 
ła tw ośc ią  ugasić w  zarodku, mogą powstać pożary o 
g w a łto w n y m  ¡rozszerzeniu ¡się, a naw e t .m ożliwościach 
■wybuchu. Z tych  ¡też w zg lędów  w  każdym  przypadku  
należy się liczyć  z koniecznością przeprow adzen ia 
ew a ku a c ji oraz używ an ia  do  a k c ji •ra tow n icze j jedno­
stek in te rw e n cy jn ych  s traży  pożarnej.

D la  u ła tw ie n ia  przeprowadzen ia ew aku ac ji zagrożo­
nych po jazdów  m echanicznych na zew ną trz  garażu na­
leży przew idzieć um ieszczanie bosaków, p rzy  pomocy 
k tó ry c h  m ożna będzie wyciągać samochody do k tó ry c h  
dostęp b y łb y  n iem oż liw y . P rzy garażach po jazdów  cięż­
k ich , w yc iągn ięc ie  k tó ry c h  n ie  jes t m oż liw e  p rz y  pom o­
cy bosaków, na leży ¡przewidzieć k o tw ic e  z łańcucham i — 
celem  um o ż liw ie n ia  ich  w yho low an ia .

Jest rzeczą jasną, że aby można by ło  ja k  na jszybcie j 
ew akuow ać zagrożone samochody m usi być dostatecz­
na ilość ¡bram ew akuacyjnych. N iezależnie od tego po­
ja zdy  ¡na stanow iskach muszą być zawsze ustaw ione 
przodem  do w y ja zd u  oraz n ie  mogą m ieć zaciśnię tych 
ham ulców , an i zam kn ię tych  na k lu cz  d rz w i i k ie ro w ­
n icy .

Jeżeli sam ochody są ustaw ione na dziedzińcu, to na ­
leży pam iętać, aby b y ły  one ustaw ione rzędem w  k ie ­
ru n k u  bram  w yjazdow ych , co pozw o li na  opuszczenie 
dziedzińca bez s tra ty  czasu.

E. M O Ż L IW O Ś C I W A L K I Z  P O ŻA R E M  
S Z K O D O W Y M

Przeszko leni k ie ro w c y  i obsługa garażu oruz prze­
strzeganie p rzep isów  ¡przeciwpożarowych i zabezpiecze­
n ie  w  podręczny sprzęt i  ś rod k i gaśnicze, da ją  bardzo
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dużą gw aranc ję  bezpieczeństwa, ja k  rów n ie ż  ugaszenia 
pow sta łych  pożarów  w  zarodku. Jednak należy się zaw ­
sze liczyć z m ożliw ością  rozszerzenia się powstałego po­
żaru  do ta k ic h  rozm iarów , że jego ugaszenie w  fazie  
początkow ej n ie  będzie m ożliw e. Z  tych  też w zg lędów  
koniecznie się s ta je  rozważanie, k tó ry  ze sposobów roz­
w iązan ia  w a lk i z pożarem  szkodow ym  będzie n a jb a r­
dz ie j w ła śc iw ym  d la  danych w a ru n k ó w  m ie jscow ych.

Jest rzeczą bezsporną, że opanowanie powstałego po­
żaru zależy w  dużej m ierze o d . szybkości p rzystąp ien ia  
do a k c ji gaśniczej, a wobec tego je d n ym  z podstaw o­
w ych  w a ru n k ó w  je s t w łaśc iw e  rozw iązanie system u 
łączności i  a la rm ow an ia  jednostek in te rw e n cy jn ych  
s traży  pożarnych. Z  tych  też w zg lędów  każdy budynek 
garażowy po w in ie n  ¡posiadać spraw n ie  i  ¡niezawodnie 
dz ia ła jące  urządzenie, pozw a la jące na na tychm iasto ­
w e w ezw an ie  pomocy.

Do na jp ros trzych  środków  za liczam y te le fon, który- 
p o w in ie n  być um ieszczony w  ła tw o  dostępnym  o każ­
de j porze m ie jscu. P rzy  m a łych  garażach może w y s ta r­
czyć jeden te le fon, a p rzy  w iększych może zajść po trze­
ba in s ta lo w an ia  ich  w  w iększe j ilości.

Do na jb a rdz ie j skom p likow anych , ale jednocześnie 
ba rdz ie j n iezaw odnych w  sw ym  d z ia ła n iu  zalicza się 
urządzenie specja lne e lek tryczne j sygna lizac ji a la rm o­
w e j pożarow ej lo ka ln e j, dz ia ła jące j au tom atycznie w  
p rzyp ad ku  pow stan ia  pożaru i  podwyższenia się tem ­
p e ra tu ry  w  danym  pomieszczeniu.

Urządzenia autom atyczne są tam  pożądane, gdzie is t ­
n ie ją  duże ilośc i p rzechow yw anych m aszyn p rzy  jedno­
czesnym  b ra ku  dozoru w  pew nych  okresach doby. E li­
m in u ją  one potrzebę dozoru przez ludz i, z tych  też 
w zg lędów  w  w ie lu  przypadkach  są niezastąpione.

Jeżeli chodzi o s iły  in te rw e ncy jn e , to zaliczyć do n ich  
na leży na jb liższą  m ie jską  zawodową straż pożarną, z 
k tó rą  zawsze p o w in n a  is tn ieć  łączność oraz w łasne je d ­
n o s tk i straży pożarnych, k tó rych  liczebność, wyposaże­
n ie  /oraz s tan o rgan izacy jny  uza leżniony jes t od w a ru n ­
k ó w  m ie jscow ych, k tó re  p o w in n y  być dok ładn ie  przea­
nalizowane.

Na zakończenie należy dodać, że n ieza leżnie od tego, 
czy na danym  teren ie  jes t zorganizow ana zawodowa 
s traż pożarna, czy też n ie, z obsług i garażowej na leży 
w  każdym  razie zorganizow ać grupę sk łada jącą się z k i l ­
k u  luib k ilk u n a s tu  lu d z i —  w  zależności od liczebności 
obsługi. G rupa  ta  pow in na  być specja ln ie  przeszkolona 
i  s tanow ić  po w in na  grupę sam oobrony wchodzącej do 
a k c ji gaśniczej jeszcze przed p rzybyc iem  straży pożar­
ne j. Z c h w ilą  p rzybyc ia  straży, grupa sam oobrony pod­
po rządkow u je  się prowadzącem u akcję, k tó ry  w y k o ­
rzys tu je  ją  ja ko  w sparc ie  d la  w łasne j jednostk i.

Wl. Wtasiuk

KSIĄŻKI NADESŁANE

W. NT. Biełyszew, W. J, Borysów, A. A. Lipgart, A. D. 
Proswirin i G. K. Szneider — Samochód GAZ—51. T łu ­
maczenie wydane przez W ydawnictwa Kom unikacyjne 
1954 r. str. 452 rys. 270 cena 34 zł.

Debrze się stało, że W ydawnictwa Kom unikacyjne zde­
cydowały wydać tłumaczenie tak wartościowej książki ja ­
ką jest „Samochód GAZ-51“ . Autorzy je j to w yb itn i spec­
ja liśc i z dziedziny samochodiownictwa, odznaczani w ielo­
kro tn ie  prem iam i s ta linowskim i za swą działalność na 
tym  polu. Praca ich omawiająca bardzo szczegółowo
i wszechstronnie konstrukcję i  działanie -poszczególnych 
zespołów ja k  również sposób najw łaściwszej obsługi i  re ­
gu lac ji oraz naprawy uszkodzeń, lub niedomagań poszcze­
gólnych części czy zespołów jest jedną z pierwszych w  
Zwdążku Radzieckim ta k  grunjtown'e przygotowaną przez 
poszczególnych specjalistów z każdej dziedziny.

Sposób opracowania książki przez ko lek tyw  autorów 
okazał się korzystny i jest stosowany coraz częściej. D ru­
gie wydanie te j książki, jak ie  było podstawą tłumaczenia, 
jest poważnie rozszerzone i  uzupełnione w  stosunku do 
pierwszego.

Sam temat książki jest obecnie bardzo aktua lny u nas 
ze względu na to, że nasz transport, wyposażony jest w  po­

ważnym procencie w  samochody GAZ-51, a uruchomiona 
przed trzema la ty  w  Fabryce Samochodów Ciężarowych 
w  Lub lin ie  produkcja „Lub linów "* 1 ¡powiększa ten procent 
z miesiąca na miesiąc.

Aby osiągnąć duże przebiegi na samochodzie nie w y­
starczy, aby jego jakość Ibyła wysoka. W dużym stopniu 
przebieg samochodu zależy od kierowcy, k tó ry  ¡powinien 
dobrze znać swój samochód. Wiadomości te kierowca 
G AZ‘a lub  Lublina posiądzie, jeżeli zapozna się dokład­
nie z niniejszą książką.

Całość książki podzielona została przez autorów na opi­
sy kons trukc ji budowy i  działania poszczególnych zespo­
łów  czy układów oraz na zalecenia odnośnie ich napraw 
i  eksploatacji.

Jako pierwszy omówiono s iln ik , a w  n im  układ korbo­
wy, układ rozrządczy, system smarowania, układ prze­
wietrzania skrzyni korbowej, układ chłodzenia i  zawiesze­
nia s iln ika. Celowym było podanie n ie  ty lko  rozwiązań 
konstrukcyjnych najnowszych, ale dla wygody użytkow­
n ików  autorzy opisali zm iany konstrukcyjne, jak ie  zosta­
ły  wprowadzone w  ¡poprzednich latach. Rozdział ten został 
zilustrowany rysunkam i przekrojów  s iln ika  i  w idoków za­
równo s iln ika  ja k  i  charakterystycznych jego części. 
"Okład smarowania zaopatrzono w  wykazy olei zastępczych 
lub mieszanin jak ie  można użyć w  zamian olei typowych.

Wydanie kra jow e zawiera jako uzupełnienie tabelę olei 
zastępczych i  mieszanin wg CPN zalecanych przez FSC 
do samochodów Lub lin . Oczywiście należy je również 
stosować do samochodów GAZ-51.

Jako dalszy ciąg wiadomości o s iln iku  autorzy podają 
uwagi o naprawie s iln ika  polegającej bądź na wym ianie 
części zużytych bądź na regeneracji'. Bardzo wartościową 
jest tablica 8, która zawiera dopuszczalne w ielkości luzów 
przewidzianych przez fabrykę, zapewniających wystarcza­
jąco dobrą pracę siln ika. Przekroczenie tych luzów jest 
powodem do naprawy' s iln ika. Tablica 12 bardzo obszer­
na zawiera w ym iary i  tolerancje poszczególnych połączeń 
w  s iln iku  jak : tłok , — cylinder, ¡tulejka Ikorbowodu — swo- 
rzeń tłokowy, itp . W rozdziale omawiającym naprawy 
poszczególnych części JKnifca autorzy podają rysunk i oraz 
technologię części wraz ze szczegółowym składem i  włas­
nościami m ateriałów wyjściowych. Daje to  rzeczywistą 
możliwość wykonania tych części w  przypadku braku 
części zamiennych.

Opisy napraw zawierają różne metody od prostej w y­
m iany do samodzielnego wykonania części lub np sposób 
odlewania panewek. Rozdział o s iln iku  uzupełnia ins truk­
cja docierania s iln ika  po naprawie.

W rozdziale „uk ład  zasilania“  prócz wiadomości o pali­
wach bardzo szeroko potraktowany jest opis działania 
gaźnika poparty schematami. Daje on możność zrozumie­
nia do najdrobniejszych subtelności pracy gaźnika oraz 
najwłaściwszego zestawienia zapewniającego dobrą pracę 
siln ika, przy jednoczesnym oszczędnym zużyciu paliwa.

Układ napędowy zawiera opisy kons trukc ji regulacji 
i usuwanie niesprawności sprzęgła, skrzynki biegów, wa­
łów  napędowych i  tylnego mostu ze szczególnym uwzględ­
nieniem regulacji przekładni głównej.

Rozdział omawiający zawieszenie i układ jezdny zawie­
ra wskazówki do naprawy ram y oraz sposoby sprawdza­
nia prosto lin ijności t równoległości podłużnie. Opisy za­
wieszenia uzupełnione są opisem ¡nowego rozwiązania reso­
rów  przednich, jakie  w  ubiegłym roku zostały wprowa­
dzone do produkcji. Bardzo szczegółowo omówiono budo­
wę i  zasady pracy amortyzatora oraz jego naprawy.

Jako ostatni z zespołów podwozia omówiono układ kie­
rowniczy i hamulcowy a w  nim  regulację przekładni k ie­
rowniczej, obsługę układu hamulcowego oraz sposoby 
Właściwego zakładania nowych okładzin ciernych i  spo­
sób kie lichowania ru re k  hamulcowych.

W następnym rozdziale omówiono szczegółowo insta la­
cję elektryczną wysokiego i niskiego napięcia. Każdy 
agregat elektryczny omówiono osobno podając metody 
badania praw idłowości pracy. Zwrócono uwagę specjalnie 

. na sposób regulacji i ustawienie regulatora prądnicy — 
co w ielokrotn ie  sprawia w  eksploatacji dużo kłopotu, 
a w  lite raturze na ogół brak na iten tem at wiadomości. Na­
stępnie omówiono wskaźniki — w  tym  szybkościomierz 
z licznik iem  k ilom etrów , czu jn ik  i  wskaźnik tem peratury 
wody chłodzącej, czu jn ik  i  wskaźnik oTpięnią o leju oraz
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wskaźnik poziomu paliwa i  amperomierz. Osobno podano 
opis działania wycieraczki podciśnieniowej.

Przed zakończeniem poświęcono k ilka  słów nadwoziu 
i wyposażeniu samochodu, po czym w  ostatnim rozdziale 
podano uwagi do eksploatacji samochodu w  1’óżnych wa­
runkach atmosferycznych. Rozdział ten jest bardzo sze­
roką instrukcją  obsługi samochodu i  zawiera na końcu 
kartę smarowania samochodu GAZ-51 i  samochodu Lu ­
blin.

Dane odnośnie samochodu Lu b lin  zaczerpnięte są z ma­
teria łów  publikowanych przez Fabrykę Samochodów Cię­
żarowych w  Lublinie.

Całość książki jest bogato ilustrowana rysunkam i, k tó ­
re w ie lokrotn ie  pomogą czyte ln ikow i w  jego pracy zawo­
dowej. Książka ze względu na swój temat i  sposób u ję ­
cia oraz na cenne -wiadomości w  nie j zawarte powinna 
znaleźć się w  rękach wszystkich kierowców, m ajstrów  
i  pracowników służby transportowej mających w  swoim 
taborze samochody GAZ-51 i  Lubliny.

mgr inż. Roman Skwarek 
FSC Lublin

K R O N I K A
TRANSPORTOWCA

D LA  UCZCZENIA X X X V II  ROCZNICY W IE LK IE J 
REW OLUCJI ¡PAŹDZIERNIKOWEJ

Załoga Ekspozytury PKS w  Lesznie W lkp. w  celu na­
wiązania bliższej łącznośoi i  dalszej ¡bezpośredniej w y ­
m iany doświadczeń — skierowała lis t do kierowców sa­
mochodowych w  Leningradzie następującej treści:

„Z  okazji X X X V II  rocznicy W ie lk ie j Rewolucji Paź­
dziernikowej, k tóra dokonała zasadniczego przełomu w  
h is to rii ludzkości, która wskrzesiła ruch wyzwoleńczy 
pro le ta ria tu  światowego, k tóra wprowadzała zasadniczy 
przełom w  życiu codziennym i  tradycjach, ku ltu rze i  ideo­
log ii mas wyzyskiwanych całego świata, k tóra otwarła 
nową kartę w  dziejach narodu polskiego — załoga pra­
cowników Ekspozytury Towarowej Państwowej Kom uni­
k a c ji Samochodowej w  Lesznie przesyła Wam, ja k  rów ­
nież całemu narodowi radzieckiemu — serdeczne pozdro­
w ienia i  życzy dalszych sukcesów w  twórczej pracy po— 
kojow ej i  wyzwoleńczej narodów uciskanych.

Dzięki zwycięskiej rew o luc ji w  Waszym krajiu uzyska­
liśm y wyzwolenie z ucisku kapitalistycznego.

Dzięki A rm ii Radzieckiej uzyskaliśmy wyswobodzenie 
z jarzma n iew o li faszystowsko -  h itlerow skie j.

Dzięki Wam i  pomocy,Waszego narodu po tra filiśm y od­
budować nasz k ra j ze zniszczeń wojennych.

Dzięki Waszej pomocy powstały w  naszej ojczyźnie no­
we fab ryk i samochodów ciężarowych i  osobowych, pow­
sta ł ciężki przemysł i inne zdobycze.

Między naszymi k ra jam i rozw ija  się coraz szersza w y­
miana doświadczeń, coraz żywsza współpraca ku ltu ra lna, 
łączy nas coraz bliższe i  coraz głębsze współdziałanie we 
wszystkich dziedzinach życia z w ie lk im  pożytkiem dla 
obu naszych narodów. Łączy nas przyjaźń, która wynika 
ze wspólnych dążeń, wspólnych zainteresowań i  wspólnej 
w a lk i o wyzwolenie narodowe i  zabezpieczenie pokoju.

S-tosując stachanowskie metody Waszych nowatorów, 
racjonalizatorów a przodowników pracy, ja k  również me­
todę inż. Kowalewa, Korabie ln ikowej, 2andarowej i  in ­
nych — po tra filiśm y:

— przedterm inowo wykonać plan operatywny I  pół­
rocza 1954 roku i  osiągnąć jego wyknanje w  108,98 proc.;

— zaoszczędzić 1,56 litra  paliwa na 100 k ilom etrów  prze­
biegu;

— zwiększyć przebieg opon w  ciągu półrocza o 67,68 
proc. ponad normę;

— przedłużyć przebieg międzynaprawczy pięciu s iln i­
ków  samochodowych do narawy głównej o 20,79 proc. 
ponad normę, co równa się całkow item u przebiegowi 
jednego s iln ika  samochodowego, dając oszczędności w  w y­
sokości 29.460 zł.

W celu dalszego pogłębienia przyjaźni i uzyskiwania 
coraz to lepszych w yn ików  w  pracy naszej dla dobra obu

naszych narodów — pragniemy nawiązać z Wami bliższą 
łączność i  dalszą ¡bezpośrednią wymianę doświadczeń W 
dziedzinie pracy kierowców ¡towarowych.

W X  rocznicę powstania Towarzystwa Przyjaźni Pol­
sko - Radzieckiej i  trwającego w  Polsce Miesiąca Pogłę­
bienia Przyjaźni Polsko -  Radzieckiej — pracownicy 
F iispozytury Towarowej PKS w  Lesznie W lkp. przesyłają 
Waszemu ko łu TPP-R gorące i  serdeczne pozdrowienia, 
życząc członkom Waszego koła dalszych nowych osiągnięć ^  
w  pracy zawodowej, społecznej i politycznej nad pogłę­
bieniem przyjaźn i i  zacieśnienia stosunków radziecko- 
polskich w  drodze wym iany doświadczeń“ .

B. Maik

ŹRÓ DŁA O B N IŻ K I KOSZTÓW W ŁASNYCH 
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

Realizacja uchwał ¡II Z jazdu Polskie j ¡Zjednoczonej 
P a rtii Robotniczej o obniżce kosztów własnych — znaj­
dzie szerokie zastosowanie iw ¡transporcie samochodowym, 
jeś li wszystkie obowiązujące w tej dziedzinie gospodar­
k i narodowej zarządzenia, regulam iny i  ins trukc je  •— ¡Ł>ę- 
dą ściśle przestrzegane.

Należy pamiętać, że transport samochodowy to nie 
ty lko  samochód i  kierowca, ale zespół pojazdów drogo­
wych z obsługą ekspiloataicyjno-tecihiniczną i  ¡zapleczem te­
chnicznym przygotowanym ido przeprowadzania obsługi 
i  napraw, łącznie ¡z garażami.

Należy również pamiętać, że ¡zadaniem transportu sa­
mochodowego jest sprawne i  ekonomiczne ¡zsynchronizo­
wanie pracy człowieka i  maszyny do produkcji, usług 
transportowych.

¡Nie ulega, wątpliwości, że ¡wszyscy pracownicy tra n ­
sportu samochodowego' i  k ie row nicy łub  dyrektorzy przed­
siębiorstw  — znają ¡oho,wiązujące przepisy eksploatacyjne, 
jednakże eksploatacja taboru samo chodowego1 często od­
bywa się w brew  tym  przepisom i  z zasady po,d, wąskim 
kątem egoistycznie pojmowanych interesów przedsiębior­
stwa.

Wydaje się, że ¡zasadniczą przyczyną tego stanu rzeczy 
jest fak t, iż  poza PKS i  n ie licznym i branżowymi przed­
siębiorstwam i transportow ym i — wszystkie jednostki tra n ­
sportu samochodowego różnych przedsiębiorstw, in s ty tuc ji 
i  zakładów, przeważnie pracują bez ¡żadnego rozrachunku 
gospodarczego, czyli nie analizują kosztów eksploatacyj­
nych, które  ja ko  włączone do ogólnej p u li w ydatków  lub 
wartości przerobu przedsiębiorstwa są ¡nieuchwytne.

W tak ich  jednostkach transportowych stale występują 
zjawiska będące w yn ik iem  ukry tych  rezerw przewozowych 
ja k : ¡I) żbędne przejazdy; 2) puste przebiegi; 3) n iewyko­
rzystanie ładowności pojazdów; 4) przewozy, mogące być 
wykonane ko le ją  lub  innym  tańszym środkiem przewozo­
wym ; 5) nieuzasadnione gospodarczo przewozy samocho­
dami na odległość ponad 50 km; 6) brak troski, o  tabor 
samochodowy i  m arnotrawstwo1 sprzętu i  ¡wyposażenia.

Analogicznie częsty ¡brak jakiegoko lw iek zaplecza tech­
nicznego dla obsługi technicznej posiadanego taboru sa­
mochodowego —■ powoduje, że przeglądy techniczne i  kon­
serwacja przeważnie nie są przeprowadzane, a w  rezu l­
tacie tego,: 1) posiadany tabor posiada m inim alną goto­
wość techniczną; 2) samochody są eksploatowane z n ie ­
czynnym i liczn ikam i; 3) naprawy bieżące są niedbale w y ­
konywane; 4) występuje nadmierne ¡zużycie pa liwa i o le ju ;
5) opony skutkiem  pracy przy n iew łaściwym  ciśnie,niu 
szybko się zużywają; 6) ,j co najważniejsze — żywotność 
pojazdów w  okresie miiędzynaprawozym zastaje skrócona,

¡Wykazane niedomagania ¡z reguły -występują tam, gdzie 
o pracy transportu nie 'decydują faiclhowi,, wyszkoleni p ra­
cownicy transportowi.

Często k ie row n icy  przedsiębiorstw ¡nie licząc się z kosz­
tam i eksploatacyjnym i i  trak tu jąc  transport jako wygod­
ną usługę — zlecają dorywcze przewozy, wprowadzając 
przez to Ibezplanową .gospodarkę transportową.

Zawsze jest coś opóźnione, stale ¡trzeba coś p iln ie  prze­
wieźć, ¡każda dostawa m ateriałów  ¡jest term inowa — ozyl-i 
uważa się, że po to jest transport, aby bez względu na ko-
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szły, odległość, ciężar i  przestrzenność — przewozy w y ­
konywał.

Jest rzeczą zrozumiałą, że sporadycznie mogą zaistnieć 
takie przewozy, jednak nie może to być zasadą.

W takich jednostkach transportowych — rola pracow­
n ików  transportu sprowadza się do ¡biernego wykonywa­
nia zleceń zw ierzchników przedsiębiorstw i do sporządza­
nia ' sprawozdań.

Stanowisko i  uświadomienie pracowników transportu 
stają się bezprzedmiotowe, a planowanie operatywne — 
fikc ją .

Jedynym rozwiązaniem tego problem u jest objęcie 
wszystkich jednostek transportowych wewnętrznym roz­
rachunkiem  gospodarczym, gdyż ty lko  rachunki i  zesta­
wienia kosztów przewozowych ¡mogą wykazać każdemu 
przedsiębiorstwu — ja k  duże sumy pochłania nieplanoiwa 
i  partyzancka .gospodarka transportowa.

¡Również ty lk o  w  ten Eposólb można zmusić przedsię­
biorstwa do przewidywania i  planowania przewozów m a­
teria łowych ,a nie nadrabiania w łasnym  transportem 
wszelkich na tym  odcinku zaniedbań.

Z drugie j strony jednostka, transporowa O' własnym  roz­
rachunku gospodarczym będzie musiała wszelkie w yn ika ­
jące z planu przedsiębiorstwa przewozy — należycie 
i operatywnie planować, przestrzegać obowiązujących 
przepisów eksploatacyjnych i otoczyć należytą opieką i  ob­
sługą techniczną posiadany tabor i. sprzęt ¡samochodowy.

Również ¡gospodarka ogumieniem, częściami, zamienny­
m i i  co najważniejsze — paliwem, jfazybierze inne i  k o ­
rzystniejsze fo rm y n iż  dotychczas.

¡Niestety ta k  ju ż  jest, że tam  ¡gdzie n ie  ma realnego 
planu ¡i należytej k o n tro li z wykonania ¡go, to na.wet na j- 
ło jato iejsze ustosunkowanie się i  uświadomienie pracow­
n ików  ¡jest niewystarczające.

¡Efekty wynikające z ¡własnego rozrachunku gospodar­
czego jednostek ¡transportowych, będą następujące:

¡1) wzrost świadomości wszystkich pracowników tran ­
sportu odnośnie strat, jak ie  ponosi państwo w  w yn iku  
nieplanowej i  m arnotrawnej gospodarki transportowej; 
2) wyzwolenie ¡ukrytych rezerw transportowych; 3) ope­
ratywne i realne planowanie potrzeb przewozowych przed­
siębiorstw ; 4) dążenie do maksymalnego wykorzystania 
taboru transportowego; 5) troska i  należyta opieka tech­
niczna nad posiadanym taborem; 6) ¡zapobiegliwość w  k ie ­
runku  zabezpieczenia transportu w  części zamienne, -ogu­
mienie, wyposażenie, itp. 7) zmniejszenie do m in im um  
przestoju taboru ¡w naprawach bieżących i  podniesienia 
przez ¡ix> gotowości ¡technicznej; 8) przestrzeganie te rm i­
nów przeprowadzania konserwacji i  obsługi technicznej, 
a przez to ¡zwiększenie żywotności taboru i  przebiegów 
międizynaprawczyeh; 9) ¡zaostrzona, kontro la oksipik) a tacyj - 
na i  sankcje w  stosunku do w innych złego wykorzystania 
taboru ; HO) premie w  zależności od osiągnięć eksploatacyj­
nych, a nie ja k  dotychczas od ogólnego wykonania p la ­
nów przez przedsiębiorstwo.

Reasumując należy stwierdzić, że przedsiębiorstwa: po­
siadające tabor samochodowy pow inny przeanalizować ¡do­
tychczasową gospodarkę tym  taborem pod kątem założeń 
ekonomicznych oraiz podniesienia je j na wyżsizy poziom 
eksploatacyjny. Równocześnie — celem obniżenia kosztów 
w łasnych transportu — pow inny one organizować własne 
„¡Bazy ¡Transportowe“  ¡z odpowiednio' postawionym zaple­
czem technicznym, na pełnym  wewnętrznym (własnym) 
rozrachunku gospodarczym.

Adolf Sinkiewicz (Kielce)

NAR ADA EKSPLOATACYJNA W CZ PKS

We wrześniu br. odbyła się w  CZ PKS narada Z-eów 
Dyrektorów Zarządów Okręgowych PKS d/s eksploatacji. 
Jednym z głównych celów narady było ustalenie wytycz­
nych w  celu podniesienia jakości usług w  zakresie komu­
n ikac ji autobusowej, towarowej i spedycji.

W  referatach, ja k  też w  toiku przeprowadzonej dyskusji, 
zostało stwierdzone, że pomimo wykonywania planów 
eksploatacyjnych oraz stałego wzrostu wydajności — ja ­
kość świadczonych usług ulega pogorszeniu. Jednocześnie

plany nie są wykonywane w  pełnym  asortymencie (we 
wszystkich wskaźnikach), co powoduje m. in. zmniejsze­
nie się efektów fmasowych (opóźnienie cyklu inkasowego 
i  związane z tym  trudności i  koszty bankowe, częściowe 
zaniżenie planów kosztów i  akumulacji).

Uczestnicy narady wysunęli cały szereg postulatów w 
odniesieniu do: a) zapewnienia planowych dostaw taboru;
b) ustalenia niektórych wskaźników ¡planowych w  zależ­
ności od realnych m ożliwości na poszczególnych terenach;
c) zabezpieczenie w łaściwych warunków dla personelu ma­
jącego decydujący w p ływ  na w yn ik : pracy eksploatacji 
(kierowcy autobusów, dyspozytorzy ruchu towarowego, 
ekspedienci spedycyjni i in,).

Niezależnie od tego omówiono cały szereg przykładów 
właściwego i  wszechstronnego rozwiązania poszczegól­
nych zagadnień w  terenie, pomimo występujących trud­
ności. Tak więc na terenie Zarządu Okręgu W rocławskie­
go PKS wprowadzono współzawodnictwo między pionem 
eksploatacyjnym i  technicznym, co przyczyniło się do 
podniesienia współczynnika gotowości technicznej, ja k  
również do polepszenia wykorzystania taboru przez eks­
ploatację. Na terenie Zarządu Okręgu Gdańskiego uzys­
kano znaczny wzrost wydajności ¡pracy taboru towarowe­
go, zaś Zarząd Okręgu Bydgoskiego uporządkował w  spo­
sób zadowalający sprawę czystości autobusów, poczekal­
n i i  przystanków, co przyczyniło się do polepszenia ja ­
kości .usług na odcinku kom unikacji autobusowej. W okrę­
gu tym  doprowadzono ¡ponadto do skrócenia do m in im um  
cyklu inkasowego itp.

Wysunięte na naradzie w nioski zmierzają do podnie­
sienia jakości usług, usprawnienia organizacji pracy, asor­
tymentowego wykonywania planów eksploatacyjnych i 
obniżki kosztów własnych.

W!. Węgielek

PODSUMOW ANIE W YNIKÓ W  W SPÓŁZAW ODNICTW A 
O T Y TU Ł NAJLEPSZEGO K LU B U  TiR  W PKS

Po szczegółowej analizie osiągnięć K lubów  Techniki 
i  Racjonalizacji w  I  półroczu br.’ w  PKS — Kom isja przy 
udziale przedstawiciela Zarządu Głównego Zw. Zaw. Prac. 
Transp. Dróg. i  Lotn. przyznała następującą kolejność 
miejsc:

I  miejsce — K lu b  T iR  Ekspozytury Osobowej w  Łodzi.
I I  m iejsce — K lu b  T iR  Ekspozytury Osobowej w W ar­

szawie.
I I I  m iejsce — K lu b  T i  R Ekspozytury Osobowej w  Byd­

goszczy.
IV  miejsce — K lu b  T iR  Ekspozytury Osobowej w B ie l­

sku -  B ia łe j.
V miejsce — K lu b  T iR  Ekspozytury w  Kłodzku.
K luby  technik i i  racjonalizacji w  pierwszych dwóch

ekspozyturach wykazują rytm iczną pracę i  sw ym i osiąg­
nięciam i przyczyniły się w. dużym stopniu do uzyskania 
wysokiego współczynnika gotowości technicznej taboru. 
To zadecydowało o uzyskaniu czołowych miejsc.

Wręczenie proporca i  nagród zwycięskiemu k lubow i 
w  Łodzi odbyło się w  dn iu  4 września na uroczystej aka-

Zwycięski zespól Kiliuibu TIR Ekspedycji Osobowej PKS 
w Łodzi.
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demid. Na tei akademii wręezon-o nagrody i  dyplomy 
przyznane przez Zarząd G łówny Związku Zawodowego na­
stępującym pracownikom zwycięskiego zespołu: tow. tow. 
Bolesławowi Jakmanowi, Tadeuszowi Huetow i i  Henryko­
w i M isiakow i —• aparaty radiowe, Tadeuszowi W ojtasiko­
w i —■ zegarek; Feliksow i Jezierskiemu i  Stanisławowi Kę­
dzierskiemu —- portfe le ; Edwardowi Komorowskiemu — 
oraz Stanisławowi Domańskiemu k ie row n ikow i kom órki 
wynalazczości w  Zarządzie Okręgu PKS — roczki; 
Andrze jow i Grzymskiemu, Zenonowi Kowalskiemu i  W i­
k to row i W ilkow i oraz wszystkim  poprzednio wym ienio­
nym wręczono dyplomy.

W dniu 16 września br. przedstawiciel Zarządu Główne­
go wręczył ¡nagrody rzeczowe i  dyplomy wyróżnienia 
dla zespołu k lubu  TIR przy Ekspozyturze Osobowej w  
Warszawie. Nagrody te otrzym ali: toiw. tow. Tarkowski 
Czesław — radioaparat, .Muraszew Teodor — zegarek, 
Gniadek Bronisław  — teczkę; Frumantowicz Stanisław — 
portfe l, Kow al Henryk i  W ójcik Franciszek oraz poprzed­
nio wym ienieni dyplomy.

W. Łubnicki

PREM IOW ANIE KONDUKTORÓW  TOWAROWYCH 
W PKS

W PKS zatrudnieni są konduktorzy ¡terenowi w  dwóch 
grupach: przy  rozwózce drobnicy w  mieście oraz na l i ­
niach regularnej kom unikacji towarowej.

Na podstawie um owy z PKP — Państwowa Kom uni­
kacja Samochodowa organizuje p lacówki dostawy drob­
nych przesyłek kolejowych do magazynów odbiorców 
(tzw. KPD) Te same p lacówki na zlecenie usługobior­
ców dokonują zwózki przesyłek z magazynów do kolei.

Równocześnie, p rzy doręczaniu odbiorcom przesyłek 
drobnych, pobierana jest opłata z ty tu łu  dokonanej do­
stawy. Jedynie w  przypadkach zawarcia umowy okreso­
wej PKS z danym ¡przedsiębiorstwem odbierającym prze­
sy łk i należności są regulowane w  okresach 5-cio lub 
10-ciodniowych. Zależnie więc od ilości zawartych umów 
dostosowana jest organizacja dostawy z udziałem kondu­
ktora lu b  wykonywania dostawy ¡tylko przez samych ro­
botników przeładunkowych.

Druga grupa konduktorów  jest zatrudniona w  regular­
nej kom unikacji towarowej. Ta najbardziej ekonomiczna 
form a przewozów zamiejscowych jest coraz szerzej roz­
w ijana w  PKS. Zadanie konduktorów  polega na p rzy j­
m owaniu i  wydawaniu przesyłek odbiorcom z równoczes­
nym  inkasowaniem należności ¡na trasie w  czasie kursu 
samochodu.

Zarówno w  rozwózce drobnicy, ja k  i  ¡na lin iach regu­
larnych od pracy konduktora zależy w  dużym stopniu pod­
niesienie jakości usług, lepsze wykorzystanie taboru 
i skrócenie czasu postoju samochodu przez ¡^prawne za­
ła tw ian ie czynności m anipulacyjnych.

Od 1 października ¡br. wprowadzono na podstawie Za­
rządzenia M in istra  Transportu Dróg. i  Lotniczego (z dnia 
30 sierpnia 1954 f. N r 191) system prem iowania kondukto­
rów, kó ry  n iew ątp liw ie  przyczyni się do zwiększania zain­
teresowania konduktorów W dążeniu do Wydajniejszej 
pracy.

Konduktorzy otrzym ują obecnie wynagrodzenie za czas 
faktycznie przepracowany według stawek godzinowych 
osobistego zaszeregowania (grupa I I I  lub  IV ) oraz premię 
od wpływ ów  uzyskanych w  danym dniu przy rozwózce 
drobnicy lub na lin iach regularnych.

Premia zarówno przy rozwózce drobnicy, ja k  i  na l i ­
niach regularnych przy obsłudze samochodu o tonażu do 
7 ton (tonaż liczy się łącznie z ¡przyczepą) wynosi półtora 
procent od uzyskanych wpływów. Przy obsłudze samo­
chodu o tonażu powyżej 7 ton  (łącznie z przyczepą) pre­
m ia  dla konduktora wynosi jeden procent od uzyskanych 
wpływów.

Przy wprowadzeniu omawianego systemu premiowania 
-■ z uwagi na różny zakres czynności konduktora i  spo­
sób organizacji pracy — Centralny Zarząd PKS ustalał 
poniżej podane zasady:

Przy rozwózce drobnicy konduktor, k tó ry  jeździ łącz­
nie z obsadą pojazdu a nie wykonu je czynności ,na- i  w y­
ładunkowych otrzym uje wynagrodzenie w /g stawek go­
dzinowych oraz premię w  wysokości jednego lub póttora 
procent (zależnie od tonażu pojazdu) od. zainkasowanej 
przez niego w  danym dn iu  gotówki.

Konduktor, k tó ry  dokonuje ty lko  inkasa a nie dokonuje 
czynności nadania i  odbioru (nie jeździ z obsługą samo­
chodu), otrzym uje jeden procent od zainkasowanych sum.

Konduktor, k tó ry  w ykonu je czynności na-i wyładunko­
we (¡warunek że łączna obsada pojazdu nie może wyno­
sić więcej niż dwóch pracowników) otrzym uje wynagro­
dzenie akordowe za ilość rozwiezionych (przeładowanych) 
tan przesyłek drobnicowych w /g  katalogu norm i  stawek 
dla przesyłek drobnicowych i  dodatek brygadzisty w  w y­

sokości 15% od stawki zasadniczej, wyn ika jące j z  osobi­
stego zaszeregowania obliczonej za czas rzeczywiście prze­
pracowany w  danym miesiącu. Na przykład: konduktor 
przepracował w  danym miesiącu łącznie z godzinami nad­
liczbowym i 220 godzin. Jeśli te godziny pomnożymy przez 
stawkę 2 z ł 29 gr. na godzinę, to  otrzym am y kwotę 503 zł. 
Od te j sum y obliczym y 15%, ¡wtedy otrzym ujem y dodatek 
w  kwocie 75 zł.

O ile  konduktor ten jednocześnie dokonuje inikasa, w te­
dy przysługuje mu także prem ia w  wysokości jednego lufo 
półtora procent.

W wytycznych CZ PKS wysunięto zastrzeżenia, iż inka­
sem konduktora nie mogą być Objęte należności dla Eks­
pozytury w yn ika jąc# z umów okresowych zawartych 
z usługobiorcami.

Konduktor na lin iach regularnej kom unikacji otrzym uje 
premię w  wysokości jednego względnie półtora procent 
od wpływ ów  za usługi wykonane w  danym kursie (bez 
względu na zainkasowane przez niego zależności). •

W regularnej kom unikacji towarowej na lin iach ekspre­
sowych (to jest pomiędzy ekspozyturami bez ¡przystan­
ków  na trasie) nie zatrudnia się konduktorów lecz kon­
wojentów, k tó rzy  otrzym ują wynagrodzenie przewidziane 
cha nich w  zbiorowym  układzie pracy PKS (dc)

PODSUMOW ANIE W YNIKÓW  W SPÓŁZAW ODNICTW A 
M IĘDZY PLA C Ó W KAM I SPEDYCYJNYMI

Wr zeszytach n r 4 i  7 „M otoryzacji“  z roku bieżącego po­
dawaliśm y o ¡podjęciu zobowiązania ¡przez Placówkę Spe­
dycyjną PKS w  Warszawie stałego zwiększania w ydajno­
ści pracy. Do współzawodnictwa tego przystąpiło w  p ierw ­
szym półroczu for. 31 p laców ek. spedycyjnych. Z porów­
nania w yn ików  współzawodniczących placówek w  okresie 
1.1 — oO.VI 54 okazało się, że najw iększy wzrost w yda j­
ności osiągnęła w  ¡tym okresie Placówka Spedycyjna w  
Warszawie, zdobywając tym  samym ty tu ł placówki przo­
dującej. Drugie miejsce osiągnęła Placówka Spedy­
cyjna w  Jeleniej Górze, a Placówka Spedycyjna w  K ra ­
kow ie zajęła miejsce trzecie.

Należy nadmienić, że zajęcie pierwszych m iejsc w  oma­
w ianym  współzawodnictwie nie było rzeczą łatwą. Ko­
m isja dokonująca podsumowania w yn ików  stw ierdziła, 
że w  walee o pierwszeństwo — znaczny wzrost w ydajno­
ści osiągnęły również placówki w  Poznaniu, Wałbrzychu, 
Radomiu, P io trkow ie i  inne. Dopiero szczegółowa analiza 
w yn ików  pozwoliła na wyelim inowanie placówek przo­
dujących.

Placówka Spedycyjna w  Warszawie, która zajęła p ierw ­
sze miejsce we współzawodnictwie, osiągnęła w  p ierw ­
szym półroczu br. następujące w yn ik i.

Wyniki m-ce 1954 r. I 11 III IV V VI

Ilość załadowanych ton 662 745 1150 968 1160 1041
Wpływy w tps. zł 108,5 128,5 183,3 169,4 201,5 182,9
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Placówka la  otrzymała od Zarządu Głównego Związku 
Zawód. Pracowników’ Transp. Dróg. i Loitn dyplom oraz 
nagrodę pieniężną. Placówki w  Jeleniej Górze i  K rakow ie 
zostały wyróżnione przez Związek listam i uznania.

Należy wyrazić nadzieję, że we współzawodnictwie 
o stałe podnoszenie wydajności pracy nie zabraknie w 
drugim  półroczu br. aini jednej p lacówki i  że współzawod­
nictw o to przyniesie gospodarce transportowej znaczne 
oszczędności przez ograniczenie próżnych przebiegów sa­
mochodów ciężarowych.

W. W.

PZiGiS, PZZ i ZESPOŁY M ŁYNÓ W  ŹLE 
W YKORZYSTUJĄ TABOR PKS

W notatce , .M arnotrawstwo środków transportowych 
¡przy ¡przetrz y  my w antach pojazdów pod na- i  w yładun­
kiem  powinno być usunięte“  ogłoszonej w  N r 8 M otory­
zacji z br. t— podaliśmy w  przykładowym  zestawieniu 
z terenu jednego Zarządu Okręgu PKS za okres jednego 
miesiąca straty, ja k ie  ponosi: gospodarka narodowa na 
skutek przetrzym ywać pojazdu pod na- i wyładunkiem. 
Równocześnie w  notatce Itej podano wnioski jak ie  na­
suwają się w  związku ze wspomnianym m arnotrawstwem  
środków transportowych.

Obecnie podajemy zestawienie przetrzym ywać taboru 
pod na- -i ¡wyładunkiem względnie ¡z innych powodów za­
leżnych od PZG.S, PZZ i Zespołów M łynów  z terenu 
woj. lubelskiego. M ianowicie w  okresie od 3. 9. do 13. 9. 
1954 r,: ^

a j w  GS — Jastków, Kszezonów, Cyców, Lewniowiec, 
Siedliszcze, Wojsławice, Laśniawice, Wierzbice, Łabunia, 
Zmódź, M irce 'Grabowiec, Zamość, Komarów, Krynice, 
Sitno, Suchoiwoła, (Skierbieszów — przestoje wyniosły 74 
godziny. Przestoje te w yn ika ły  zasadniczo ze złej organi­
zacji pracy '(pojazd niewykorzystany z braku ładunku, 
¡brak worków, b rak zboża na workowanego, brak ludzi, za­
m iast ¡zboża, przewóz, (ludzi, pojazd niewykorzystany z «bra­
ku ludzi);

b) w  Zespołach M łynów — M łyn  (Nr 2 w  Lub lin ie  
i  M łyn  N r 2 w  Chełmnie — przestoje talboru w yn iosły 21 
godEin. Przestoje te w yn ika ły  ¡ze złej organizacji pracy 
(np. b rak magazyniera i  'ludzi, kierowca wraz z, konw o­
jentem  m usie li wyładowywać zboże, m łyn nie p rzy ją ł zbo­
ża);

c) PZZ — w  elewatorze ¡Zamość 6 .godzin przestoju ee 
złe j organizacji pracy i  w  'elewatorze Lu b lin  12 godzin — 
charakterystyczny przypadek świadczący o ogromnych 
niedociągnięciach i  'niedbalstwie .ze strony pracowników 
elewatora, k tórzy  zboża nie  p rzy ję li i  sk ie row a li do, m ły ­
na N r  2. Wspomniany m łyn zboża, również nie p rzy ją ł k ie ­
ru jąc  do 'BZZ,, k tó ry  iz: ko le i zboża, też nie p rzy ją ł i  ode­
s ła ł z powrotem do elewatora — ten ostatni .wreszcie zbo­
że p rzy ją ł o godz. 16.

Należy podkreślić, że m im o składanych m onitów  w  te j 
sprawie ,ze strony zainteresowany eh jednostek PKS — ta ­
bor PKS jest w  dalszym ciągu nienależycie wykorzysta­
ny i  nie widać poprawy na tym  odcinku.

Przytoczone wyżej fak ty  wskazują dobitn ie na wysokie 
marnotrawstwo ¡zdolności przewozowej taboru PKS — co 
w  (konsekwencji prowadzi, do ¡załamywania planów w łas­
nych ja k  i innych usługobiorców korzystających iz usług, 
w  szczególności w  okresie jesiennych przewozów.

ZA LIC ZE N IE  M ATERIAŁÓ W  BUDO W LANYCH 
N IE  N A LE ŻY  ¡PŁACIĆ

W związku z  wątpliwościam i, jak ie  nasuwały się przy 
stosowaniu § 69 ust. 9 (str. 49). ¡Taryfy Towarowej Transp. 
¡Samochodowego i  'Spedycji 'M inisterstwo Transportu ¡Dro­
gowego d Lotniczego wyjaśniło , że przy przewozie cegły, 
dachówki itp . podstawowych m ateriałów  budowlanych, 
których przeliczenie ¡może być dokonane po. wyładowaniu 
j  ułożeniu m ateriałów  w  sposób przy ję ty  zwyczajowo

((kozły itp.), nie należy stosować za liczenie opłaty do­
datkowej przewidzianej w  § 69 ust. 9 (str. 49) Tary fy  
Towarowej Transportu Samochodowego i  ¡Spedycji.,

Este

LEKKOMYŚLNOŚĆ I  ALKOHOL

Ilość wypadków spowodowanych przez kierowców prowa­
dzących pojazdy w  stanie nietrzeźwym nie ty lko  nie ma­
leje, ale ostatnio wyraźnie wzrasta. Ty lko  maleńka cząst­
ka wypadków dochodzi do wiadomości publicznej. Poni­
żej podajemy dwa charakterystyczne wypadki „ ilu s tro ­
wane“  fotografiam i.

Na zdjęciu górnym ciężarówka „S tar 20“  należąca do 
Ekspozytury PKS Bydgoszcz (nr re j. 40.443) prowadzo­
na przez kierowcę Jana Mazura wpadła na przydiożne 
drzewo na prostym odcinku szosy Bydgoszcz-Torun,

Przyczyna wypadku — zbyt w ie lka szybkość i... jakoby 
niezaradność kierowcy (posiadającego I I  kat. prawa jaz­
dy!), k tó ry  w jechał na lewą stronę szosy i  trzasnął w 
drzewo.

S ku tk i wypadku — rozb ity  samochód i  ponad 10.0000 zł. 
strat, które  musi zwrócić amator w ie lk ich szybkości i  nie­
um ieję tnej jazdy.

Ciężarówka „Star 20“ rozbita o drzewo

Na zdjęciu dolnym — przewrócony do góry nogami 
ciągnik „Lanz-Buldog“  na drodze w  obrębie miasta K w i- 
dzynia, prowadzony przez kierowcę Mieczysława W al­
czaka.

Wywrócony ciągnik,, pod którym kierowca znalazł śmierć.

C iągnik prowadził dwie przyczepy, z których jedna ob­
ciążona była kam ieniam i. K ierowca znajdujący się w sta­
nie nietrzeźwym, jechał zbyt szybko i  na pełnym  gazie 
w ykonał swym  ciężkim  zespołem „kaw alerski zakręt“ , 
k tó ry  okazał się dla niego zakrętem śmierci.

W ywrócony ciągnik przygniótł Walczaka zabijając go, 
na miejscu.
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OPRACOWANIE PROJEKTU ZNAKU — SYMBOLU 
OZNACZAJĄCEGO PLACÓW KĘ SPEDYCYJNĄ

Centralny Zarząd PKS przystąp ił do opracowania pro­
je k tu  znaku (symbolu) oznaczającego placówkę spedycyj­
ną. Znak ten zastąpi obecną tablicę in form acyjną umiesz­
czoną — zgodnie z zarządzeniem M in istra  Transportu 
Drogowego i  Lotniczego z dnia 19.XI.1952 roku  — na dro­
gach u w ylo tu  w  miejscowościach, w  których uruchomio­
no placówki spedycyjne.

Przepisy odnoszące sdę do obowiązku zgłaszania zamie­
rzonych wyjazdów samochodów ciężarowych w  placów­
kach spedycyjnych są już obecnie dostatecznie wśród k ie ­
rowców spopularyzowane, a więc wystarczy dziś umiesz­
czenie na drogach znaków — symbolów zamiast przełado­
wanych tekstem tab lic in form ujących. Opracowany znak 
— symbol zostanie zatwierdzony przez Departament Ru­
chu Drogowego M inisterstwa Transp. Dróg. i  Lotn. jako 
obowiązujący znak drogowy.

-W związku z powyższym Centralny Zarząd iPKS zwró­
c ił się do podległych jednostek w  celu podania o tym  do 
wiadomości wszystkich pracowników spedycji — w  tym  
pracowników wszystkich placówek spedycyjnych — oraz 
k lubów  technik i i  racjonalizacji w  celu okazania pomocy 
w  rozwiązaniu tego zagadnienia.

Należy jeszcze zaznaczyć, iż znak — symbol powinien 
charakteryzować działalność placówki spedycyjnej, jed­
nak nie powinien w  zasadzie zawierać żadnych napisów 
(poza ewent. „placówka spedycyjna“  lub  „spedycja“ ;, ani 
też oznaczenia przynależności do PKS, albowiem placów­
k i spedycyjne ;— chociaż organizacyjnie przynależne są 
do PKS — spełniają zadania koordynacji wszystkich 
przewozów drogowych.

P ro jekty  znaku — symbolu każdy pracow nik PKS mo­
że przesłać do Działu Spedycji CZ PKS. N ajlepie j opra­
cowany p ro jekt — po zatwierdzeniu — zostanie nagrodzo­
ny. (lC)

ROŻNE INFORMACJE
O W ARUNKACH W YPŁATY P R E M II Z A  W YKO N ANIE 

PLANÓW  PRODUKCYJNYCH

Ukazała się Uchwała n r 356 Prezydium Rządu z dnia 
29 maja 54 r. o warunkach wypłaty, prem ii za wykonanie 
planów produkcyjnych (M onitor Polski n r  A-62 poz. 817 
z dnia 5 lipca 54 r.).

Uchwala stanowi, iż  wypłata prem ii należnej pracow­
nikom  inżynieryjno-technicznym  i  adm inistracyjnym , za­
trudn ionym  w  państwowych i  spółdzielczych przedsię­
biorstwach przemysłowych, handlowych i  usługowych 
2 ty tu łu  wykonania i  przekroczenia: 1) planu p rodukcji 
Usług lub obrotu, 2) p lanu inwestycyjnego — w  odniesie­
niu do pracowników służb inwestycyjnych, 3) planu w y­
dajności — może być dokonywana na podstawie obowią­
zujących regulam inów prem iowania w  ramach zatw ier­
dzonego na dany miesiąc planu funduszu plac, skorygo­
wanego stosownie do obowiązujących przepisów o ban­
kowej ko n tro li funduszu płac. W ypłata prem ii kw arta lne j 
nie maże spowodować przekroczenia skorygowanego fun ­
duszu płac za cały kw arta ł, za k tó ry  premia przysługuje.

W ypłata prem ii może nastąpić po zarezerwowaniu środ­
ków  na wypłatę należności z ty tu łu : 1) płac robotników,
2) stałych elementów wynagrodzenia pracowników inży­
n ie ry jno  -  technicznych, adm inistracyjnych, finansowo - 
księgowych i  inwestycyjnych.

Należności z ty tu łu  prem ii, wstrzymane na skutek prze­
kroczenia skorygowanego funduszu płac, nie mogą być 
wypłacane z oszczędności funduszu płac osiągniętych w  
następnych miesiącach.

W przypadkach gdy kwota przeznaczona do w yp ła ty  
prem ii ustalona ja k  wyżej nie wystarcza na wypłatę pre­
m ii w  pełnej wysokości, przewidzianej w  danych warun­
kach regulaminem premiowania, wówczas dyrekto r przed­
siębiorstwa zawiadamia o tym  dyrektora jednostki bezpo­
średnio nadrzędnej.

D yrekto r jednostki bezpośrednio nadrzędnej określa w y­
sokość prem ii dla dyrektora i  jego zastępców, a dyrektor 
przedsiębiorstwa dla pracowników przedsiębiorstwa. Łącz- 
na wysokość wyznaczonej premii nie może przekraczać 
kwoty obliczonej zgodnie z wyżej podanymi zasadami.

W ypłaty prem ii przysługującej pracownikom na podsta­
wie obowiązujących regulam inów prem iowania z ty tu łu : 
1) oszczędności w  zużyciu m ateriałów  i paliwa, 2) prze­
kroczenia zaplanowanych wskaźników jakości i  obniżki 
kosztów własnych —- uspraw iedliw ia ją w yp ła ty  ponad za­
tw ierdzony i  skorygowany fundusz płac na dany miesiąc 
i  nie mogą spowodować w striym an ia  przez banki wypła­
ty środków na płacę.

W w yjątkow ych przypadkach, k iedy względne przekro­
czenie funduszu płac przy wykonaniu lub  przekroczeniu 
planu p rodukc ji nastąpiło z przyczyn niezależnych od 
przedsiębiorstwa lub je ś li to  rzekroczenie funduszu płac 
zapobiegło powstaniu znaczniejszych strat dla gospodarki 
narodowej —- m in ister może zezwolić na wypłatę prem ii, 
jednak w  wysokości nie wyższej od prem ii, jaka by przy­
sługiwała zgodnie z obowiązującymi regulam inami pre­
m iowania za wykonanie planu p rodukc ji w  wysokości 
skutku jące j wypłatę prem ii. Przekroczenia te uznaje się 
za usprawiedliw ione.

M in is ter Energetyki może zezwolić na wypłatę prem ii 
przewidzianej w  Obowiązujących regulaminach premio­
wania za. wykonanie planu p rodukcji pracownikom zakła­
dów wytwarzających energię elektryczną, jeżeli n iewy­
konanie planu produkcji było w yn ik iem  decyzji organów 
Państwowej Dyspozycji Mocy, ograniczającej pobór mocy 
elektrycznej z danego zńkładu.

W ypłata p rem ii w  takich przypadkach nie może spowo­
dować przekroczenia zatwierdzonego na dany miesiąc 
pianu funduszu płac.

Przewodniczący PKPG w  porozumieniu z M inistrem  
Finansów może na wniosek właściwego m in istra zezwolić 
— jeżeli jest to uzasadnione w yją tkow ym i okolicznościa­
m i — na inny  od określonego Uchwałam i n r 53 i 54 Pre­
zydium  Rządu z dnia 10 stycznia 53 r. sposób korygowa­
nia funduszu płac w  zależności od wykonania planów 
produkcji (obrotu, usług).

Przepisy Uchwały obowiązują poczynając od wyp łaty 
p rem ii za miesiąc wrzesień 1954 r., o czym pracownicy 
przedsiębiorstw pow inni być powiadomieni do dnia 
1 sierpnia 54 r.

Uchwała weszła w  życie z dniem ogłoszenia, (łm).

REJESTRACJA POJAZDÓW MECHANICZNYCH 
KTÓRYCH U ŻYW AN IE  W YM AG A ETATU 

SAMOCHODOWEGO

Ogłoszona w  Monitorze Polskim  n r 90 instrukc ja  M in i­
stra Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 3 września 
1954 r. regulu je na nowych zasadach re jestrację pojazdów 
mechanicznych, których używanie wymaga etatu samo­
chodowego, to jest rejestrację: 1) wszystkich rodzajów 
pojazdów parku samochodowego adm in istracji państwo­
wej, 2) wszystkich, rodzajów pojazdów parku organizacji 
społecznych datowanych ze Skarbu Państwa i ins ty tuc ji 
korzystających z funduszów społecznych oraz 3) samocho­
dów osobowych i  m otocykli parku samochodowego gospo­
darki narodowej z w y ją tk iem  pojazdów mechanicznych 
przeznaczonych do transportu publicznego.

Zgodnie z ins trukc ją  wymienione pojazdy mechaniczne 
mogą być dopuszczone do ruchu na drogach publicznych 
dopiero po zarejestrowaniu ich — przez właściwe ze wzglę­
du na miejsce postoju ¡(garażowania) pojazdu prezydia po­
w iatowych (m iejskich, m iast stanowiących powiaty) rad 
narodowych bądź rad narodowych m. st. Warszawy i  m. 
Lodzi. — na jednostki organizacyjne, dla których ustalono 
odpowiednie etaty samochodowe.

Podstawą do zarejestrowania pojazdów jest „dowód 
przydziału etatu samochodowego“ na dany rodzaj pojazdu. 
Dowody te otrzym ują z Państwowej K om is ji Etatów: (m i­
nisterstwa, urzędy centralne), centralne instytuc je  społecz­
ne, centrale spółdzielcze i  spółdzielczo-państwowe równo­
cześnie z decyzją o ustaleniu etatów samochodowych, 
a następnie dokonują rozdziału tych dowodów na odległe 
sobie jednostki organizacyjne.

Dowody przydziałów (będące drukam i ścisłego zaracho­
wania) składają się z dwóch odcinków, z których p ierw ­
szy przeznaczony jest dla prezydium rady narodowej re­
jestru jącej pojazd, a drugi dla jednostki organizacyjnej 
przedstawiającej pojazd do rejestracji. Na tym drugim od- 
cinku prezydium rady narodowej odnotowuje fakt zareje­
strowania pojazdu na daną jednostkę organizacyjną.
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W razie zmiany miejsca postoju (garażowania) lufo przy­
dzielenia pojazdu innej jednostce organizacyjnej w  ra­
mach tego samego m inisterstwa (urzędu centralnego), cen­
tra lne j instytucja spiecznej, centra li spółdzielczej, bądź 
centra li spółdzielczo - państwowej i  przeniesienia go na 
teren właściwości innej rady narodowej, pojazd może być 
przerejestrowany po stwierdzeniu, że b y ł poprzednio za­
rejestrowany na podstawie ważnego dowodu przydziału.

Podkreślić należy, iż pojazd może być zarejestrowany 
ty lko  wówczas, gdy jednostka organizacyjna przedstawi 
dowód przydziału na dany rodzaj pojazdu, we wszystkich 
innych przypadkach zarejestrowanie pojazdu jest zabronio­
ne.

W razie cofnięcia etatu samochodowego przez Państwo­
wą Komisję Etatów, jednostka organizacyjna obowiązana 
jest doręczyć odcinek dowodu przydziału prezydium w ła ­
ściwej rady narodowej, która odcinek ten przesyła Pań­
stwowej K om is ji Etatów.

Wycofanie pojazdu z ruchu następuje prz^z unieważnie­
nie dowodu rejestracyjnego, odebrania tab lic ze znakami 
re jestracyjnym i oraz uczynienia adnotacji o tym  w dowo­
dzie przydziału (na jego obydwu odcinkach).

Ins trukc ja  uchyla obowiązującą dotychczas instrukcję  
M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego z de. 12 lipca 
1952 r. (Mon. Pol. n r A-69, poz. 1050). (jb)

C IĘŻARÓ W KI I  C IĄ G N IK I POWYŻEJ 0,75 TONY
W TRANSPORCIE NIEUSPOŁECZNIONYM  MOGĄ 

KURSOWAĆ TY LK O  (NA -GAZIE GENERATOROWYM

W Dzienndk-u Ustaw .Nr 44 ogłoszono rozporządzenie Ra­
dy M in is trów  z dn ia 18 wrześnią 1954 r. w  sprawie uży­
wania niektórych pojaz-dów mechanicznych. Rozporządze­
nie zakazuje osobom fizycznym  i  -przedsiębiorstwom n ie ­
uspołecznionym używania na drogach publicznych — po­
cząwszy od -dnia 1 -gru-d-nia 1-954 r. — samochodów ciężaro­
wych i ciągników siodłowych o ładowności powyżej 0,75 
toiny -z s iln ikam i niefcoprężnymi .(gaiźnikówymi) o napędzie 
pa liwam i p łynnym i.

Rozporzą-dzeni-e dopuszcza -mo-żnoiść dalszego używania 
na dragach publicznych -po dn iu 1 gru-d-nia 1,954 r. wyżej 
wymienionych pojazdów mechanicznych, jednakże pod 
warunkiem  przerobienia ich na napęd zasilany gazem ge­
neratorowym .

Oso-by fizyczne i przedsiębiorstwa nieuspołecznione, k tó ­
re w  czasie do dnia 1 grudnia 1954 r. nie przerobią na na­
pęd Zasilany -gazem generatorowym swoich zarejestrowa­
nych pojazdów mechanicznych o ładowności po-wyżej 0,75 
tony, obowiązane są zwrócić dowody i tablice rejestra­
cyjne tych pojazdów, (jb).

SPRAWOZDAWCZOŚĆ STATYSTYCZNA W ZAKRESI-E 
NI-E USPOŁECZNIONEGO TRANSPORTU 

PUBLICZNEGO

Zarządzeniem M in is tra  Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego z dnia 2 sierpnia 1954 r. ogłoszonym w  Monitorze 
Polskim  N r 91 ustalony został zakres i tryb  składania 
sprawozdań z pracy przewozowej, wykonywanej przez nie 
uspołecznionych przedsiębiorców transportowych pojazda­
m i samochodowymi.

Wspomniane zarządzenie -z-a-twierdza sita-nowiącą jego. za­
łącznik „Instirukcję w  isprawi-e sprawozdawczości, s ta ty­
stycznej w  zakresie .nie uspołecznionego' publicznego tran ­
sportu samochodowego“  i  -wyjaśnia, iż  „In s tru kc ja “  ta 
obowiązuje nie uspołecznionych przedsiębiorców tra n ­
sportowych, wykonujących publiczny t-ransport drogowy 
autobusami i ciężarowymi pojazdami samochodowymi 
na -podstawie -zezwoleń, uzyskanych w  -trybie przepisć-w 
rozporządzenia z dnia 27 ł-istopada -1051 r., -w sprawie 
udzielania zezwoleń na pu-bliczny transport drogowy.

W m yśl „ In s tru k c ji“  przedsiębiorca wykonujący pu ­
bliczny transport samochodowy obowiązany jest sporzą­
dzać sprawozdania statystyczne z wykonanej pracy 
przewozowej pojazdami samochodowymi według -załączo­
nego do „ In s tru k c ji“  wzoru T -l-S p raz do1 roku w /g stanu 
na dzień 31 grudnia i  przesilać je w terminie do dnia -10 
stycznia roku 'naisjtęipnego ipo okrasie isipraiwozdaiwozytm do 
wydziału komunikacji drogowej prezydium -wojewódzkiej

rady narodowej (Rady -Narodowej m. st. Wa-rszawy bądź 
m. Łodzi) w łaściwej ze wz-ględiu na miejsce zamieszkania 
lu-b siedzibę przedsiębiorcy w  ostatn im  dniu roku spra­
wozdawczego.

Dokumentami, na podstawie których należy sporządzać! 
sprawozdania są .1) k a rty  drogowe; 2) miesięczne ka rty  
eksploatacyjne; 3) zestawienia wozodni pracy przewozowej 
przyczep.

Instrukc ja  zawiera ponadto objaśnienie co do sposobu 
wypełniania form ularza T -l-Sp. (jb).

K S IĘ G A R N IA  R O L N IC Z A  N A  S A M O C H O D Z IE

Państwowe W ydawnictwa Rolnicze zorganjzo-wały „ks ię­
garnie rolnicze na kółkach“  — specjalne nadwozie ciężaro­
wego „S-tar‘a 20“  mieści pe łny asortyment książek ro ln i­
czych, dzięki k tó rym  pracownicy PGR-ów, spółdzielni pro­
dukcyjnych oraz chłopów pracujących na gospodarstwach 
indyw idualnych — mają możność za-po-znawania się z no­
woczesnymi metodami gospodarowania na ro li.

Samochód wyposażono również w  aparaturę kinową. 
W czasie postoju w  gospodarstwie PGR lub w  spółdzielni 
produkcyjne j, ekran kina przemawia do pracowników ro l­
nych obrazem i  żywym słowem, pokazując f ilm y  nauko­
we z zakresu tem atyki w ie jsk ie j, podane w  sposób po­
pularny.

Samochód popularyzujący wiedzę rolniczą rozpoczął pra­
cę od objazdu PGR-ów i wsi w  woj. -białostockim.

(foto K . Radwan)

CENY PRODUKTÓW NIETYPOW YCH I  OPŁAT ZA
NIETYPOW E USŁUG I W RESORCIE TRANSPORTU 

DROGOWEGO I  LOTNICZEGO

Sprawę trybu  ustalenia cen produktów  nietypowych 
i  opłat za nietypowe usługi wykonywane przez przedsię­
biorstwa podległe. M in is trow i Transportu Drogowego 
i  Lotniczego, swiadcz-one w  obrębie gospodarki uspołecz­
nionej, uregulowało zarządzenie M in is tra  Transportu D iL  
7. dnia 17 września 1954 r., ogłoszone w  Monitorze Polskim  
nr 90, poz. 1003.

Za produkty (wyroby) nietypowe w  rozum ieniu zarzą­
dzenia uważane są produkty wykonywane na indyw idual­
ne zamówienie jednostek gospodarki uspołecznionej, nie 
objęte obowiązującymi cennikami, których produkcja ma 
charakter niepowtarzalny, jednostkowy lu-b małoseryj-ny, 
do wyprodukowania których knieezne jest opracowanie 
nowych receptur, lub  które wykonywane są według wa­
runków technicznych określonych indyw idualn ie  przy każ­
dym zamówieniu.

Za uslu-gi nietypowe uważane są roboty przemysłowe 
i usługi nie objęte obowiązującymi cennikami (taryfam i).

Podstawą do ustalenia cen lub opłat jest kalkulacja pla­
nowanego kosztu własnego, sporządzona przez przedsię- 
bions-two, kftóre ma dostarczyć produktu lub wykonać usłu­
gę. Kalkulacja ta ma być sporządzona wg obowiązujących 
z a s a d  kalkulacji i oparta pa ś c is ły c h  d a n y c h  t e c h n ic z n y c h .



Str. 346 M O T O R Y Z A C J A Nr  11

Ceny produktów  i  opłaty za usługi ustala:
1) dostawca (wykonawca) t j. przedsiębiorstwo resortu 

transportu drogowego i  lotniczego w  uzgodnieniu z odbior­
cą wówczas, gdy wartość zamówienia nie przekracza 10 000 
zł. W razie nieosiągnięcia porozumienia, cenę bądź opłatę 
ustala M inisterstwo Transportu D i L  w  porozumieniu 
z m inisterstwem, którem u podlega odbiorca;

2) we wszystkich innych przypadkach M inisterstwo 
Transportu Drogowego i Lotniczego w  porozumieniu z m i­
nisterstwem, którem u podlega odbiorca.

Prócz powyższych zasadniczych postanowień zarządzenie 
zawiera jeszcze dalsze szczegółowe postanowienia, k tó rym i 
należy kierować się przy ustalaniu cen i  opłat za nietypo­
we produkty i usługi świadczone przez przedsiębiorstwa 
resortu drogowego i lotniczego na rzecz jednostek gospo­
darki uspołecznionej. (jb).

BHP PRZY OBSŁUDZE K O LE I W ZA K ŁA D A C H  PRACY

W Dz. Ustaw n r 38/54 ukazało się rozporządzenie M in i­
strów  Pracy i Opieki Społecznej oraz Zdrow ia z dnia IG 
lipca br. dotyczące bhp przy obsłudze ko le i przeznaczo­
nych wyłącznie dla potrzeb transportu zakładów pracy 
i  pozostających w  zarządzie tych zakładów. Użyte w  roz­
porządzeniu określenia: a) „ko le je  zakładowe“  oznacza 
stałe kole je szynowe, łinorwe i  na pochylniach o napędzie 
mechanicznym lub poruszane przy pomocy zwierząt; 
b) „wagon“  — oznacza wagon, wagonik i  wózek.

W rozporządzeniu podkreślono, że w zakresie warunków 
technicznych taboru, torów  i  sygnalizacji, a także w  za­
kresie pełnienia służby przez zatrudnionych, pracowników 
i ich k w a lif ik a c ji stosuje się w  sprawach, które nie zosta­
ły  uregulowane omawianym rozporządzeniem — przepi­
sy obowiązujące na kolejach użytku publicznego.

Rozdział I I  zawiera przepisy ogólne, w  których ¿/kre­
ślono w arunk i zabezpieczenia miejsc, przez które prze­
chodzą tory, przy czym pracownicy zatrudnieni przy ob­
słudze bocznic lub przy pracach ładunkowych pow inni być 
przeszkoleni w  zakresie obsługi bocznic i  należytego za­
chowania się na torach i bocznic zakładowych.

Dalej podane są w arunki, ja k im  powinien odpowiadać 
tabor będący w  eksploatacji, jego obsługa, przetaczanie, 
sprzęganie oraz przepisy higieniczno -  sanitarne.

Parowozy i motowozy powinny być wyposażone w 
apteczki pierwszej pomocy.

Pracownicy zatrudnieni przy obsłudze ko le i zakładowych 
pow inni być poddawani wstępnym badaniom lekarskim  
oraz przynajm nie j raz do roku — badaniom okresowym. 
Niezależnie od tych badań — maszyniści ko le i zakłado­
wych pow inni być poddawani przynajm nie j raz do roku 
lekarskim  badaniom specjalistycznym, stwierdzającym 
zdolność do wykonywania zawodu.

Rozdział I I I  obejm uje przepisy szczegółowe dla kolei 
zakładowych poruszanych przy pomocy zwierząt pociągo­
wych. i

Rozdział IV  zawiera szczegółowe przepisy dla zakłado­
wych ko le i szynowych poruszanych linam i, a rozdział V 
— przepisy szczegółowe dla zakładowych ko le i na po­
chylniach.

Rozdział V I  dotyczy czynności ładunkowych. Podczas 
naładunku i wyładunku wagony powinny być zahamowa­
ne. W agoniki — w yw ro tk i podczas ładowania powinny być 
zabezpieczone, przed przechyleniem się koleby. Ładunek 
nie powinien wystawać poza obrys taboru.

Rampy ładunkowe pow inny być zbudowane odpowiednio 
do używanego przy nich stale taboru oraz utrzymane w  
tak i sposób, aby zapewniały bezpieczeństwo pracy. Po­
w inny one posiadać w  odstępach co na jm niej 10 m w e j­
ścia zbudowane i  utrzymane z zapewnieniem bezpieczeń­
stwa pracy.

W czasie ładowania lub wyładowania wagony pow inny 
być połączone z rampą przy pomocy mostków przenośnych 
zakrywających wolną przestrzeń pomiędzy wagonem 
a rampą.

Mostek powinien być zbudowany i  utrzym ywany w  spo­
sób zabezpieczający przed poślizgnięciem się lub potknię­
ciem pracowników oraz przed/ zmianą położenia mostka 
w  czasie dokonywania prac przeładunkowych.

Zabronione jest wyładowywanie przedmiotów na tory. 
W yładunek przedmiotów na międzytorza dozwolone jest 
ty lko  w  tym  przypadku, jeś li na międzytorach są zbu­

dowane rampy przeładunkowe lub gdy szerokość między­
torza wynosi co na jm niej 6 m.

Tekst omawianego rozporządzenia lub odpowiednie w y­
ciągi z niego powiny być podane do wiadomości pracow­
n ików  przez wywieszenie w  m iejscu widocznym i utrzy­
mywanie w stanie czytelnym.

Rozporządzenie ponadto nakłada na k ie row n ików  zakła­
dów pracy obowiązek opracowania in s tru kc ji szczegóło­
wych dostosowanych do warunków obsługi kolei zakła­
dowych na terenie ich zakładów. (ie)

ZASADY BHP PRZY U ŻYTKO W AN IU  B U T LI 
Z G A ZA M I SPRĘŻONYMI

Rozporządzeniem M in is trów  Pracy i Oipieki Społecznej 
oraz Zdrow ia z dnia 15 maja br., ogłoszonym w  Dzienni­
ku  Ustaw nr 29/54, ustalone zostały zasady bhp przy użyt­
kowaniu b u t l i ‘/Z gazami sprężonymi, skrop lonym i i roz­
puszczonymi ipod ciśnieniem.

Według tego rozporządzenia określenie „bu tla “  oznacza 
zbiorn ik przenośny o. średnicy zewnętrznej do 500 mm 
i  długości do dwóch metrów. Wspomniane rozporządzenie 
nie dotyczy b u tli wbudowanych na stałe lub czasowo na 
pojazdach.

W części pierwszej rozporządzenia podkreślono, że w za­
kładzie, k tó ry  użytku je butlę, nie wolno dokonywać żad­
nych napraw b u tli i ich zaworów.

W dalszym ciągu rozporządzenie ustaja zasady użycia 
i  obchodzenia się z butlam i. Między innym i rozporządze­
nie wskazuje, że prace związane z używaniem, transpor­
tem, przechowywaniem i  konserwacją b u tli mogą wyko­
nywać ty lko  pracownicy przeszkoleni w  zakresie bhp lub 
też pod bezpośrednim ich nadzorem mogą być wykony­
wane przez innych pracowników.

Druga część rozporządzenia obejm uje zasady przecho­
wywania bu tli, a także w arunki, ja k im  powinny odpowia­
dać składy dla b u tli z gazami.

Trzecia ozęść rozporządzenia u jm u je  zasady transportu 
b u lli wewnątrz zakładu.

Przy ładowaniu, wyładowaniu i przenoszeniu b u tli za­
równo napełnionych ja k  i opróżnionych o pojemności po­
nad 10 litró w  należy zachować należytą ostrożność, przy 
czym czynności te  powinno wykonywać dw óch ' robotni­
ków. Butle o pojemności nie przekraczającej 10 l i ­
trów  mogą być przenoszone przez jednego robot­
nika, k tó ry  powinien być zaznajomiony z tym i 
czynnościami. Na terenie zakładu transport b u tli pow i­
nien odbywać się na wózkach specjalnie do tego przezna­
czonych. Ręczne przenoszenie na piętra lub rusztowania 
powinno odbywać się przy pomocy specjalnych noszy.

Mechaniczne przenoszenie i  przesuwanie b u tli jest do­
zwolone po uprzednim umocowaniu. Mechaniczne prze­
noszenie b u tli p rzy pomocy elektromagnesów jest zabro­
nione.

Przy przewozie b u t li pow inny być zachowane następu­
jące w arunk i; 1) zarówno napełnione ja k  i  opróżnione bu­
tle  powinny być przewożone z nałożonym kołpakiem  
ochronnym i ze ślepą nakrętką ochronną na krućcu bocz­
nym zaworu butlowego; 2) w  czasie przewozu butle po­
w inny być ułożone zaworami w  jedną stronę; 3) w  razie 
przewożenia bu tli środkami transportu, które nie są przy­
stosowane do tego celu, należy pomiędzy butlam i umiesz­
czać podkładki (np. lis tw y  drewniane z wycięciam i lub 
pierścienie gumowe) albo zastosować inne środki sku­
tecznie zabezpieczające bu lle  przed zderzaniem się lub 
przetaczaniem.

Rozporządzenie nakłada obowiązek na kierownictwa za­
kładów pracy opracowania szczegółowych in s tru kc ji ula 
poszczególnych stanowisk pracy. Ins trukc je  takie powin­
ny być za pokwitowaniem  doręczone pracownikom. (ic)

O RGANIZACJA I  D ZIAŁALNO ŚĆ ZAKŁADO W YCH 
K O M IS JI ROZJEMCZYCH

W „M otoryzac ji“  n r 4 — kw iecień 1954 roku om ówiliśm y 
treść dekretu o powołaniu zakładowych kom isji rozjem ­
czych (Dz. Ustaw N r 10/54). W oparciu o postanowienia 
tego dekretu Rada M in is trów  wydała rozporządzenie z dnia 

24 kw ietn ia  br. w  sprawie składu, sposobu powoływania
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i funkcjonowania zakładowych kom is ji rozjemczych i ko­
m is ji rozjemczych ¡przy terenowych organach związków 
zawodowych oraz trybu  postępowania przed tym i kom i­
sjam i i  trybu postępowania odwoławczego.

Omawiane rozporządzenie ustala m. in. następujące za­
sady:

I. Do kom petencji rozjemczych należy rozstrzyganie 
sporów wynikających ze stosunku pracy na tle stosowa­
nia przepisów prawa lub postanowień układów zbiorowych 
pracy i  umów o pracę, a w  szczególności odnośnie: a) roz­
wiązania stosunku pracy; b) stosowania stawek płacy oraz 
obliczania wysokości wynagrodzenia i potrąceń; c) wyna­
grodzenia za godziny nadliczbowe; d) w ym iaru urlopu w y ­
poczynkowego, wynagrodzenia za urlop, urlopów dodatko­
wych i skróconego dnia pracy; e) w yp ła ty  odszkodowania 
w przypadku rozwiązania przez pracownika umowy o pra­
cę z w iny pracodawcy.

Równocześnie rozporządzenie to ustala, iż  do właściwo­
ści kom is ji rozjemczych nie należą: a) spory dotyczące 
mieszkań służbowych i zakładowych; b) spory dotyczące 
odpowiedzialności m ajątkowej (pracowników; c) sprawy 
dotyczące stosowania norm pracy; d) sprawy dotyczące 
ustanowienia nowych warunków pracy i  płacy lub zmia­
ny warunków obowiązujących, jeżeli ustanowienie lub 
zmiana warunków nie w yn ika wprost z obowiązujących 
przepisów prawa bądź z powszechnych regulacji płac;
e) spory ze stosunku pracy pracowników zajmujących sta­
nowiska kierownicze (o czym pisaliśmy już w  „M otoryza­
c ji“  n r 6 — czerwiec 1954 r.).

I I  Zakładowa Kom isja Rozjemcza składa się wyłącz­
nie z pracowników tego przedsiębiorstwa, w  którym  ko­
m isja działa. W przedsiębiorstwie zatrudniającym  do 500 
pracowników — kom isja składa się z 8 członków,^ a za­
trudnia jącym  do 1000 pracowników — z 12 członków; na 
każdy rozpoczęty dalszy 1000 zatrudnionych pracowników 
powołuje się dalszych 4 członków Kom isji.

Członków K om is ji w  równej liczbie powołuje rada za­
kładowa i k ie row n ik  przedsiębiorstwa, przy czym skłatT 
osobowy kom is ji powinien być między n im i uzgodniony.

Dalej rozporządzenie ustala .sposób wyboru przewodni­
czącego kom is ji i jego zastępcy, wskazując iż jeś li jeden 
z nich reprezentuje radę zakładową, to drugi powinien byc 
reprezentantem kierow nika przedsiębiorstwa. Kom isje 
orzekają w  kompletach czteroosobowych. W skład komple­
tów  wchodzą w  równej liczbie przedstawiciele związku za­
wodowego i kierow nika przedsiębiorstwa. Członkiem ko­
m is ji może być pracownik, k tó ry  pracuje w przedsiębior­
stw ie co na jm niej 6 miesięcy, ukończył 21 la t życia i  po­
siada ogólną znajomość ustawodawstwa pracy oraz wa­
runków  pracy w  przedsiębiorstwie.

W celu zapewnienia niezależności w  spełnianiu fu n kc ji 
członka kom is ji rozporządzenie ustala, iż nie wolno roz­
wiązać stosunku pracy z członkiem zakładowej kom is ji 
rozjemczej, chyba że zachodzi ważna przyczyna lub w ina 
pracownika, przy czym zarząd okręgowy właściwego 
związku zawodowego wyrazi zgodę na rozwiązanie sto­
sunku pracy.

Zakładowa kom isja rozjemcza wykonuje swoje funkcje 
poza godzinami pracy lub zmiany, w k tóre j członkowie 
kom isji są zatrudnieni. K ie row n ik  przedsiębiorstwa obo­
wiązany jest dostarczyć kom is ji odpowiedniego pomiesz­
czenia oraz niezbędnych urządzeń biurowych i m ateria­
łów  kancelaryjnych.

I I I .  W dalszym rozdziale ustalona jest organizacja 
i skład terenowych kom is ji rozjemczych, które działają 
przez powiatowe (miejskie, dzielnicowe) kom plety orzeka­
jące. Kom isje te powołuje się przy  zarządach okr. związ­
ków  zawodowych dla przedsiębiorstw, które zatrudniają 
poniżej 100 pracowników i znajdują się na obszarze obję­
tym  działalnością tych zarządów.

Powiatowe kom plety orzekające są czteroosobowe, w 
skład których wchodzą; 1. s ta ły  członek terenowej kom isji 
rozjemczej z ram ienia zarządu okręgowego właściwego 
związku zawodowego; 2. stały członek kom is ji z ramienia 
przedsiębiorstw; 3. n iesta ły członek kom is ji delegowany 
przez właściwą radę zakładową (miejscową) lub delegata; 
4. niestały członek kom is ji delegowany przez kierownika 
właściwego przedsiębiorstwa.

IV. Wszczęcie postępowania przed kom isją następuje 
na wniosek pracownika lub k ilk u  pracowników. Na roz­
prawie przed kom isją występuje zainteresowany pracownik 
osobiście i k ie row n ik przedsiębiorstwa osobiście, albo 
przez wyznaczonego pracownika. W przypadku gdyby pra­
cownik nie mógł wziąć udziału w  rozprawie osobiście mo­
że ustanowić pełnomocnika w  osobie członka swej rodzi­
ny, przedstawiciela związku zawodowego lub innego pra­
cownika z tego samego przedsiębiorstwa.

W sprawach dotyczących rozwiązania stosunku pracy 
term in rozprawy powinien być wyznaczony najpóźniej 
w  ciągu 3 dni od dnia zgłoszenia wniosku, w  sprawach 
o wynagrodzenie z’a godziny nadliczbowe — w  ciągu 7 dni, 
natomiast w  pozostałych sprawach — w ciągu 14 dni.

Ponadto rozporządzenie ustala, iż koszty przejazdu 
świadka wezwanego na rozprawę przez kom isję rozjemczą 
oraz koszty przejazdu pracownika zgłaszającego wniosek
0 rozpoznanie sporu — pokrywa przedsiębiorstwo, w k tó ­
rym  dany pracow nik lub  świadek pracuje.

W dalszych rozdziałach rozporządzenie podaje zasady 
wydawania orzeczeń, postępowania odwoławczego i tryb 
zaskarżania tych orzeczeń, które naruszają przepisy prawa.

K. P.

PREM IA W OKRESIE URLOPU

W Monitorze Polskim  N r A-61/54 z dnia 29 czerwca br. 
ukazał się okó ln ik  M in istra  Pracy i  Opieki Społecznej 
ustalający zasady określenia wysokości ¡premii za czas 
urlopu. Są one następujące:

a) o ile  wypłacana jest premia indyw idualna, wysokość 
k tóre j uzależniona jest od indyw idualnych osiągnięć dane­
go pracownika — premie za czas urlopu należy wypłacać 
w  wysokości przeciętnej prem ii z ostatnich trzech m ie­
sięcy kalendarzowych poprzedzających ten miesiąc, w  k tó ­
rym  ¡pracownik rozpoczyna urlop.

Za podstawę do ustalenia przeciętnej prem ii należy brać 
bądź prem ie faktycznie wypłacane w  każdym z powyż­
szych trzech miesięcy kalendarzowych w  oparciu o w yn i­
k i z ubiegłych miesięcy, bądź premie, jak ie  przypadają 
pracownikowi za w yn ik i pracy osiągnięte w  każdym z tych 
trzecih miesięcy — zależnie od ogólnie stosowanego w  za­
kładzie pracy sposobu obliczania i wypłacania danego ro ­
dzaju prem ii;

b) w  przypadku wypłacania ¡premii zespołowej, wyso­
kość które j jest zależna od osiągnięć caiego zakładu ¡pra­
cy, oddziału (wydziału) lub zespołu pracowników — .pre­
mie za czas urlopu należy wypłacać bieżąco tak  ja k  po­
zostałym pracownikom  zakładu pracy, oddziału lub ¡zespo­
łu  A  len okres czasu. (Zj)

Z M IA N A  PRZEPISÓW O KO N TR AKTAC JI 
PRZEW OŹNIKÓW  NIEUSPOŁECZNIONYCH

Zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i Lotnicze­
go z dnia 28 lutego 1952 r. w  sprawie korzystania z usług
1 kon traktac ji nieuspołecznionych przedsiębiorstw cięża­
rowego transportu drogowego zostało ostatnio zmienione 
zarządzeniem z dnia 28 sierpnia 1954 r. (Mon. Polski N r 
A-83 poz. 969)

Zgodnie z nowym  brzmieniem zarządzenia — branżowe 
przedsiębiorstwa, b iura oraz działy transportowe wyko­
nujące ¡przewozy na rzecz przedsiębiorstw trudniących 
się dystrybucją artyku łów  przemysłowych i  produktów 
rolnych, będą .mogły korzystać z usług .przewoźników nieu- 
uspołecznionych ty lko  wówczas, gdy uzyskają na to upo­
ważnienie M in istra  Transportu Drogowego i  Lotniczego, 
wydane w  porozumieniu z Przewodniczącym PKPG (jb)

W oszczędzaniu korzystaj ze wzorów radzieckich
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INSTRUKCJA W SPRAWIE W Y M IA N Y  POZWOLEŃ NA 
PROW ADZENIE POJAZDÓW M ECHANICZNYCH

M in ister Transportu Drogowego i Lotniczego wydał in ­
strukcję  z dnia 5 października 1,954 r. (ogłoszoną w  M oni­
torze Polskim N r 96), zawierającą wskazówki postępowa­
nia przy wym ianie doychczasowych pozwoleń na prowa­
dzenie pojazdów mechanicznych, t j.  wydanych na podsta­
wie przepisów rozporządzenia z dnia 15.IV . 1948 r. w  spra- 
Wie zmiany rozporządzenia o ruchu pojazdów mechanicz­
nych na drogach publicznych <Dz. U. z 1948 r. N r 27, poz. 
186) na nowe pozwolenia, tj. przewidziane rozporządzeniem 
z dnia 15 grudnia 1953 r. (Dz. U. Z 1954 r. N r 3, poz. 6).

Wskazówki oparte są na przepisach rozporządzenia o ru ­
chu pojazdów mechanicznych na drogach publicznych w  
brzm ieniu ustalonym rozporządzeniem z dnia 15 grudnia 
1953 r. (Dz. U. z 1954 r. N r 3, poz. 6) i na przepisach za­
rządzenia z dnia 5 września 1954 r. w sprawie pozwoleń 
na prowadzenie pojazdów mechanicznych (Mon. ¡Pol N r 85 
poz. 974).

Wskazówki te dotyczą:
1) właściwości władz dokonujących wym iany pozwoleń;
2) zasad w ym iany pozwoleń — przy czym w  celu u ła t­

w ienia kierowcom zaznajomienia się z zasadami wym iany 
pozwoleń został opublikowany załącznik N r 2 in s trukc ji 
zawierający ,,Zasady wym iany dotychczasowych pozwoleń 
na prowadzenie pojazdów mechanicznych na nowe pozwo­
lenia , k tó ry  zgodnie z instrukc ją  ma być wywieszony do 
publicznej wiadomości na terenie Ibiura wydziału kom u­
n ikac ji drogowej prezydium rady narodowej, dokonują­
cego wym iany pozwoleń;

3) form y i załączników podań o ¡wymianę pozwoleń (wzór 
podania zawiera zał. N r 1 ins trukc ji);

4) trybu dokonywania w ym iany dotychczasowych pozwo­
leń (cywilnych);

5; trybu  wym iany dotychczasowych pozwoleń wojsko­
wych ;

6) wym iany w tórn ików  pozwoleń;
7) sporządzania planu w ym iany pozwoleń;
8) ostatecznego term inu wym iany pozwoleń. (jb)

UZUPEŁNIENIE NORM ZU ŻYC IA  M ATERIAŁÓ W  
PĘDNYCH

W Monitorze Polskim N r 96, poz. 1098, ogłoszono zarzą­
dzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 
1 października 1954 r. w  sprawie uzupełnienia „Norm  zu­
życia m ateriałów pędnych w  eksploatacji pojazdów samo­
chodowych“ .

Zarządzeniem tym  w  § 7 w k ładk i „Norm  zużycia ma­
teria łów  pędnych w eksploatacji pojazdów samochodowych 
SM—161“ :

1) w  końcu tabeli 1 (samochody osobowe) w  odpowied­
nich rubrykach wprowadzono następujące uzupełnienia.
I... p. M arka Typ Zużycie pa liwa na 100 km
24 Skoda 1200 9,5
25 Skoda 1200 10,5

sanitarka
2) w  końcu tabeli 6 (samochody ciężarowe z s iln ik iem  

niskoprężnym — gaźnikowym) ¡w odpowiednich rubrykach 
wprowadzono następujące uzupełnienia:

L. p. Marka Typ Ładowność tonn Zużycie
paliwa na 100 km

108 Skoda 1200 furgon 10,5
Nowe norm y obowiązują z dniem ogłoszenia zarządzenia

OGŁOSZENIA DROBNE
25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0077/53 w y­

dane przez PPRN w  Dzierżonowie w  roku 1953 na nazw. 
Józef Pacholczyk zam. w  Gdańsku, ul. Łąkowa 33/17.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r  0008/49 w y­
dane przez Starostwo Powiatowe Grodzie w  roku 1949 
na nazw, Tadeusz Grześkowiak zam. w  Gdańsk—Siedlce, 
ul. Kartuzka 104/2.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r W-3785/51 
wydane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1951 na 
nazw. M arian Tracz zam. w  Warszawie, ul. Waliców. 10/8.

28. .ZAGUBIONO prawo jaz^jy n r 0194/51 wydane przez 
PMR.N w roku 1)951 na nazw. Stanisław Nowogrodzki, zam.
W Gdańsku, ul. Polanki 121.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane -orzez 
PPRN w  Puławach w  roku 1950 na nazw. Edward Czopek 
zam. w  kol. Poniatowa gm. Godów pow Puławy w oj Lu­
belskie.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1526/49 wy­
dane przez PM RN w  Szczecinie w  roku 1949 na nazw. 
Tadeusz Cołoszyński zam. w  Warszawie, ul. Nowolip ie 5/42.

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. l i la  wydane przez 
S-two Powiatowe w Gnieźnie w  roku 1950 na nazw. He- 
rom in Karasiewicz zam. w Nowej Hucie Osiedle C l bi. 1.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane w  Sta­
linogrodzie w  roku 1950 na nazw. Maria Babijczuk zam. 
w Krakowie, ul. Tomasza 6/1.

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
Wydz. Samoch. w  Olsztynie w roku 1947 na nazw. Wac­
ław Szafrański zam. w  Warszawie, ul. Żużlowa 3.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  Olsztynie w  roku 1949 na nazw. 
Edmund Szczęsny zam. w  Warszawie, ul. Łomżyńska 18/9.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0024/54 w y­
dane przez PMRN w  Świętochłowicach w  roku 1954 na 
nazw. Kazim ierz Kolarczyk zam. w  Świętochłowicach, ul. 
Dworcowa 24.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1050/53 w y­
dane przez ¡PMRN w  Krakow ie w  roku 1953 na nazw. 
Józef Kękus zam. w  Krakow ie — Woia Duchacka, ul. 
Malborska 75.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0054/53 w y­
dane przez ¡PPRN w  Pszczynie w  roku 1953 na nazw. Nor­
bert Twardzik zam. w  Zawiści, ul. Rybnicka 5.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez MRN w 
Krakow ie w  roku 1952 na nazw. Kazim ierz Zanielat zam. 
w  Krakow ie — Borek Falecki, Przelna 166.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  nr 0383/50 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Łodzi w  roku 1946 aa nazw. 
Czesław Alinowdcz zam. w  Łodzi, ul. Sianokosy 1.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0735/53 w y­
dane przez Wydz. Kom unik, w  Łodzi w roku 1953 na nazw. 
Roman Pawlak zam. w  Łodzi, ul. Targowa 73/12.
® 41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0167/53 w y­
dane przez PMRiN w  Stalinogrodzie na ¡nazw. Stefan Sza- 
froń zam. w  Stalinogrodzie, ul. Plebiscytowa 16.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0021/50 w y­
dane przez 'PPRN w  roku 1950 na nazw. Czesław Ć w ik liń ­
ski zam. w  Jabłońskim  gm. Jabłońskie, pow. Goldab.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  nr 0007/50 wy­
dane przez PPRN w  Ostrowie Wlkp. w roku 1950 na nazw. 
Aleksander ¡Przybylski zam. w  Topoli M alej, pow Ostrów 
W lkp.

44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0111/49 wy- 
danep rzez Zaiz. M ie jsk i w Sosnowcu na nazw. Bogusław 
Grondek zam. w  Sosnowcu, ul. Konopnickiej 16.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0136/51 w y­
dane przez PPRN w  M alborku w  loku  1951 na nazw. Wie­
sław ’Dębiec zam. w  Nowej Wsi, pow. M albork.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. I l ia  n r 1061/49 w y­
dane przez PMRN w  Gdyni w  roku 1949 na nazw. Tadeusz 
K w iatkow ski zam. w  Gdyni —■ Orłowo, ul. Inżynierska 117.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 2133/49 w y­
dane przez Wydz,. Kom. w  W -wie w  roku  1949 na nazw. 
Mieczysław Weilens zam. w  Warszawie, u l Mackiewicza 
3/5 m. 1.

48. ZAGUBIONO ¡prawo jazdy kat. I l ią  wydane przez 
Wydz. Kom. w Łodzi w  roku  1952 na nazw. Marian Masz- 
czykowski zam. w  Łodzi, ul. Przybyszewskiego 211.

49. ZAGUBINO  prawo jazdy kat. I l ia  n r  001/54 w y­
dane przez PPRN w  Oławie w  roku 1954 na nazw. M arian 
Dom iniak zam. w  Oławie, ul. Lipowa 1.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  0371 wyda­
rte przez PPRN w  Łodzi w roku  1952 na nazw. Andrzej 
Kalisz zam, w Bolesławcu, ul. Wróblewskiego Ga.

51. ZAGUBIONO prawo jazdyj kat. I  n r 0997/49 w y­
dane przez Wydz, Kom. w  Łodzi w  roku 1949 na nazw. 
W incenty Chaberski zam. w  Łodzi, ul. Lutom irska 40.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane na 
nazw. A leksy Jakubowski zam. w Bydgoszczy, ul. Ogro­
dowa 16/11.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  ¡nr 0116 wyda­
ne przez PMRN w  Zabrzu w  roku 1950 na nazw. Jozef 
Chyra zam. w  Zabrzu, ul. Henryka 28.

54. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, IV n r 0003 wydane 
na nazw, Stanrsław Kwaśniewski zam. w  Sosnowcu, ul. 
Małachowskiego 36.



55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
PMRN w  Poznaniu na nazw. (Mieczysław Ciepielski ,zam. 
w  Nowej Hucie, Osiedle B2 bl. 47B m 2.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0050/50 w y­
dane przez M RN w  Stalinogrodzie w  roku 1950 na nazw.
Józef Stachoń zam. w  Stalinogrodzie, ul. Cynkowa 16b.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0010/49 wyda­
ne przez B. Star. Powiatowe w  Hrubieszowie na nazw. 
Stanisław Piątek zam. w  Lub lin ie , ul. Kw iatow a 8a.

58. ZAGUBIONO dowód re jestracyjny kat. I l ia  nr 
G.L, 4083 wydane przez PWRN w  Bydgoszczy w  roku 
1953 na Powiatowy Związek Gminnych Spółdzielni Samo­
pomoc Chłopska w  Szubinie.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r OW/155/50 
wydane przez Wydz. Kom unik, w  Warszawie w  roku 1950 
na nazw. Edward Klekowski. zam. w  Warszawie, ul. Bo- 
rem lowska 25—9.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0081/54 w y­
dane przez PRN w  Dzierżonowie w  roku 1954 na nazw, 
Jan K ru k  zam. w  Jordanowie Śląskim — pow. Dzierżo­
niów.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Częstochowie w  roku na nazw. Bronisław’ Strą- 
czvński zam. w  Częstochowie, ul. Kuce lin  -  Łąk i 52.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
M RN w  Krakow ie na nazw. Stanisław Papla zam. w  K ra - 
kowie, ul. Smoleńsk 45/4.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 1047/52 w y­
dane przez PMRN w  Krakow ie w  roku 1952 na nazw. 
Adam Polak zam. w  Krakow ie, ul. Radzikowskiego 181/2.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0172/53 w y­
dane przez PMRN w  Częstochowie w  roku 1953 na nazw. 
Edward Zalas zam. w  Zarębin — poczta Olsztyn pow. 
Częstochowa.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0119/53 w y­
dane przez PMRN w  Radomiu w  roku, 1953 na nazw. 
Leonard Szwaguliński zam. w  Radomiu, ul. I-go Maja 
16 m. 4.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy n r ES. 9195 wydane 
pfzez PWRN we W rocław iu w  roku 1952 na nazw. Jerzy 
Nowerski zam. w  Ślubów 11 —- gm. Rudna — pow. Góra

^  67 " ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0174 w y­
dane przez PMRN w  Zabrzu w  roku 1954 na nazw. Józef 
Dołęga zam. w Zabrzu, ul. Malczewskiego 2.

68. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. I l ia  nr 0780/51 w y­
dane przez PMRN w  G liw icach w  roku 1951 na nazw. K a­
ro l Galich zam. w  Wałczu 3 woj. Koszalin.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 119303/50 
wydane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1950 na 
nazw. W iesław Lewandowski zam. w  Warszawie, ul. 
Sw. Wincentego 78/5.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0090/52 wydane w ro ­
ku 1952 na nazw. Bolesław Chytrowski zam. w  Pszów, ul. 
Raciborska- 8.

71. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0222/54 w y­
dane przez PPRN w  Gnieźnie w  roku 1954 na nazw. K a­
zim ierz Kędzierski zam. w  Wierzbiczewach pow. Gniez­
no poczta — jankow o - Dolin.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0012 wydane przez 
PPRN w' Dębicy w roku 1954 na nazw. H enryk Walczak 
zam. W Pustkowie 344 pow. Dębica.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Ruchu i  Motor, w Warszawie na nazw. Ignacy 
Dziedzic zam. W Warszawie, ul. Dubieńska 25.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. l i l a  wydane przez 
PMRN w- Stalinogrodzie na nazw. W ito ld G ryk zam. w  
Stalinogrodzie, ul. Słoneczna 5.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0174/51 wydane przez 
PPRN w  Bielsku - B ia łe j na nazw. Edward Izałan zam. 
W B ie ls k u -B ia łe j, ul. PKW N 54.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. n r 0027/51 wydane 
na nazw. Jerzy Tuszyński zam. w  Grudziądzu ul. 1 A rm ii 
Wojska Polskiego 44.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  oraz wkładka 
na nazw, Edward Najner zam. w  Starym Jaworznie 17 
pow. pocz. Jawor woj. Wrocław.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy nr AO-125/53 wydane na 
nazw. Zbigniew Włosek zam. w  Cieplicach Sl. Zdroju, 
ul. 1-go Maja 24.

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 1382/52 wyda­
ne przez Wydz. Kom  w  Warszawie w  roku 1952 na nazw. 
Mieczysław M ilon, zam. w  Gołąbkach, ul. Pierackiego 15.

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. N r 473-52 wydane 
na nazw. A lo jzy  Kasperak zam. w  Poznaniu, ul. K rośniew- 
ska 27/.

81. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I IA  n r 0050/52 w y­
dane przez PPRN w  Nowym  Sączu w  roku 1952 na nazw. 
Józef M icha lik  zam. w  Nowej Hucie — Osiedle C l B lok 
12 mr 97.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I IA  N r 0304/51 w y­
dane przez PMRN w  Bielsku w  roku  1951 na nazw. Adam 
Papla zam. w  Bielsku, ul. M ichałowicza 12.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy N r 0008/51 wydane przez 
PiPRN w  Świdnicy w  roku 1951 na nazw. Adam Szydlak 
zam. Osiedle M row iny n r 3 gm. Żarów pow. Świdnica.

84. ZAGUBIONO prav?o jazdy kat. I l ia  nr 0148/49 w y­
dane przez PPRN w  Kępnie na nazw. Gustaw Hades zam. 
w  Kępnie, ul. Rynek 6.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0150/49 w y ­
dane przez PPRN w  Jaworze w  roku  1949 na nazw. Sta­
nisław Jawuła zam. w  Jaworze, u l. Wrocławska 7.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, I I IA  n r 0340/52 w y­
dane przez PPRN w  Drawsku w roku 1952 na nazw. Te­
o f il Piechociński zam. pocz. Podew, pow. Mielec woj. Rze­
szów.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I la  n r 0096/49 wyda­
ne przez MRN w  Szczecinie w  roku 1949 na nazw. Sta­
nisław Rejduch zam. w  Krakow ie, ul. Sienkiewicza 4/1.

88. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  n r 0014/52 w y­
dane przez PiPRN w  Łobezie w  roiku 1952 na nazw. Wa­
cław Pasturczak zam. w  Łabezie, u l. Kom uny Paryskiej 1.

89. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1950 na nazw. Stefan 
Stępień zam. w  Warszawie, ul. Przemysłowa 23/16.

90: ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r W-3510 w y ­
dane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1952 na 
nazw. W łodzim ierz Kw apiński zam. w  Warszawie, ul. So­
lec 52/42.

91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0137/53 w y­
dane przez PRN w Piasecznie w  roku 1953 na nazw. Wa­
cław C iołkiew icz zam. w Łazach gm. Lesznowola pow. 
Piaseczno.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0307 wydane 
przez PWRN w  Olsztynie w  roku  1952 na nazw. W iesław 
Swięcki zam. w  Warszawie, u l. Bukowa 1/i.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 1116/54 w y ­
dane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1954 na nazw. 
Jan Brzostowski zam. w  Warszawie, ul. Brzeska 15/17/7..

94. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez PRN 
w  Krakow ie w  roku 1947 na nazw. Aleksander Bielecki 
zam. w  Krakowie, ul. Jaworskiego 19a.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  N r 0017/49 wyda­
ne przez Starostwo w  Jaśle w  roku 1949 na nazw. Józef 
Skocz zam. w  Kołączycach pow. Jasło w o j Rzeszów.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0086/54 w y­
dane przez PMRN w  Gdyni ma nazw. M ichał Sikorski zam. 
w Gdyni-Chylonia, ul. Pawła 16.

97. ZAGUBIONO dowód re jestracy jny samoch. „G AZ 
N r B -82856 wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w  
roku 1954 na Przedsiębiorstwo Transportowe H u rtu  Spo­
żywczego adres Warszawa, ul. Kole jowa 5/7.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Krakow ie w  roku 1950 na nazw. W ładysław K or- 
pak zam. w  Krakow ie, ul. Paulińska 20/13.

99. ZAGUBIONO dowód re jestracyjny N r EN. 9783 w y­
dane przez PWRN we W rocław iu w  roku  1952 na PGR- 
Zespół w  Zaborowicach ■— pow. Góra Sl.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0095/53 w y ­
dane przez PPRN w  Jeleniej Górze w  roku  1953 na nazw. 
Tadepsz K u lczyk zam. w  Karpaczu, ul. Dolna 9.

10Ł ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 2165/49 w y­
dane przez PMRN w  Zabrzu w  roku 1940 na nazw. Ma­
rian Górsizczyński zam.. w  Radomiu, ul. Śliska 9.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0055/53 w y­
dane przez PPRN w Dzierżanowie w  roku 1953 na nazw. 
Mieczysałw Zylberszporn zam. we W rocławiu, ul. Gra­
biszyńska 61/75.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0029/40 w y ­
dane przez B. Stów. Pow. w  Jarocinie w  ro k u , 1940 na 
nazw. Stanisław Nowak zam. w  Górze pow. Jarocin ryz 34.

104. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0003/52 w y­
dane przez PRN w  Św idnicy w  roku 1952 na nazw. Sta­
nisław P ławecki zam. w  Bystrzycy Dolnej 40 pow. Świd­
nica.



105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0012/50 w y­
dane przez PRN w  Radzyminie w  roku 2950 na nazw. Ma­
rian K uźn ick i zam. w  Kraszewie i Nowym  Sączu pocz. 
Klem bów pow. Wołomin.

,196. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0374/54 w y­
dane przez PM RN w  Gdańsku na nazw. Edmund K ryszew - 
sk i zam. w  Gdańsk-Oliwa, ul. Polanki 97a.

107. ZAGUBONO prawo jazdy kat. I I  N r 045/49 wydane 
przez PERM we Włochach na nazw. W ładysław Duresie- 
wicz z'am. w  W arszawie-Jelonki, ul. Narutowicza 5/1.

198. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
Urz. Wojew. w  A nin ie  na nazw. Ju lian K o lińsk i zam. w  
Warszawie, ul. Koniecpolska 8/3.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0064/51 wyda­
ne przez Urz. Pow iatowy w  Łańcucie n’a nazw. Em il Mach 
zam. w  Warszawie 29.

110. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I IA  wydane przez 
Wydz. Kom. w  Warszawie na nazw. Jan (Panek zam. w  
Warszawie, u l. Zawiszy 30/121.

111. ZAGUBONO prawo jazdy kat. I I  n r 0006/50 wyda­
ne przez Urz. Wojew. w  Krakow ie na nazw. Bronisław  
Km ieciak zam. w  Krakow ie, u l. Przegrzały 51/1.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 010/61 w y­
dane przez PM RN w  Lub lin ie  w  roku 1950 na nazw. Euge­
niusz Sagan zam. w  Lub lin ie  u l. Kunickiego 86.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  0107/52 w y­
dane przez PRN w  A nin ie  na nazw. Marian Cholewa zam. 
w  Zielonce, ul. Piaskowa 4.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0049/12 wyda­
ne przez Pow. Star. w G rójcu w  roku 1948 na nazw. Sta­
nisław M ałkowski zam. w  Warszawie, ul. Ogrodowa 51/8.

130. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r W. 3293
wydane przez Wydz. Kom. w  W -wie w  roku 1952 na nazw. 
Stanisław N ow ick i ząm. w  Rembertowie, v l. Lenna i.

.131. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 000453 „wy-, 
dane przez MRN w  Otwocku w  roiku 1953 na nazw. Frań- , 
Ciszek Tobiasz zam. w  Sulejówku u l. Świerczewskiego 5..

132. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 074/49 wyda­
ne przez PRN w  Chorzowie w  roiku 1949 na nazw. Ignacy 
Sowiński żarn. w  Tenczynku N r 262 pow. Chrzanów.

133. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r W. 2670/49 
wydane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roiku 1943 na 
nazw. Kazim ierz Warda zam. w  Warszawie, ul. Czernia­
kowska 131—6.

134. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0039 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  W -wie w  roku  1951 na nazw. 
Kazim ierz M iko ła j ozyk zam. w  Warszawie Sadyba, ul. 
Zaciszna 2/32,

135. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 1497/54 w y­
dane przez PMR w  K rakow ie w  roku 1953 na nazw. Sta­
nisław  Żalkota zam. w  Krakowie, u l. Rydla i.

136. ZAGUBIO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 0059 wydane 
przez PMRN w  Częstochowie ma nazw. Zygm unt Zadrosz 
zam. w  Częstochowie, ul. Sobieskiego 61.

137. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. N r 0093/53 w y- 
d.ane na nazw. Jan Zabicki zam. w  Radomsku, ul. Koś­
ciuszki 21.

138. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r W. 0554/50 
wydane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku  1950 na 
nazw. Robert Krapisz zam. w  Warszawie, ul. Żelazna 89/19.

139. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
PPRN W łochy w  roiku 1949 na nazw. Bogdan Jabczyński 
zam w  Laskach k/W -wy.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0168/52 w y­
dane przez PMRN w  Chorzowie w  roku 1952 na nazw. Ru­
f in  G aw lik  zam. w  Chorzowie, u l. Nowa 42.

116. ZAGUBONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0178/53 w y­
dane przez PMRN w  W ałbrzychu na nazw. Stanisław M i-  
rzek Wałbrzych, ul. Stalina 59/3.

117. ZAGUBONO prawo jazdy kat. I I  N r 0154/49 wydane 
przez Żarz. M ie jsk i w  Gdańsku w  roku 1949 na nazw. Bro­
nis ław  Krasnpwski zam. w  Słupsku u l. Szczecińska 14/1.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy I I I  N r 0242/49 wydane 
przez Starostwo IPowiat. w  Lw ówek Sl. w  roku 1949 na 
nazw. Jan Tkaczuk zam. w  Olszynie Lubańskie j, ul. Leg­
nicka 32.

119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r W. O. 6321 
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w  roku  1949 na 
nazw. M arian Skutowiez zam. w  Rembertowie ul. Że li­
gowskiego 1.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. N r 100829 wydane 
na nazw. Adam K ot zam. W Zebrzydowej N r 81 pow. 
Bolesławiec.
' 121. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I I I  N r 0081/52 w y ­
dane przez PPRN w  Kielcach W roku 1952 na nazw. M ie­
czysław Zaręba zam. w  Czarnowie pow. Kielce.

122: ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  012554 wydane 
przez PMRN w  Nowym  Bytom iu w  roku 1954 na nazw. 
A nton i Stompel zam. w  Chełbzie — Nowy Bytom  ul. Sta­
lina  N r 13.

123. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  1116/43 wydane 
przez PMRN w Krakow ie na nazw. Józef Bereś zam. w  
K rakow ie ul. Estery N r 10/5.

124. ZAGUBIONO dowód rejestr. N r A48-128 wydane 
przez PMRN w  Inowrocław iu ul. Poznańska N r 20

125. ZAGU/BiONO praw o ' jazdy kat. I I I  wydane przez 
PMRN w  K rakow ie w roku 1945 na nazw. Bronisław  Bu­
dyń zam. w  Krakow ie, ul. Stalina N r 19.

126. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0016/52 w y ­
dane przez PPRN w  Rzeszowie w  roku  1952 na nazw. Eu­
geniusz Dziobak zam. w  Machowie pow. Rzeszów.

127. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.- I I I  N r 0511/52 w y­
dane przez PMRjN w  Zabrzu w  roku  1952 na maziw. Jerzy 
Mucha zam. w  Zabrzu I, u i. 3 Maja 126/2.

128. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0771/53 w y ­
dane przez PGRN w  Bochni! w  roku 1954 na nazw. Czes­
ław  Kalisz zam. w  Fodgrabin — pocz. Niepołanice pow. 
Ecchnia.

129. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  wydane przez 
PPRN w  Drawsku Pom. w  roku 1949 na nazw Tadeusz 
Bogacki zam. w  Drawsku, ul. Boch.. Stalinogr. 51.

na
Sta-

1954 na nazw. 
w  Toporzysku pow. Białogard

140. ZAGUBIONO prawo jazdy ika. I I I  N,r 1657/50 w y­
dane przez PMRN we W rocław iu w  ¡roku 1950 na nazw. 
Stanisław Jagodziński zam. w  Warszawie, u l. Podchorą­
żych.

141. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0006/50 w y­
dane przez Star. Pow. w  Jeleniej Górze w  roku  1950 
nazw. Tadeusz Sedlaezek zam. we Lw ów ku Sl., u l. 
lina  41.

142 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia ,N r  3655/49 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  r o k u  1949 n a  nazw. 
Stanisław K urę  zam. w  Stalowej W oli hottel PKS 20/21.

143. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 000/49 wyda­
ne przez MRN w  Płocku w  roku 1945 na nazw. Jan <-rra- 
bowsiki zam. w Szczecinie, u l. Szarotki 2/13.

144. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  N r 0002/54 w y­
dane przez PPRN w  Białogardzie w  roku 
Sylwester Górzyński z, 
w o j. Koszalin.

145. ZAGUBIONO prawo^jazdy kat. I  N r 0066/50 wyda­
ne przez PPRN w  A nin ie  w  ¡roku 1950 na nazw. Zygmunt 
Sobczyk zam. w Starej M iłośnie, ul. T rakt Brzeski 24.

146. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez 
Wydz, Kom. w  W -w ie w  roku  1946 na ¡nazw. W incenty Ry­
b ick i zam. w  Warszawie, u i. Bernardyńska 24.
' 147. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 2846/52 w y­

dane przez PPRN w  Gremie w  roku 1954 na nazw. Zdzi­
sław Idczak zam. w  Brodnica -  SremsKa poczta 10.̂

148. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r  0006/51 w y­
dane przez PPRN w Opocznie w  roku 19ol na nazw. S.e- 
fan Krakowiak zam. w  Opocznie, ul. Kuligowska 139.

149 ZAGUBIONO prw o jazdy kat.' I I  N r 384/49 wyda­
ne przez PMRN w  Stalinogrodzie w  roiku 1949, na nazw. 
Józef W olny zaim w  Stalinogrodzie, u l. Zgody 14.

150. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0105/53 v y -  
dane przez PMRN w  Szopienicach w  roku 19,53 na nazw. 
Jozef Sw iergolik zam. w  Szopienicach, u l. Partyzantów 15.

151. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0037/o3 wy­
dane'przez PM RN w  Szopienicach w  roku 
Zygmunt Kostka zam. w Szopienicach,

152. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0009/51 w y ­
dane przez Wydz. Kom. w  Łodzi na nazw. M arian Poz, ck 
zam. W Łodzi, ul. L ipowa 19.

153. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0140/53 w y­
dane przez PPRN w  Bolesławcu w  roku  1953 na nazw. A l­
fons Kucharski zam. w  Bolesławiec, ul. Dzierżyńskiego 29.

154. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, I I  N r 0004 wydane 
rzez PPRN w  Zawiercu w  roku  1950 na nazw. Stanisław

,d zam. w  Porębie I I I ,  ul. Mostowa 10.

1953 na nazw. 
Wolności 31.


