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1 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0065/54 wy-
dane przez PPRN w tomzy w roku 1954 na nazw. Jozef
Pogroszewski zam. w tomzy, ul. Zjazd 4

2. ZAGUBIONO prawo Jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie, w Toku 1952 na nazw. Marian
Plaskoczewski zam. w Warszawie, ul. Dygasiniskiego 36.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 00/49 wydane
przez Star. Powiatowe w Kotobrzegu w roku 1949 na nazw.
Zygmunt Prudzyriski zam. w Falenicy, ul. Gen. Swier-
czewskiego 15.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0075/50 wy-
dane przez PMRN w Bedzinie w roku 1950 na nazw. Mie-
czystaw Celka zam. w' Bedzinie, ul. Szkolna 4.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydz. Kom. w Wilarszawie w roku 1950 na nazw. Zdzistaw
Michalski zam. w Warszawie, ul. Filtrowa 81/7.

6. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 0236/52 wyda-
ne przez PRN w Drebsku w roku 1952 na nazw. Jozef
IImal zam. w Pruszkowie, ul. Koscielna 8/2.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 2136/49 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw.
Jan Bukowski zam. w todzi, ul. Stalimogrodu 148.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0167/49 wy-
dane przez PPRN w Jeleniej G6rze w roku 1949 na nazw.
Wactaw Budzik zam. w Gnaszyn Gorny 22

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr N-0104/50 wy-
dane na nazw. Czestaw Jabtonski zam. w Grudzigdzu, ul.
Kwiatowa 19.

10. ZAGUBIONO tablice rejestr. — Nr EL 5534 wyda-
ne przez PWRN w Rzeszowie w roku 1953 na nazw. Eu-
geniusz Klimek zam. w Tarnobrzegu.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0018 wydane
przez PMRN w Sosnowcu jna nazw. Dionizy zam. w Sos-
nowcu, ul. Deblinska 11

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0136/53 wy-
dane przez PPRN w Krotoszynie w roku 1953 na nazw.
Jozef Potarzycki zam. w Trzemesznie pow. Krotoszyn.

13. ZAGUBIONO Jjrawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Kom. w £6dz: na nazw. Anastazy Gawronski zam.
W todzi, ul. Rzgowska 59.

14 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Starostwo Powiatowe we Wiochach w roku 1949 na nazw.
Waldemar Stomczynski zam. w Warszawie, ul. Wawel-
ska 78/21.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr
dane przez Sarostwo Powiatowe Grodzie w
nazw. Stanistaw Mtéz zam. we Wroctawiu, ul.
skiego 11/1.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr W-2421/50 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Szeniawski Bogustaw zam. w Warszawie, ul. Préz-
na 14—6.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 058550 wy-
dane przez Starostwo we Wiochach w roku 1950 na nazw.
J6zef Kucharski zam. we Wiochach, ul. Wesota 4/2.

18. ZAGUBIONO praw jazdy kat. llia Nr 0115/53 wy-
dane przez PPRN w Kamiennej Go6rze W roku 1953 na
nazw. Stanistaw Wawrzyk zam. w Tarnowie, ul. Przecz-
nica nr 13

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0117/53 wy-
dane przez PMRN w Toruniu w roku 1953 na nazw. Stein-
ke Inocenty zam. w Toruniu, ul. Lubicka nr 29.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy 'kat. lila nr 2144/51 wy-
dane przez PRN w todzi w roku 1951 na nazw. Eugeniusz
Mucha zam. w Borkach poczta i pow. Pisc woj. Olsztyn.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 013552 wy-
dane przez PPRN w Piotrkowie w roku 1952 na nazw.
Mieczystaw Pisarek zam. w Woli Krzyszlopolskiej gm.
Stomki 120.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0213/50 wy-
dane przez Starostwo w Rybniku w roku 1950 na nazw.
Ryszard Zelazny zam. w Rybniku, ul. Niedobrzycka 35.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 002/48 wy-
dane przez Starostwo Powiatowe w Rzeszowie w roku
1948 na nazw. Emil Piotrowski zam. w Rzeszowie, ul.
Pawta Findera 14 m 4

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
PMRN w Toruniu na nazw. Alfons Rzeznicki zam. w To-
runiu, ul. Poniatowskiego 112

1437/49 wy-
roku 1949
Karpin-
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Wielka Rewolucja Pazdziernikowa rozpoczeta w dzie-

jach ludzkos$ci nowy okres — okres w ktéorym kapita-
lizm przeszedt w kohcowe, swe stadium strukturalnego
kryzysu — okres w ktérym idee Marksa i Engelsa za-

czely przyobleka¢ sie w rzeczywisto$¢ panstwa budujg-
cego socjalizm.

Wielka Rewolucja Pazdziernikowa oznacza .w dzie-
jach ludzkosci kamien milowy zapoczatkowania nowej
ery budowy wustroju, w ktérym nie bedzie wyzysku
cztowieka przez cztowieka.

Gnijgcy d wstrzasany kryzysami kapitalizm nie uste-
powat jednak bez walki z pozycji przez siebie zajmo-
wanych. Rewolucja to okres krwawych walk, w ktorych
krew stawata sie cementem spajajgcym podwaliny no-
wego ustroju. Walka rewolucyjna na ulicach Piotro-
grodu oraz na frontach walk przeciwko interwencji
wtasnej i zagranicznej bprzuazji wymagata 'szybkich
Srodkow transportu dla dowozu zotnierzy i amunicji
na front walki. Wielka role w czasie walk rewolucyj-
nych odegratl samochéd. Ten nie rozpowszechniony je-
szcze w carskiej Rosji srodek przewozowy stat ?ie dla
robotnikéw piotrogrodzkich $rodkiem zaréwno prze-
wozu, jak i bezposrednig bronia — w postaci adopto-
wanych samochodéw pancernych. Wszystkie filmy do-
kumentairne z okresu walk rewolucyjnych, jak i walk
przeciwko interwencji, pokazujg robotnikéw i Zzoinie-
rzy walczacych w czasie rewolucji, postugujacych sie
samochodem.

Kierownicy i twércy Wielkiej Rewolucji Lenin i Sta-
lin rozumieli czem jest motoryzacja w walce o zwy-
ciestwo (rewolucji i czem jest w utrwaleniu nowego
panstwa, panstwa socjalistycznegoi. Dlatego tez juz od
pierwszych chwil istnienia Zwigzku Socjalistycznych
Republik Rad zagadnienie rozwoju przemystu motory-
zacyjnego stato sie podstawowym i jednym z giéwnych
zadan rozwoju wtasnej produkcji. Dlatego tez juz 7 li-
stopada 1924 r. przed trybunami ,na Placu Czerwonym
przedefilowato pierwszych 10 radzieckich samochodéw
AMO, a w 5 lat p6zniej rozpoczeta sie budowa w mies$-
cie Gorki gigantycznej fabryki samochodéw im. Mo-
fotofwa.

Stalin w swej znakomitej pracy ,Rok wielkiego prze-
tomu“ pisal ,my stajemy sie krajem metalu, — kra-
jem traktoréw. A gdy posadzimy ZSRR na samochéd
a chiopa na traktor — to niech nais sprébujg dogoni¢
szanowni kapitaliSci cheltpiacy sie swojg ,cywilizacjg"“.
My jeszcze zobaczymy, ktédre kraje /bedzie mozna wte-
dy okresli¢ jako zacofane, a ktére jako przodujace“.

Te stowa Stalina przeoblekaly sie w czyn w Ciggu
pierwszej i drugiej pieciolatki. Ten czyn to budowa

Zwyciestwo Rewolucji Pazdziernikowej oznacza gruntéw ny przetom w historii
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rocznice Wielkiego Pazdziernika

wielkich fabryk samochodéw im. Stalina w Moskwie
(Z1S), im. Mototowa w Gorki (GAZ), fabryki jarostaw-
skiej (JAZ) oraz fabryk traktoréw w Stalingradzie, na
Uralu, Minsku. Rozwo6j przemystu motoryzacyjnego, a
szczegO6lnie traktorowego, stworzyt materialne przestan-
ki ustroju kotchozowego. Bez traktoréw nie mozna by
byto méwi¢ o drugiej fazie rewolucji jaka przeszta
przez wie$ radzieckg i ktéra data uspotecznienie $rod-
kéw produkcji na wisi.

Przemyst motoryzacyjny, wypuszczajacy setki tysie-
cy samochodoéw i ciagnikéw, stworzyt jedng z przesta-
nek zwyciestwa w wielkiej wojnie ojczyznianej. Ty-
sigce samochodéw ; ciggnikéw uzytych w czasie walk
z hitlerowskim najezdzcg, umozliwito przerzut ludzi
i sprzetu zaplecza na front oraz szybki postep rozwija-
jacych sie na przestrzeni setek kilometrow ofenzyw
przeciw najezdzcy, Samochody radzieckie byty wresz-
cie tym S$rodkiem, ktéry poprzez tysigce kilometrow
dowidézt Zzotnierzy radzieckich do gniazda hitleryzmu
Berlina i tam te hydre ludzko$ci zdtawit.

W artykule lipcowym ,Motoryzacji* obszernie oma-
wialiSmy dorobek motoryzacji i transportu radzieckie-'
go i jego pomoc w ciggu 10 lat jbudowy Polski Ludo-
wej. Dlatego tez, zeby nie powtarza¢ tych faktéow,
ograniczymy sie do stwierdzenia: samochéd czynnie
pomagajacy w walkach rewolucyjnych ,Wielkiego Paz-
dziernika“ zyskat prawo rozwoju i obywatelstwa dzie-
ki rewolucji i stat sie poteznym $rodkiem utrwalenia
i zdobyczy tej rewolucji.

Wielka Rewolucja Pazdziernikowa po raz wtéry w
r. 1944 przyniosta niepotegto$¢ Polsce. Armia Radziec-
ka i walczgce przy jej boku Wojsko Polskie oswoba-
dzato wsie i miasta polskie z najazdu hitlerowskiego
postugujac sie wspaniatym sprzetem motoryzacyjnym
z fabryk radzieckich. Pokazujg to wszystkie kroniki
okresu walk wyzwolenczych.

Czem jest samochéd w panstwie utrwalajgcym zdo-
bycze rewolucji rozumieli 'kierownicy Partii i Rzadu,
dlatego tez zagadnienie budowy wilasnego przemystu
motoryzacyjnego stato sie jednym 2z kluczowych za-
gadnien rozbudowy i rekonstrukcji naszego przemystu.
Tali jak w czasie stawnej defilady na Placu Czerwo-
nym w 1924 r. defilowaly pierwsze samochody produk-
cji radzieckiej, tak i u nas w czasie Pierwszego Kon-
gresu Zjednoczeniowego Partii na Placu Jednos$ci de-
filowato 5 pierwszych samochod6éw starowskich — ja-
ko widomy znak rozwoju poMdej motoryzacji. Budo-
wa Fabryki Traktoréw Ursus, fabryk samochodow w
Starachowicach, Lublinie i Warszawie realizuje pro-
gram wielkiej motoryzacji w Polsce.

ludzkosci, gruntowny przetom

w ruchu wyzwolenczym proletariatu $wiatowego, grunto wny przetom w sposobach walki i formach organizaciji,

w zyciu codziennym i tradycjach, w kulturze i ideologii

mas wyzyskiwanych catego $wiata.
JOZEF STALIN
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Nie bytaby jmozliwa przebudowa wsi polskiej bez-
traktorow i samochodéw... Dobitny wyraz dat' temu
tow. Bierut w jednym 2z przemdéwien omawiajgcym

program budowy zreb6éw socjalizmu w Polsce. Sta-
liSmy sie z kraju zacofanego krajem zamoznoS$ci mo-
toryzacyjnej. Samochody i traktory polskiej produkcji
umozliwiajg szybki rozw6j transportu drogowego —
jednego z podstawowych elementéw spdjni ekonomicz-
nej.

Rozwdj naszej motoryzacji nie bytby jednak mozli-
wy bez olbrzymiej pomocy Kraju Rad, z jakiej korzy-
stamy :na przestrzeni calego 10-leci.a. PisaliSmy obszer-
nie o tyim w zeszycie lipcowym naszej ,Motoryzacji“.
Obecnie mozemy jedynie dodaé¢, ze rozw0j przemystu
motoryzacyjnego to nie tylko stworzenie materialnej
bazy budowy socjalizmu w Polsce, ale takze olbrzy-
mie przeobrazenia w psychice i kwalifikacji ludzi mo-
toryzacji. Przemyst motoryzacyjny jako jeden z prze-
mystow najbardziej precyzyjnej techniki ma to do sie-
bie, iz stwarza kadry nowych specjalistow obeznanych

Mgr inz, BOGDAN JAKUBOWSKI (Warszawa)

MOTORYZACJA
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z najbardziej nowoczesng technika, a rozw6-j poziomu

kwalifikacji zawodowych wigze sie jnierozerwalnie z
poziomem $wiadomos$ci politycznej i rozwoju czilo-
wieka.

Obchodzac Swieto Wielkiej Rewolucji Pazdzierniko-

wej pamieta¢ bedziemy, ze przyniosta ona nie tylko
po raz wltéry niepodlegto$¢ naszej Ojczyznie, ale zro-
dzita takze mozliwos$ci jrozwoju jnaszego przemystu mo-
toryzacyjnego, naszej pracy w transporcie samochodo-
wym. Zaréwno ludzie przemystu motoryzacyjnego jak
; transportu drogowego sa dzie¢mi rewolucji pazdzier-
nikowej, czerpig prace z jej natchnienia i rozwijaja
sie w oparciu o wyniki jej dziatania.

W Swieto Rewolucji Pazdziernikowej pamieta¢- o tym
musimy, ze jutrwalenie zdofoyiogy rewolucji w naszym
kraju dzieki Rewolucji Pazdziernikowej naktada na
nas szczeg6lny obowigzek zabezpieczenia pokoju na
Swiecie, pokoju w ramach ktérego zakonczymy etap
budowy socjalizmu w Polsce, ustroju sprawiedliwos$ci
spotecznej.

Transport samochodowy przy budowie Patacu

Kultury 1 Nauki

OD REDAKCJI:

W obecnym numerze drukujemy pierwszy z cyklu arty-
kutow o transporcie samochodowym przy budowie P. K.
i N. im. J. Stalina w Warszawie.

Autor tych artykutéw, jako przedstawiciel Instytutu
Transportu Samochodowego, brat udziat w pracach Stacji
Naukowo-Badawczej Polskiej Akademii Nauk przy budo-
wie P. K. i N. im. J. Stalina w Warszawie, gdzie studio-
wal przodujgce radzieckie metody pracy w transporcie
samochodowym.

I. BUDOWA PALACU KULTURY I NAUKI —
SZKOLA DLA POLSKIEGO SWIATA
TECHNICZNEGO

Potezna, wspaniata sylwetka Patacu Kultury i Nauki
im. J. Stalina w Warszawie stata sie juz jednym z sym-
boli, jedna z cech charakterystycznych, integralnie
zwigzanag z panorama nowej Warszawy.

Kazdy, kto do tego czasu mowit lub pisat na temat
Patacu, podchodzit don od strony zagadnienn architek-
toniczno-urbanistycznych. Nie wolno jednak zapomi-
na¢, ze budowa tego poteznego i jedynego w tym ro-
dzaju obiektu w Polsce, to nie tylko zagadnienie archi-
tektury czy urbanistyki, lecz szeroki wachlarz zagad-
nien z najrézniejszych dziedzin tedhniki: to zagadnie-
nie statyki wysoko$ciowcoéw, to zagadnienie spawalnic-
twa, geodezji specjalnej, elektronagrzewu betonu, naj-
przer6zniejszych instalacji, mechanizacji budowy, to
wreszcie zagadnienie organizacji pracy i organizacji
dostaw materialow, a wiec zagadnienie transportu.

Polski Swiat techniczny miat wigc mozno$¢ bezpo-
Sredniego, praktycznego'zapoznania sie z catym szere-
giem nowych metod pracy, miat mozno$¢ zobaczy¢ do
jakiej jperfekcji mozna doprowadzi¢ znane juz meto-
dy i uzyskiwaé dzieki temu nieosiggane jeszcze u nas
efekty. Nie opuszczajac granic Polski mogli§my zoba-
czy¢ sami, jak pracujg ludzie radzieckiej techniki, jak
teoria moze sie wigzac¢ Scisle z praktyka, jak niejedno-
krotnie traktowane u nas jako ksigzkowe, .podreczniko-
we metody pracy sg stosowane w codziennym zyciu.

Dlatego tez Polska Akademia Nauk, doceniajac
w petni to zjawisko, powotata do zycia specjalng Stacje
Naukowo-Badawczg, w ktérej ramach polscy naukow-
cy i praktycy obserwowali uwaznie wszystko, co dziato
sie na tej budowie, aby nastepnie przenie$¢ te doswiad-
czenia do techniki polskiej, do jpolskiego zycia prak-
tycznego.

im. J.

Stalina w Warszawie

Jednym z odcinkéw obserwacji i badan byt transport
samochodowy, jego organizacja i metody pracy. Obser-
wacje na tym odcinku prowadzone byly przez Stacje
przy wspéludziale Instytutu Transportu Samochodo-
wego.

Moéwigc o transporcie samochodowym obstugujacym
ta gigantyczna budowe, nalezy przede wszystkim zdac
sobie sprawe z wielko$ci zadan jakie przed nim staly.
Bez przeno$ni, lecz w dostownym znaczeniu mozna po-
wiedzie¢, ze caty Patac Kultury i Nauki zostat przewie-
ziony na samochodach. Dla uzmystowienia sobie tego
ogromu wystarczy powiedzie¢, ze na jego budowe zu-
zyto m. in. 50.000 ton cegiet i ceramiki, 50.000 ton beto-
nu i zapraw, 16.000 toin stali i 10.000 ton prefabrykatéw.

Jezeli teraz uzmystowimy sobie,'ze na samym terenie
budowy nie byto prawie zadnego zapasu materiatow, to
z calg wyrazisto$cia uwidocznia sie wielka precyzja
i doskonata organizacja transportu samochodowego.
Transport ten zaopatrywatl budowe w sposéb biezgcy
w materialy budowlane z 3 baz zaopatrzenia lezgcych
w odlegtosci od 6 do 10 km drogi miejskiej.

Zasadniczg baza zaopatrzenia byta Baza Przemysto-
wo-Materiatowa w Jelonkach tzw. ,Prombaza“ potozo-
na w odlegtosci ca 8 km od miejsca budowy. Stad szio
prawie cate zaopatrzenie budowy z wyjatkiem cegtly,
pobieranej bezposrednio na stacji przetadunkowej PKP
Warszawa — Okecie oraz piasku pobieranego bezpo-
Srednio z barek piaskarzy nad Wistg. Czwartg gtéwnag
liniag przewozéw byt odcinek Wista — Baza Przemysto-
wa, na ktérym przewozono piasek do Wytwoérni Be-
tonu.

Cata ta olbrzymia praca jprzewozowa dokonana zo-
stala przy pomocy taboru ciezarowego liczagcego, w
okresie najwiekszego nasilenia rob6t budowlanych, po-
nizej 270 jednostek silnikowych ora» 30 przyczep jed-
no- i dwuosiowych. Nalezy przy tym podkresli¢, ze ze
wzgledu na specyficzne warunki "pracy (obcy teren —
niemozno$¢ wykorzystania przebiegéw powrotnych),
wspoétczynnik wykorzystania przebiegu wynosit tylko
05 — 0,55.

Nasuwa sie wiec pytanie dzieki czemu transport sa-
mochodowy w tych warunkach mogt sprostaé natozo-
nym nan zadaniom?

Przyczyny sa dwie:

1° doskonata organizacja eliminujgca lub skracajgca

do minimum czas oczekiwania na jna — lub wy-
tadunek;
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2° prawie petna mechanizacja prac przetadunkowych.

Ponizej chce podzieli¢ sie z Czytelnikami niektorymi
ciekawszymi obserwacjami z zakresu transportu samo-
chodowego. Peilne opracowanie tego' zagadnienia zosta-
nie opublikowane w postaci Prac Stacji Naukowo-Ba-
dawczej PAN przy budowie PKiN im. J. Stalina w
Warszawie oraz Instytutu Transportu Samochodowego.

1. ORGANIZACJA TRANSPPORTU
SAMOCHODOWEGO OBStLtUGUJACEGO BUDOWE
PKIiN

Transport samochodowy obstugujacy budowe PKIiN
zorganizowany byt w specjalne Przedsigebiorstwo Trans-
portu Samochodowego —PTS (Awtotransportngja Kan-
tora — ATK) pracujgcé na witasnym rozrachunku gos-
podarczym jako przedsiebiorstwo rentowne.

Mimo jednak zastosowania tego rodzaju rozwigzania
organizacyjnego, praca PTS prowadzona byta przy
petnym przestrzeganiu zasad:

a) budowa musi by¢ obstuzona dobrze, terminowo

i na wszystkich odcinkach;

b) wazniejsza jest ekonomika catej budowy, niz

ekonomika transportu samochodowego.
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Przestrzeganie tych zasad pozwolito na wtasciwg, ra-
cjonalng prace transportu samochodowego, a nie kon-
centrowanie uwagi na ,ciasnym podwdrku“ absolutnej
rentownos$ci transportu jako takiego.

PTS byto jednym z 11 przedsiebiorstw budujgcych
Patac, organizacyjnie podlegtych jednemu Kierownic-
twu Budowy, bedacego pewnego rodzaju kombinatem
budowlanym. Wszystkie te'przedsiebiorstwa pracowaty
w S$cistej kooperacji, koordynowanej przez Kierownic-
two Budowy.

PTS zatrudnialo w 1954 r. tgczng ilos¢ 460 pracow-

nikéw. Podkres$li¢ tu nalezato by pewne wskazniki,
a mianowicie:
kierowcy stanowili — 63% zatogi

w tym kierowcy taboru ciezarowego — 50%

robotnicy produkcyjni SO — 16,7%
robotnicy pomocniczy i obstugowi — 92% ,
pracownicy umystowi —11,1% ,
w tym prac. inz.-techn. — 7,0%

Organizacja PTS, jak to wynika z rys. 1 charaktery-
zuje sie 3 wyraznymi pionami.

a) pion gtéwnych S$rodkow
transportowe);

bj- pion obstugi technicznej i napraw (Stacja Obstugi);

c) pion administracji przedsiebiorstwa.

produkcji (Kolumny

Rys. 1L Schemat organizacyjny PTS

Analizujgc obsade personalng wg schematu organiza-
cyjnego, nie wchodzac w szczeg6ly, mozna stwierdzi¢,
ze:

w pionie Kolumn Transportowych byto 67,8% zatogi,

w pioinie oibstug i napraw byto 25,4% zatogi,

w pionie administracji byk» 6,8% zatogi.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze te 6,8% pracownikéw
administracyjnych obejmuje cale kierownictwo przed-
siebiorstwa oraz Oddz. Eksploatacji, ktéry jest wtasci-
wie jednostkg produkcyjng, a ktérej stan zatrudnienia
wynosi 2,6% catej zatogi przedsigbiorstwa.

Oddz. Eksploatacji, jalko gtéwny realizator planu
przewozow, zajmuje sie jedynie ich operatywnym pla-
nowaniem, kierowaniem i kontrolg. Pozbawiony jest
za to wszelkich klopotéw zwigzanych z zapewnieniem
wtasciwych ilosciowo i jakosciowo Srodkéw produkcji,
jakimi w danym przypadku sg samochody i zatogi pro-
dukcyjne. Zadanie to spetniajg Kolumny Transporto-
we, Kktére sa gospodarzami sprzetu transportowego
i grupuja zatoge produkcyjng przewozéw, lecz nie dzia-
taja jako jednostki operatywne. Zadaniem ich jest tyl-
ko dbanie w sposéb bierny o stan techniczny poszcze-
g6lnych jednostek taborowych i dostarczanie zgadanych
iloéci wraz z obsadg dla Oddz. Eksploatacji, innymi
stowy tabor i personel znajdujg w gestii kierownictwa
kolumn na terenie zajezdni.

Korzystanie z doswiadczen radzieckich na odcinku techniki —

Poza zajezdniag sa jak gdyby ,wypozyczalnie* Oddz.
Eksploatacji lub Stacji Obstugi.

Nalezy jeszcze wyjasni¢ uzyty wyzej termin ,bierne
dbanie o stan techniczny taboru“. Dbanie to bowiem
polega nie na czynnym zapobieganiu lub usuwaniu nie-
domagali czy usterek technicznych, lecz jedynie na
kontrolowaniu stanu technicznego i sygnalizowaniu
o ew. usterkach kierownictwu SO Ilub WN, ktérych
obowigzkiem jest ich czynne usuwanie.

Stacja Obstugi i Warsztat 'Naprawczy spetnia w PTS
role jednostek pomocniezorprodukcyjnych, gdyz nie
lezg one w gtbwnym profilu produkcyjnym przedsie-
biorstwa. Zadaniem ich jest jedynie utrzymanie gtow-
nych $rodkéw produkcji w stanie zapewniajagcym po-
my$ing jej realizacje.

Dlatego tez plan produkcyjny SO i WN nie wchodzg
w zasadniczy plan produkcyjny PTS. Przykiadem tego
jest fakt, ze na ocene pracy przedsiebiorstwa (ocene
procentu realizacji planu) zupeinie nie wplywa ilosa
wykonanych obstug i napraw.

Jak z powyzszego, krotkiego opisu organizacji PTS
wynika, zastosowany tu zostal obok zasady jednooso-
bowego kierownictwa system podzialu funkcjonalnego.
Typowym tego przykiadem jest wspoizaleznos¢ Oddz.
Eksploatacji i Kolumn Transportowych.

Mgr inz. B. Jakubowski

to przyspieszenie

realizacji Planu 6-letniego.



Str. 324

Akcja szkolenia
u; resorcie

Postulaty zawarte w artykutach ipt. ,;Organizacja
i technika prac programowych w szkoleniu, wewnatrz-
zaktadowym*® oraz ,Rola i zadania zaktadowych ko-
misji kwalifiikacyjino-egzaminacyjnych", ujete nawet
w najbardziej doskonatej formie — bez realizacji ich
w zakladzie pracy, moga stanowi¢ mniej czy bar-
dziej dokladne dociekania na ten temat, .nie stanowig
jednak istoty rzeczy dla osiagniecia wtasciwego celu,
tj. rzeczywistego podnoszenia kwalifikacji robotnikéw
W zaktadzie pracy oraz — co $ciSle tagczy sie z tym —
wzmozenia dyscypliny pracy, jak rowniez jej wydayj-
nosci.

Trudno jednak z drugiej strony wymagac, zeby
skadingd sluszne zalozenia poczynione we wspomnia-
nych artykutach, byly dostownie i w kazdym punkcie
irealizowane w zaktadzie pracy. W zaleznosci bowiem
od warunkéw, w jakich dany zaktad pracy sie znajdu-
je, w zaleznosci od wyksztatcenia procesow jtechnolo-
gicznych w tym zaktadzie, w zaleznos$ci od personelu
technicznego réznie w réznych zakfadach postawione
dezyderaty sg przestrzegane. Oczywiscie, ze' nalezy
dazy¢ do osiggnigcia optimum akcji szkolenia w za-
ktadzie pracy, ale nalezy dopuszcza¢ na tym etgpie ta-
kie czy inne niedociggniecia, takie czy inne usterki,
korygujac rzecz jasna je coraz to doktadniej w daze-
niu do nalezytego ustawienia akcji szkolenia wew-
natrz-zaktadowego we wszystkich, zaktadach pracy.

W resorcie transportu szkolenie w”wnatrz-zalktado-
we wtasciwie rozpoczeto w 1952 r. i fok ten to raczej
okres zgbkowania tej akcji i dokonywania préb w za-
ktadach pracy. Planowe zadania w zakresie szkolenia
wewinatrz-zakladowego weszty w peinie zycia dopie-
ro z dniem 1 stycznia 1953 r. Jednaki jrok 1953 zmu-
szat do ciggtej obserwacji i czuwania nad akcjg szko-
lenia wewnatrzzaktadowego, by poprzez wycigganie
wtasciwych wnioskéw dazy¢ do racjonalnego ustawie-
nia tej sprawy. Obserwacje tez i doswiadczenia lat
1952 i 1953 oraz analiza jrealizowanego planu dokona-
na na podstawie materiatbw sprawozdawczych za rok
1953, wykazata, ze szereg trudnosci napotykanych przez
zaktady pracy w wykonywaniu zadan planowych spo-
wodowanych zostalo brakiem nalezytego rozeznania
w zalozeniach przyjmowanych przy opracowywaniu
planu szkolenia wewnatrz-zaktadowego oraz analitycz-
nego pogiebienia i powigzania z innymi czes$ciami pla-
nu techniczno-ekonomicznego, a przede wszystkim z
realnymi potrzebami wynikajacymi z produkcyjnych
zadan zaktadu pracy.

Nic tez dziwnego, ze plan szkolenia wewnatrz-zakta-
dowego na rok 1953, nie odpowiadajagc wyzej wspom-
nianym postulatom, inie byt wykonywany przez zakta-
dy, a w dodatku — ulegajgc czestym przerébkom po-
dyktowanym doraznie ujawniajgcymi sie potrzebami
w toku realizowania planu produkcyjnego — przyspo-
rzyt dodatkowych prac, ktérych w przewazajgcej mie-
rze mozna bytoby unikng¢.

Chcac zapobiec podobnej sytuacji w roku 1954, uch-
wata Prezydium Rzgadu Nr 260/53 z dma 11 kwietnia
1953 f. przyspieszyta terminy opracowywania zakoncze-
nia prac nad rocznymi narodowymi planami gospodar-
czymi, a rownolegte wskazata na konieczno$¢ znacz-
nego polepszenia7jakosci plainu poprzez gtebsze jego
uzasadnianie i pelniejisze powigzanie poszczeg6lnych
czedci planu. Celem tez zabezpieczenia prawidlowego
i terminowego wykonania postanowienn uchwaty w za-
kresie planu szkolenia wewnatrz-zaktadowego, Zarzad
Szkolema Zawodowego Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego poszedt po linii usprawnienia ca-
tej akcji szkolenia wewnatrz-zaktadowego, dajac posz-
czeg6lnym zakladom pracy wiasciwe wytyczne.

Do dnia 15Villi kazdego roku Centralne Zarzady
i jednostki rownorzedne polecaja podlegtym sobie
przedsiebiorstwom i zaktadom pracy, aby przestaly.

s). doktadne zestawienie ilosci zatrudnionych robot-
nikow wedlug zawodoéw i jgrup zaszeregowania osofci-
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ireimigtrz-zaktadoujego

transportu

stego (z rozbiciem na poszczeg6lne dzialy produkcyjne
ma dzien .sporzgdzania zestawienia), jak réwniez ilosci
planowanego wykonania na dz 31 grudnia danego ro-
ku;

b) zestawienie wskaznikéw wydajnos$ci pracy i jako-
Sci wykonywanej produkcji w poszczeg6lnych dziatach
produkcyjnych, przyjmujac $rednig za okres ostatnich
trzech miesiecy;

c) wykaz ,waskich gardet* (przekrojow? z blizszym
ich okresleniem (jak charakter stanowiska pracy wskaz-
niki wykonania normy przez robotnik6w pracujgcych
na tych stanowiskach, na ile zmian pracujg omawia-
ne stanowiska pracy, mozliwosci i wnioski w sprawie
ich likwidacji itd.);

d) omoéwienie uwzgledniajgce przyktady, w jaki spo-
s6b szkolenie wewnatrz-zakladowe w okresie ubiegte-
go po6trocza wptyneto na podniesienie wskaznikéw wy-
dajnosci pracy i jakosci wykonywanej produkcji oraz
wptyw szkolenia wewnatrz-zakladowego na oszczed-
no$¢ surowcoéw, materiatbw, sprzetu, urzadzen itd.;

e) ilosciowe zestawienie robotniké6w wysokokw alifi-
kowanych wedlug zawodoéw i kategorii zaszeregowania
osobistego oraz pracownikéw inzynieryjno-technicz-
nych, ktérzy odpowiadaja warunkom okreslonym za-
rzagdzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego Nr 233 z dri: 12.XII. 1952 w sprawie okreS$lenia
warunkéw, ktéorym powinni odpowiadaé pracownicy
szkolacy robotnikéw w zaktadach pracy;

f) ilos¢ pracownikéw zatrudnionych w komdrkach
szkolenia zawodowego oraz przewidywang ilos§¢ oséb
do szkolenia w roku nastepnym systemem wewnatrz-
zaktadowym.

Przedsiebiorstwa i zaktady pracy przesytaja dane,
o ktérych byta mowa w punktach a—f, w dwéch egzem-
plarzach, z ktérych jeden do Centralnego Zarzadu po
swojej linii, drugi za$ do Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego pod adresem Zarzadu Szkolenia
Zawodowego.

Centralne Zarzady oraz jednostki rownorzedne i jed-
nostki organizacyjne bezpos$rednio podlegte Ministro-
wi Transportu' Drogowego i Lotniczego przedktadajg

Zarzagdowi Szkolenia Zawodowego kazdego- roku do
dnia 23 sierpnia nastepujgce dane:
a) czasokresy szkolenia w poszczeg6lnych specjal-

nosciach, w ktérych beda szkoleni robotnicy w zakila-
dach pracy w roku nastepnym w jramach szkolenia
wewnatrz-zaktadowego oiraz zestawienie $rednich cza-
sokreséw szkolenia dla poszczegélnych dziatbw pro-
dukcyjnych wystepujacych w podleglych danemu cen-
tralnemu zarzadowi, lub jednostce réwnoi'zednej, za-
ktadach pracy;

b) zbioireze zestawienie ilo$ci zatrudnionych robotni-
kéw wedlug zawodoéw i kategorii zaszeregowania o0so-
bistego na dzien sporzadzania zestawienia oraz iloSci
planowanego zatrudnienia ina dzien 31 grudnia danego
loku, uwzgledniajac rozbicie na poszczegdlne dzialy
produkcyjne;

c) zestawienie koniecznej ilosci roboczorgodzin przy-
padajagcych na te grupy robotnikéw, w ktérych prowa-
dzone jest szkolenie wewnatrz-zaktadowe z rozbiciem
na poszczego6lne dzialy produkcyjne i kategorie pracy
ustanowione 'zatwierdzonym katalogiem jnorm, a wyni-
kajace z posiadanego portfelu zamoéwien na dany rok;

d) planowany $redni wskaznik wzrostu wydajnosci
pracy na dany rok dla catego pionu branzowego — przy
czym wyliczenie jpowinno tutaj dotyczy¢ tylko tych
dziatéw produkcyjnych, w ktérych jest jprzewidywane
prowadzenie szkolenia wewnatrz - zaktadowego;

e) opracowany projekt planu szkolenia wewnatrz-
zaktadowego na dany rolk ze szczeg6towym uzasadnie-
niem.

Przy opracowywaniu projektu planu szkolenia we-
wnatrz-zafctadowego na dany rok zaktady pracy, jed-
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rof-tki bezposrednio nadrzedne dla zaktadow pracy
i centralne zarzady zwracajg szczeg6lng uwage na takt,
aby pla/ny szkolenia wewnatrz-zakladowego w dosta-
tecznej mierze zabezpieczaly realne potrzeby zaktadéw
pracy, wynikajgce z planowanego na dany roik progra-
mu produkcji.

W zwigzku z powyzszym w plamach szkolenia wew-
natrz - zaktadowego na rok 1954 przewidziano w odpo-
wiednich rozmiarach podwyzszanie kwalifikacji droga
kurs6w bez oderwania od pracy, umasowienie szkole-
nia w szkotach przodownictwa pracy i na kursach
0 ,okreslonym celu“ bez odrywania szkolonych od ich
normalnych czynnosci wynikajacych z zawartych z ni-
mi umoéw o prace. Wyuczeniem zawodu w trzeciej
1 czwartej kategorii zaszeregowania osobistego objeto
tylko tych robotnikéw, ktérzy nie posiadali odpowied-
niego zawodu i zostali wtagczeni bezposrednio do ma-
terialnej sfery jprodukcji.

Centralne zarzady i jednostki réwnorzedne opraco-
waty na roik 1954 plan szkolenia wewngtrz-zaktadowe-
go w oparciu o zasady i wytyczne zawarte w ,bilansie
sity roboczej“, przekazanym kierownikom dziatow
szkolenia tych jednostek w odpowiednim czasie.

Celem zabezpieczania dotrzymania wszystkich termi-
néw ustalonych wedtug harmonogramu, co zresztg by-
to podyktowane koniecznoscig przedtozenia przez Mi-
nisterstwo Transportu Drogowego i Lotniczego projek-
tu planu szkolenia wewnatrz-zakladowego w PKPG
do dnia 1 wrze$nia danego roku, Zarzad Szkolenia
Zawodowego stusznie uwazai za celowe, aiby centralne
zarzady i jednostki rownorzedne zwotalty w odpowied-
nim czasie narady szkoleniowcéw z udziatem przed-
stawicieli dziatow zatrudnienia i planowania produkcji
podlegajacych sobie zaktadéw, celem omdéwienia spo-
sobu zestawienia danych i jak najSpieszniejszego ich
ztozenia.

Centralne zarzady i jednostki rownorzedne w opar-
ciu o wytyczne odgérne, zwilaszcza w zakresie bilan-
su sity roboczej, opracowaly ze swej Strony wyczerpu-
jace instrukcje dla podlegltych sobie zaktadéw pracy
i przystapity natycbmiaist same do opracowywania da-
nych proceduralnych, celem intensywniejszego zorga-
nizowania akcji szkolenia wewnatrz-zakladowego w
nastepnym okresie.

Zbyt optymistyczne byléby twierdzenie, ze wszel-
kiego rodzaju odgé6rne wytyczne idgée z Ministerstwa,
jak réwniez i z centralnych zarzadéw, byty realizowa-
ne w sposéb doskonaly. Tym wieksze watpliwosci mo-
zna odno$nie tej realizacji jposiada¢, ze — jak to czesto
bywa — najbardziej stuszne wytyczne skonfrontowa-
ne ze stanem faktycznym w zakladzie pracy nie
zawsze musialy zda¢ egzamin celujgco-. Z drugiej jed-
nak strony, o czym jeszcze ponizej bedzie'mowa, dzia-
ty ozy komadrki w zarzadach i w.zaktadach pracy od-
powiedzialne za calg akcje szkolenia wewnatrz-zakta-
dowego, nie zawsze stojac na wysokos$ci zadania, nale-
zycie realizowaly stuszne wytyczne. Nalezy przy tym
bra¢ bezwzglednie pod uwage trudnos$ci obiektywne,
ktorych nie moze przezwyciezy¢ komorka szkolenio-
wa, albowiem sg one poza zakresem jej dzialania.
Trzeba pamieta¢, ze szkolenie wewnatrz-zaktadowe w
danym zakladzie pracy znajduje sie w zasadzie w pio-
nie gtdwnego inzyniera, ale pion ten w ramach szkole-
nia wewnatrz-zakladowego- uzalezniony jest $cisSle od
komérki zatrudnienia, ptac, normowania i planowa-
nia. Wystarczy zatem-, ze praca jednej chociaz by tylko
z tych komoérek nie jest zharmonizowana nalezycie
z pionem gtéwnego inzyniera, a juz proces szkolenia
wewnatrz-zakladowego-, pomimo najlepszych -checi gtéw-
nego inzyniera, moze by¢ zahamowany lub skrzywro-
ny.

Trudno w skromnym artykule zanalizowa¢ szczeg6-
towo proces szkolenia wewnatrz-zakladowego w ra-
mach calego resortu. Postuzymy sie tez tutaj tylko kil-
ku przyktadami, ktoére -raczej udokumentujg trudnosci
tego zagadnienia i zwréca uiwage na duzg ztozonosS¢ pro-
cesow szkolenia wewnatrz-zakladowego.

W pierwszym rzedzie zajmiemy sie tutaj na krotka
chwile szkoleniom wewingtrz-zaktadowym w pionie Cen-
tralnego Zarzadu Sprzetu Samochodowego. Ot6z reali-
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zacja zadah planowych we wspomnianym pionie
w okresie ub. roku przebiegata w spos6b dos¢ nalezy-
ty i osiggneta wynik przecietny za rok 1953 — 129 proc.
wykonania plainu, przy 90,08 proc. za | kwartat, 102,8
proc. za Il kwartat, 194 proc. za IIl -kwartat i 127 proc.
za IV kwartat.

Dane powyzsze wskazujg, ze w wyniku szeregu or-
ganizacyjnych przedsiewzigeé Zarzadu Szkolenia Zawo-
dowego Ministerstwa Transportu Drogowego i Lotni-
czego oraz Dziatlu Szkolenia Zawodowego Centralnego
Zarzadu Sprzetu Samochodowego akcja szkolenia we-
wnatrz-zaktadowego jest coraz bardziej aktywizowana

i wyniki, jak ustalono w szergu zabtadé-w, sg coraz
bardziej przekonywaja-ce.

Do zasadniczych przedsiewzie¢ za rok 1953, ktore
kapitalnie wptynety na zaktywizowanie akcji szkole-
nia wewnatrz-zakladowego w zakladach pracy, nalezy

zaliczyé¢:

a) zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego nr 121 z dn. 8.V., 1953 -r. w sprawie zmian w or-
ganizacji komérek szkolenia zawodowego, na jpodsta-
wie ktérego komorki te zostaly podporzadkowane pio™
nom technicznym, a nadz6r nad ich. dziatalnoscig obje-
li gtéwni lub naczelni inzynierowie zaréwno jna szcze-
blu centralnego zarzadu, jalk tez i zaktadéw prafcy;

b) zarzgdzenie Ministra Transportu D-rogowego i Lot-
niczego nr 224 z dnia 4.VII.1953 r. w sprawie szkole-
nia wewmatrz-zakltadowego ustalajgce zasadnicze -wy-
tyczne w zakresie organizacyjnym;

c) -przeprowadzony w r. 1953 kurs na poziomie wyz-
szym przygotowujagcy podstawowa kadre szkoleniow-
cow dla akcji szkolenia wewnatrz-zakladowego w za-
ktadach pracy.

Niezaleznie od powyzszego szereg odpraw i konsul-
tacji ze szkoleniowcami tego Centralnego Zarzadu, jak
rowniez i innych oraz podlegltych im zaktadéw pracy,
precyzujacych i wyjasniajagcych sprawy techniczno -
organizacyjne oraz wskazujgcych na S$rodki, przy za-
stosowaniu ktérych nalezy realizowa¢ te forme szko-
lenia, wptynety dodatnio na zaktywizowanie tego pro-
cesu.

Z ramienia Ministerstwa wizytowano w omawianym
pionie szkolenie wewnatrz-zaktadowe w 1953 ir. w 6 -za-
ktadach, a mianowicie: w Warszawskich Zaktadach
Naprawy Sprzetu Samochodowego, ,w Poznanskich Za-
ktadach, Elblgskich, Wielkopolskich w Antoninku, w
Jel-ezanskdch oraz O$wiecimskich udzielajac na miejscu
pomocy i wskazéwek zainteresowanym pracownikom
pionu technicznego i prowadzgcym szkolenie wewnatrz-
zaktadowe.

* * *

Omoéwimy pokrétce tylko jeden z zaktadow pracy,
a imianowicie OS$wiecimskie Zaktady Naprawy Samo-
chodow.

Komorka szkolenia w tym zaktadzie pracy, jak -po-
winno by¢ wtasdciwie, znajduje sie w pianie Gtéwnego
Inzyniera. Dokumentacja i sprawy organizacyjne pro-
wadzone sg w Sposo6b nalezyty, Ogo6lnie oceniajac pro-
ces szkolenia wewnatrz-zakladowego w tym zakfadzie
pracy, nalezy go uzna¢ za prowadzony racjonalnie.

Ogédlnie w OsSwiecimskich Zaktadach Naprawy Sa-
mochodéw przeszkolono w zakresie wyuczenia zawodu
w 1953 r.: 44 monter6w samochodowych, 12 elektry-
kéw, 20 tokarzy, 4 szlifierzy i jednego tapicera, 2 rne-
talizator6w natryskowych, 4 spawaczy acetylenowych.
W zakresie podwyzszenia kwalifikacji: 10 -magazynie-
réw sktadowych i 26 kontrolerow technicznych. Og6-
tem w pierwszym péitroczu 1953 r. przeszkolono 47 oséb,
co stanowi 102 proc. planu pétrocznego. Z powyzszego
wynika, ze plan zostat wykonany w sposéb nalezyty
zarowno pod wzgledem ilosciowym, jak i jakoSciowym.
Jednak za caly 1953 r. plan szkolenia wewmatrz-zakila-
dowago nie zostal zrealizowany z przyczyn -niezalez-
nych od ko-mdrki szkoleniowej. Powodem niewykona-
nia jplanu byl nieprzewidziany spadek zatrudnienia
spowodowany odptywem kadr. Niewykonanie planu
zatrudnienia automatycznie musialo za sobg pociag-
ngé niezrealizowanie planu szkolenia wcwnatrz-zakla-
dowego.
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DosSwiadczenia zebrane iw 'tym zaktadzie pracy skta-
niajg do wnioskowania, ze organizacja szkolenia we-
wnatrz-zakladowego w OS$wiecimskich Zaktadach Na-
prawy Samochodéw wtasSciwie oparta jest o przepisy
i zarzadzenia regulujgce zasady wyuczania zawodu
i podwyzszania kwalifikacji. 'Poszczeg6lne farmy szko-
lenia wewnatrz-zakltadowego przystosowane sg do jpo-
trzeb ujawniajgcych sie w spos6b dorazny w zaktadzie
pracy. Nalezy przy ityfm stwierdzi¢, ze ptynno$¢ jkadr w
omawianym zaktadzie pracy powoduje powazne trud-
noéci w prowadzeniu systematycznego szkolenia we-
wnatrz-zakiadbwego. Rozpoczety np. w |Il kwartale
1053 r. kurs monteréw podzespotéw podwoziowych na
skutek odptywu stuchaczy musiat byé zreorganizowa-
ny. Notowane ostabienie frekwencji na wyktadach spo-
wodowane zostato miedzy innymi takim zjawiskiem, ze
robotnicy rekrutujg sie przewaznie z okolicznych
miejscowosci, przez co niechetnie uczeszczajg na zaje-
cia teoretyczne po godzinach pracy.

Rowniez czynnikiem hamujgcym rozwd6j akcji szko-
lenia wewnatrz-zaktadowego na terenie OS$wiecimskich
Zaktadéw Naprawy Samochodéw jest fakt, ze robot-
nicy pozostajgcy w roéznych kategoriach zaszeregowa-
nia osobistego pracujag na zbiorowych kartach pracy
i wspolnie dzielg sie wynikami. Ten stan rzeczy zama-
zuje indywidualne wyniki pracy. Robotnicy nizszych
kategorii przy wspdlnym podziale sg uczestnikami row
nych zarobkéw, co pozbawia ich zasadniczego czynnika
mobilizujgcego, nie znajdujac przy tym systemie or-
ganizacji pracy zainteresowania w podwyzszaniu
swoich kwalifikacji.

Nieuporzadkowana réwniez sprawa kontroli rzeczy-
wistych czas6w wykonania robdt podobnie w zasadni-
czy spos6b ostabia rwydajino$¢ pracy, a tym samym
zainteresowanie robotnikéw w podwyzszaniu /kwalifika-
cji droga szkolenia wewnatrz-zaktadowego.

Moéwimy rzecz jasna tutaj o roku 1933, ktéry nie
moze iby¢ obrazem roku 1954, alboygjem podajac w
skrécie opis szkolenia -wewnatrz-zaktadowego ina kon-
cu tego artykutu za pierwsze péirocze 1954 r., iprzeko-
namy sie, ze sytuacja ta kapitalnie ulegta poprawie
z dniem 1 stycznia 1954 r. i to w skali jgeneralnej i we
wszystkich zaktadach pracy podleglych Centralnemu
Zarzagdowi Sprzetu Samochodowego,

Jednak w 1953 r. trzeba przyzna¢ ze dzienne zadania
produkcyjne nie -byly doprowadzone do wszystkich ro-
botnik6w. Szereg robotnikbw w sposéb dowolny prze-
rzucanych byto do doraznie wynikajacych w ciggu
dnia tzw. jprac pilnych, co réwniez rw zasadniczy spo-
s6b obnizato wydajno$¢ ich pracy. Rrals rejestru rze-
czywistych czaséw wykonania prac zleconych uniemo-
zliwiat dorazng kontrole stopnia wydajnosci pracy.
Ogoélna kontrola wykazata, ze nie wszystkie stanowiska
robocze pracowaly we witasciwym dla nich tempie.

Kontrola ujawnita tutaj, ze zasadniczym mankamen-
tem prowadzonego szkolenia w zakresie technicznego
minimum (podwyzszania kwalifikacji) jbyto grupowa-
nie_ jrobotnikbw tego samego zawodu w réznych kate-
goriach zaszeregowania osobistego, co powodowato-, ze
tematy interesujgce jednych nie interesowaly -rzecz ja-
sna drugich. Fakt ten pociggat za sobg obnizke wskaz-
nika uczestnictwa i zainteresowania stuchaczy w og6-
le. Pozytywnym zjawiskiem prowadzonej akcji szko-
lenia zawodowego -byt fakt ochotniczego uczestniczenia
na wyktadach teoretycznych $redniego kierownictwa
jak refer.enta bhp, pracownikéw pionu technicznego
Rp. Moment ten' jednak wykazat jasno., ze poziom te-
matyki wyktadéw byt nieco za wysoki.

W zwigzku z powyzszynji obserwacjami dokonany-
mi jna przestrzeni 1953 r. w tym zakladzie pracy zale-
cono, aby Kursy w zakresie technicznego minimum
,p-iowadzoino wediug zawodbéw, uwzgledniajac przy
tym podziat stuchaczy wedtug ich jkategorii zaszerego-
wania osobistego, jtworzac przy tym mniejsze liczeb-
nie grupy, co jednoczes$nie pozwoli na bardziej bezpo-
Srednie przekazywanie wiadomos$ci i udzielanie przez
wyktadowcédw jpomocy stuchaczom w .napotykanych
przez inioh jtrudno$ciach w procesie roboczym.

idzie o dokumentacje szkoleniowa, to zgodnie
zawartymi jw iporzed.nich dwéch arty-

Jesli
71 zatozeniami,
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kulach, jprogramy jszkolenia wewnatrz-zaktadowego
przepracowuje doktadnie jkomorka szkolenia OS$wie-
cimskich Zaktadéw Nap-raiwy Samochodéw przy jpo-
mocy majstrow, przystosowujgc je do potrzeb okreslo-
nych stanowisk pracy, po czym przedktada te progra-
my do zatwierdzenia zaktadowej komisji programowej.

Jednoczes$nie unormowano w dziale finansowym za-
ktadu nalezyte dokonywanie obliczen i potrgcen od
wynagrodzenia za szkolenie wewinatrz-zakiadowe. Dy-
rekcja OS$wiecimskich Zaktadéw Naprawy Samocho-
dow dokonata rewizji praktykowanego dotychczas sy-
stemu obiegu kart pracy, sposobu ich wypetniania oraz
kontroli i rejestracji rzeczywistych czasé6w wykonania.
Rewizja ta oraz dokonane zmiany na odcinku kart pra-
cy i_warsztatowej organizacji pracy poszty w efekcie
w kierunku indywidualizacji zadah roboczych oraz Sci-
Slejszego powigzania robotnika z zasadniczym stanowi-
skiem roboczym, co.w wyniku podwyzszyto wydajnosé
p.racy oraz podniosto zainteresowanie robotnikéw w
podwyzszaniu swoich jkwalifikacji. Nic tez dziwnego, ze
wskutek takich przedsiewzie¢ w tym, jak réwniez i w
innych zaktadach pracy pionu CZSS, i nie tylko zresz-
ta tego pionu, akcja szkolenia wewnatrz-zakltadowego
w r. 1954 wkroczyta w nowe, o wiele intensywniejsze
stadium realizacji®

»

Obserwujac doktadnie akcje szkolenia wewnatrzza-
ktadowego w poszczeg6lnych zaktadach pracy, podleg-
tych CZSS, stwierdzono r6znego rodzaju niedociggnie-
cia i wyciggnieto z tego nalezyte wnioski, celem
usprawnienia tej akcji jna rok 1954. Ze usprawnienia
te daly konkretne wyniki Swiadczy o tym najlepiej
wykonanie planu za | p6trocze w 1954 jr.

Ogétem jplan szkolenia wewngtrz-zakltadowego. w re-
sorcie transportu drogowego i lotniczego za | pobocze
1954 r. wykonany zostat w 101%. W pordéwnaiu z |
okresem sprawozdawczym sytuacja w okresie drugim
ulegta znacznej poprawie w wielu centralnych za-
rzagdach. Dato sie zauwazyé pogiebienie zrozumienia
znaczenia szkolenia wewnatrz-zaktadowego, zwilaszcza
przez stosowanie szkolenia w formie szkét przodownic-
twa pracy, jco jest wiernym odbiciem zarzadzania Mi-
nistra Transportu Drogowego i Lotniczego odnoszgcego
sie do zakresu organizacji tych szkot.

Wyré6zni¢ tutaj jnalezy Centralny Zarzad Sprzetu
Drogowego, Centralny Zarzagd Budowy Drég i Mo-
stéw, TOS i inne, ktére zorganizowatly szkoly przo-

downictwa pracy, a przez to wptynety na podniesienie
kwalifuKaeji zawodowych, oszczedno$¢ materiatéw
i surowcoéw oraz zwiekszenie wydajnosci pracy.

Na .niewykonanie planu w pierwszym péiroczu
1954 r. w niektérych zaktadach pracy wpltywa fatd,
ze do tej pory jeszcze niektdére centralne zarzady zbyt
mato aktywnie podchodzg do tak powaznego zagadnie-
nia, jakim jest niewatpliwie szkolenie wewnatrz-z tkla-
dowe. W pierwszym kwartale Iblgid ten wyptywat
z nieznajomosci tej formy szkolenia, braku instrukta-
zu, co Swiadczylo o stabym zainteresowaniu niekto-
rych komoérek. Obecnie sytuacja ta ulegta znacznemu
uaktywnieniu, jednak jniejednokrotnie jeszcze brak
systematycznosci w tym zakresie na przykiad w PKS.
Ptynnos¢ kadr jak réwniez rozbicie niekiedy placéwek
szkolnych oraz jtrudny dojazd szkolagcych spowodowany
brakiem lokomocji, jutrudnia réwniez te akcje Fakty
te stwarzajg sytuacje, ktora Swiadczy, ze jeszcze szko-
lenie wewnatrz-zalktadowe nie jest problemem wsze-
dzie nalezycie rozwigzanym. iNp. w CST sytuacja nie
jest zadowalajgca, a wptywa na nig brak zwrécenia
uwagi na te forme szkolenia i uaktywnienia na tym od-
cinku odpowiednich komdrek.

Na niewykonanie planu .w CZ PKS w drugim kwar-
tale 54 r. wplynat fakt nieukonczenia .kursu przez po-
wazng ilos¢ os6b. W pionie tym w Okregu Stalincgro-
du, Zielonej Géry, Leszna, Lublina, Rzeszowa, Kielc
i Warszawy, na skutek niekorzystnych warunkéw pta-
cowych, duzego ruchu personalnego oraz braku odpo-
wiedniej kadry wyktadowc6éw, szkolenie wewnatrz-za-
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ktadowe ulega r6znym wahaniom. Jedynie w tym pio-
nie ekspozytury Okregu Bydgoskiego, L6dzkiego i Poz-
nanskiego, dzieki odpowiednio dobranej kadrze wy-
ktadowc6w, mogag poszczyci¢ sie osiggnieciami syste-
matycznie przekraczanych plajnéw szkolenia wewnatrz-
zaktadowego.

Wykonanie planu w resorcie transportu drogowego
i lotniczego za | poéitrocze 1954 r. przedstawia sie jalk
nastepuje:

Jednostka wykonanie planu
CZ PKS 61%
PLL ,LOT" 156%
CST 67%
CZDP 130%
CzBDrM 208%
CZK i KD 98%
czss 112%
TOS 110%
ZiINSD 92%
ZLC 73%

Przecietnie w resorcie transportu drogowego i lotni-
czego wykonano plan szkolenia wewingtrz-zaktadowe-
go za pierwsze poéitrocze 1954 r. w 101%. Dodac nalezy,
ze w przedsiebiorstwach handlowych tego resortu
szkolenie systemem wewnatrz-zaktadowym prowadzo-
ne nie bylo.

Mgr inz. JERZY GRODECKI (Warszawa)
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Na zakonhczenie nalezy sie kilka uwag odno$nie per-'
spektyw rozwoju tej formy szkolenia w omawianym
resorcie.

Niezbyt bogate jeszcze doSwiadczenie powoduje r6z-
ng krzywg szkolenia wewnagtrz-zakltadowego w posz-
czegoblnych pionach. Nie analizujgc jednak, zlbyt doktad-
nie poszczeg6binych pion6éw, trzeba stwierdzi¢, ze tam,
gdzie komérki szkolenia i centralne zarzady dbajg o to
zagadnienie i dokladajg wszelkich staran celem ¢uak-
tywniania tej akcji, tam nie tylko akcja rozwija sie
nalezycie, -ale réwniez pocigga za sobg i zwigekszenie
wydajnosci pracy i wiekszy ruch racjonalizatorski, a
cazatym idzie i intensywniejszg obserwujemy tam wal-
ke o koszty wilasne. Im tez predzej wszystkie przed-
siebiorstwa bardziej wtaczg sie w akcje szkolenia pro-
dukcyjnego, tym szybciej otrzymujg pozytywne rezul-
taty w swojej pracy.

Nalezy sadzi¢, ze okres doswiadczen w drugim poéi-
roczu 1954 ir. juz sie skonczyt i ze wszystkie komarki
riie bedag sie juz uczyly prowadzenia tej formy szkole-
nia, lecz tak czy inaczej, bogate w doswiadczenia, po-
starajg sie upowszechni¢ te forme szkolenia zgodnie
zresztg z polityka szkoleniowg Partii i Rzadu, ktéra
idzie w kierunku ograniczenia szkolenia kursowego z
oderwaniem od pracy, przesuwajac ite akcje na szkole-
nie wewingtrz-zaktadowe i korespondencyjne, (patrz
5ar\zqdzenie Prezesa Rady Ministrow inr 160 z 5.VII.

T. G.

Jeszcze idspraiuie organizacji naprair
pojazddir samochodowych

Artykut dyskusyjny

W zwigzku z artykutami mymi, dotyczacymi zasad
organizacji motoryzacyjnego zaplecza technicznego, za-
mieszczonymi w zeszytach ,Motoryzacji* nr 10—11
zr, 1953 i w nr 2 zr. 1954 na tamach tegoz czasopisma,
zostatlo zamieszczone szereg wypowiedzi os6b interesu-
jacych sie poruszonymi przeze mnie zagadnieniami.

Na tle pogladéw wyrazonych w artykutach dyskusyj-
nych opracowanych przez inz. Boguckiego (zeszyt 12
r. 1953), mgr iinz. Rejimana i oto. Zuzi (zeszyt 5 r 1954)
oraz mgr inz. Tarkowskiego (zeszyt 7 1954 r.) — pozwole
sobie zabraé¢ jeszcze raz gtos celem omoéwienia przyto-
czonych przez dyskutantéw uwag,

Inz. Bogucki oraz mgr inz. Rejman poruszyli zagad-
nienie struktury organizacyjnej zaplecza technicznego,
bioragc pod uwage konieczno$¢ dostosowania organizacji
tego zaplecza do potrzeb wynikajacych ze sposobu za-
zywania sie poszczegélnych mechanizméw pojazdéw
samochodowych.

Inz. Bogucki podtrzymujac koncepcje struktury or-
ganizacyjnej omoéwiona przeze mnie, tj. stacje obstugi,
warsztaty naprawcze i zaklady regeneracyjne — uza-
sadnia, ze ze wzgledu na nierbwnomierne zuzycie ze-
spotow samochodowych zaktady naprawcze powinny
zajmowac sie tylko regeneracja zespotdw, a nie calych
samochodow.

Mgr inz. Rejman podtrzymuje poglady inz. Boguc-
kiego' co do konieczno$ci istnienia zaktadéw naprawy
czy regeneracji zespoldw — wspoidziatajacych z war-
sztatami naprawczymi, badz z gospodarstwami samo-
chodowymi, na odcinku wymiany zespotéw. Mgr inz.
Rejman kwalifikuje zlokalizowanie tzw. napraw $red-
nich poza obrebem zakladéw regeneracyjnych samo-
chodowych ze wzgledu na ich prace potokowg opartg
ne petnej wymienno$ci czesci i zespotéow, celem unik-
niecia zaktécen prawidtowosci przebiegu procesu tech-
nologicznego. Z tego wzgledu dazac do zaspokojenia
potrzeb zaréwno na odcinku napraw gtéwnych, jak
i srednich — inz. Rejman wysuwa koncepcje stworze-

nia ,warsztatow"“, ktéore zajmowalyby sie demontazem
i montazem samochodéw w oparciu 0 wymiane zespo-
téw naprawianych w zaktadach regeneracji zespotow,
przy jednoczesnej naprawie nadwozi i ram. Zakres
dziatania tych warsztatow obejmowatby naprawy gtow-
ne oraz S$rednie.

Nim przystgpie do nasSwietlenia z mego punktu wi-
dzenia przytoczonych koncepcji, porusze przed tym za-
gadnienie kwalifikowania zespotéw czy mechanizmoéw
pojazdow samochodowych do naprawy gtéwnej.

W artykule moim zamieszczonym w zeszycie nr 10
z 1953 r, podatem definicje okre$lajaca, ze zespoly nie
zuzywaja sie w miare przebiegu kilometréow jednako-
wo i ze z chwilg, gdy zespdt z powodu zuzycia wigkszo-
Sci jego czesci, nie moze wykonywac¢ swojej pracy w
spos6b ekonomiczny i niezawodny — musi by¢ zakwa-
lifikowany do naprawy gtéwnej. A wiec z tej definicji
wynika, ze momentem decydujgcym o zakwalifikowa-
niu nie jest wielko$¢ przebiegu kilometrow, a stan
techniczny zespotu, ktéry uniemozliwia przeprowadze-
nie naprawy w ramach zaplecza technicznego.

Kwalifikowanie samochodu czy jego zespotu do na-
prawy na podstawie jego stanu technicznego jest naj-
bardziej stuszne, aczkolwiek nastrecza wiele trudnosci,
gdyz moze by¢ przeprowadzane jedynie na podstawie
zewnetrznego badania bez demontazu mechanizmoéw.
Moim zdaniem kwalifikowanie techniczne na podsta-
wie uprzednio Opracowanych ,warunkéw technicz-
nych stopnia zuzycia zespotbw samochodowych® bedzie
mogto byé przeprowadzane tylko wéwczas, gdy samo-
chody wchodzace w sktad taboru panstwowego podle-
ga¢ beda nadzorowi sieci stacji obstug, prowadzacych
kartoteki stanu technicznego samochodu i jego ze-
spotéw.

Wedlug mojej koncepcji zakwalifikowanie do na-
prawy zespolu badz catego samochodu na podstawie
warunkéw technicznych* bedzie mégt przeprowadzacd
warsztat naprawczy w ramach zaplecza technicznego
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eksploatacji w oparciu o kartoteke stanu technicznego,
prowadzong w danej stacji obstugi. To znaczy, ze wtas-
ciwa stacja obstugi na podstawie kartoteki stanu tech-
nicznego powinna wnioskowaé, a warsztat naprawczy
jako wyzszy szczebel — w przypadku uznania wnio-
sku — powinien wymienia¢ zesp6t w oparciu o posia-
dang pule obrotowa zespotéw, a wigc moze przeprowa-
dza¢ naprawe $rednig.

Tyllko w ten sposéb mozna by unikng¢ subiektywnego
kwalifikowania samochodéw do naprawy, na skutek
czego zachodzg obecnie przypadki dostarczania zespo-
tow badZz samochodéw do naprawy gtéwnej przed-
wczesnie, lufo tez zbyt p6zno — gdyz po doprowadzeniu
ich do stanu catkowitego zniszczenia, przy kté6rym na-
prawa staje sie juz nie ekonomiczna.

Stuszno$¢ technicznego kwalifikowania potwierdza
fakt, ze na zuzycie zespotéw i samochodu nie wplywa
tylko, przebieg kilometrow, ale przede wszystkim wa-
runki, w jakich samochdéd pracuje, przyjmujac, ze
konserwacja i sposob eksploatowania jest kontrolowa-
ny przez stacje obstugi, a wiec jest racjonalny.

Dla przyktadu mozna przytoczyé, ze sposéb eksplo-
atacji przy wykorzystywaniu petnej tadownosci przy ta-
dunku takim, jak gruz lub ziemia i duzym procencie
jazdy w ztych warunkach drogowych oraz czestym
uzywaniu 1,2 i wstecznego biegu — bedzie wptywat na
szybsze zuzycie skrzynki biegéw, silnika, uktadu kie-
rowniczego, zawieszenia, ramy i nadwozia — niz np.
przy transporcie szosowym po gtadkich nawierzchniach
przy .przewozie objetoSciowym o malym tonazu. Inne
zuzycie samochodu bedzie miatlo miejsce w rolnictwie,
a inne w szosowych przewozach publicznych. A wiec
przy tych samych przebiegach w kilometrach samo-
chéd i jego zespoly zaleznie od charakteru pracy beda
ulegaty ré6znym zuzyciom.

Z przytoczonych wzgledéw catkowicie zgadzam sie
z dyskutantami, ze musi istnie¢ mozliwo$¢ wymiany
zespotdw, a wiec muszag istnie¢ zaktady dla naprawy
gtownej silnikow i zespotow.

Czy jednak samochéd nalezycie konserwowany przy
zastosowaniu metody wymiany zespotéw bedzie mogt
wiecznie pracowac?

Czy nie nadejdzie momenit, ze rama, oblachowanie,
budka kierowcy, skrzynia ftadunkowa,” kota—beda mu-
sialy ulec naprawie gtéwnej, 'gdyz pomimo petnospraw-
nych zespotéw samochéd nie bedzie zdatny do pracy?

Jasne jest, ze konieczno$¢ naprawy gtébwnej bedzie
musiata powstawaé po dokonaniu przez samochdd pe-
wnej pracy, na skutek ktérej wymienione elementy
ulegng zuzyciu.

Przeprowadzanie napraw gtdwnych nadwozia samo-
chodu ciezarowego lub osobowego, ramy, koét, oskrzy-
dlenia, tacznie z lakierowaniem konserwujgcym samo-
chéd inie bedzie mogto by¢ przeprowadzone w gospo-
darstwach samochodowych, ani w stacjach obstugi, ani
w warsztatach naprawczych. Naprawy te bowiem wy-
magaja wykwalifikowanych kadr, odpowiednich $rod-
kéw wytwarzania oraz warunkéw, w ktérych mogtyby
by¢ jakosciowo i pod wzgledem kosztéow wiasciwie
przeprowadzone.

Najbardziej ekonomiczny sposoéb przeprowadzania
tych napraw (bedzie oczywiscie mogt .mie¢ miejsce przy
zastosowaniu potokowego systemu przebiegu napraw
przy uzyciu witaseiWych urzadzen produkcyjnych, kt6-
rych to warunkéw w ramach organizacji zaplecza tech-
nicznego nie bedzie mozna uzyskac.

Przeprowadzanie inapraw znacznych ilosci samocho-
dow jednego typu systemem indywidualnym w ramach
zaplecza technicznego nie bytoby uzasadnione. Stad tez
stuszny jest poglad mgr inz. Rejmana, ze zagadnienie
to musi byé zcentralizowane w ,warsztatach* napraw-
czych, pracujacych na odpowiednio postawionym po-
ziomie technicznym.

Zrozumiate jest, ze samochdéd z punktu widzenia ra-
my, nadwozia Rp. nie bedzie moégt by¢ kwalifikowany
do naprawy gtéwnej bezposrednio po dokonaniu w nim

wymiany silnika i zespotow. Kwalifikowanie clo na-
prawy b~dzje musiato uwzglednia¢ taki moment, w ktéo_
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rym stan techniczny nietylko nadwozia, ramy itp. ele-
mentéow bedzie wymagatl naprawy — ale réwniez za-
chodzi¢ bedzie potrzeba wymiany wigekszos$ci zespotow
i silnika.

Przy tych zalozeniach bedzie zachodzita potrzeba
przeprowadzania napraw giéwnych catego samochodu,
0 wiec potrzeba istnienia zaktadéw naprawy samocho-
dow, gdyz w przeciwnym razie samochdéd nadajgcy sie
do naprawy musiatby by¢ wycofany z eksploatacji na
ztom.

Wedlug koncepcji inz. Rejmana ,Warsztaty napra-
wy samochodéw” musiatyby wysyta¢ zespoly do na-
prawy do specjalnych zaktadéw regeneracji silnikéw
1 zespotow.

Zachodzi pytanid, czy dla unikniecia zbednego trans-
portu i skrécenia cyklu naprawczego — biorgc pod
uwage znaczne ilosci naprawianych samochodéw — nie
bytoby stuszne azeby te zakiady regeneracji silnikow
i zespotow byly zlokalizowane w ramach ,warsztatow",
a wilasciwe zaktadu naprawy samochodéw.

Nasuwa sie poza tym drugie pytanie, czy nie slusz-
nem bytoby, aby zamiast budowaé¢ oddzielne zaktady
naprawy silnikéw i zespotéw dla umozliwienia wymia-
ny tych zespotbw w miare zuzycia ich w samochodach
znajdujgcych sie w eksploatacji — powiekszy¢ odpo-
wiednio wydziaty silnikowe i zespotowe w zaktadach
naprawy samochodéw tak, aby mogty one zaspokajac
potrzeby wtasne jak i eksploatacji na odcinku wy-

miany.
Jasne jest. ze nie wptlynie to ujemnie na transport
zespotow i silnikéw wymiennych do naprawy, gdyz

bedzie on istniat bez wzgledu na to — czy naprawiac
sie je bedzie w oddzielnych zaktadach regeneracji ze-
spotéw, czy tez w ramach zaktadu naprawy samochodu.

Wobec tego mozna uznaé¢, ze najbardziej ekonomicz-
ne bedzie tworzenie zakladéw naprawczych przysto-
sowanych do naprawy catego samochodu oraz do na-
prawy silnikéw i zespotéw luzem dla potrzeb eksploa-
tacji. Taki zaktad na przyktad, przeznaczony dla na-
prawy 3000 samochodéw rocznie, przyjmujac ze napra-
wiatby 100% silnikéw i 50% zespotéw podwoziowych
luzem, posiadalby wydziat silnikowy o zdolnosci pro-
dukcyjnej 6000 silniké6w, a wydziat zespotowy o zdol-
noéci 4500 zespotéw rocznie.

Taka kocenpcje pozwolitem sobie przedstawi¢ w mo-
im artykule i wydaje mi sie, ze koncepcja ta odpowia-
da wtasnie pogladom zaréwno inz. Rejmana, jak i inz.
Boguckiego — gdyz mamy tu zaktady regeneracji sil-
nikéw i zespotdw luzem, ale zcentralizowane w ramach
zaktadéw naprawy samochodéw.

W Dalszym ciegu pozwole sobie naswietli¢ zagadnie-
nie poje¢ uzytych przeze mnie, a mianowicie —<poje¢
.naprawy“ i regeneracji* oraz ,naprawy regeneracyj-
nej“. Na temat tych okres$len wypowiedzieli sie w ar-
tykutach dyskusyjnych ofo. Zuzia i mgr inz. Tarkowski.

Przy dalszych rozwazaniach wyeliminuje na tym
miejscu uzywanie pojecia naprawy i regeneracji zaste-
pujac je ipoeciem ,doprowadzenie czeéci zuzytych a po-
chodzacych z demontazu do stanu uzytkowego tj. do
stanu technicznego umozliwiajacego wykorzystanie ich
przy montazu samochodu, badz jego zespotu“.

Jaisme jest, ze do montazu moga by¢ uzywane tyllko
takie czeSci, ktére nie ustepujg jakosciowo nowym,
nie zmniejszaja wymiennos$ci czesci w mechanizmach
i nie zmniejszaja sprawnos$ci dziatania mechanizmoéw
w poréwnaniu z nowymi.

Jak wiadomo przy weryfikacji czesSci dzieli sie je na
czesci dobre tj. nadajace sie do montazu bez zadnych
zabiegéw technologicznych, na czesci zuzyte, ktére mo-
ga by¢ droga odpowiednich zabiegéw doprowadzone
do stanu uzytkow-ego i na czesci nadajgce sie tylko n»
ztom.

CzesSci zuzyte nadajgce sie do doprowadzenia do sta-
nu uzytkowego, mozna podzieli¢ na dwie grupy.

1. Czesci oraz elementy, ktére zuzywaja sie w kaz-

dym samochodzie badZz jego zespole, tzn. maja norme
zuzycia ok. 100% i moga by¢ doprowadzone do stanu
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uzytkowego droga zabiegéw technologicznych na spe-
cjalnie i wylacznie do tego celu przystosowanych sta-
nowiskach pracy — przy pomocy $rodkéw technicz-
nych wytwarzania nie nadajacych sie do wykorzysta-
nia do zabiegéw przy innych czesciach (nip. kadtub sil-
nika, gtowica, wat korbowy itp. oraz nadwozie, rama,
kota itp.). Czesci te przeptywajg przez stanowiska pra-
cy w sposob ciagly (potokowy).

2. Czesci, ktérych tylko pewien procent — w stosun-
ku do ilosci zdemontowanych samochodéw badz zespo-
tow — moze by¢ drogg ré6znych zabiegéw technologicz-
nych doprowadzony do stanu uzytkowego przy uzyciu
urzadzen i $rodkéw technicznych wytwarzania uniwer-
salnych umozliwiajgcych wytwarzanie ich przy réz-
nych czesciach, a zbednych dla pierwszej grupy czesci.
Dla lepszego wykorzystania urzadzen i maszyn uni-
wersalnych oraz obnizenia kosztéw, czes$ci te poddaje
sie zabiegom technologicznym systemem potokowo-se-
ryjnym.

Doprowadzenie do stanu uzytkowego
1-ej, wymagajace specjalizowanych
odbywa sie w ramach wydzialbw naprawczych, jak:
silniikownia, zespo6towinia, nadwozdowinia, ramownia
i kotownia, w ktérych réwniez dokonywane sa operat
cje demontazowe i montazowe. Dokonywanie niezbed-
nych zabiegéw technologicznych przy tych elementach
i czedciach o ustalonym asortymencie bezposrednio po
demontazu w ramach wtasciwego oddzialu naprawcze-
go w sposéb potokowy — jest najbardziej ekonomicz-
nym rozwigzaniem organizacyjnym, zwazywszy mo-
znos$¢ uniknigcia przy tym rozwiazaniu zbednego tran-

czescéfrgrupy
stanowisk pracy,

sportu miedzywydzialowego oraz mozno$¢ skrdécenia
cyklu naprawczego.

Zabiegi technologiczne stosowane przy tych cze-
Sciach, nie wnikajgc w szczegdly proceséw technolo-

gicznych, nazwatem zabiegami naprawczymi, a wy-
dziaty zajmujgce sie demontazem, naprawg ustalonego
asortymentu czesci bagdZz elementéw i montazem zespo-
tébw — nazwalem wydziatami naprawczymi.

Zesp6t wydziatow naprawczych nazwatem warszta-
tem naprawczym, badz zakladem naprawczym, ktérego
zadaniem jest przeprowadzanie naprawy gtéwnej sa-
mochodu i jego zespotow.

CzesSci wchodzace do grupy 2-ej moglyby by¢ zaste-
powane cze$ciami nowymi. Ze wzgledu jednak na to,
ze koszty zwigzane z doprowadzeniem do stanu uzyt-
kowego tych czesci sg nizsze niz koszty czesci nowych
— dla obnizenia fcoszitéw .naprawy samochodu i jego
zespotbw wskazanem jest zorganizowanie specjalnego
wydzialu umozliwiajacego przeprowadzanie niezbed-
nych dla tej grupy czesci zabiegéw technologicznych.

Wydziat ten posiada stanowiska pracy uniwersalne
przystosowane do wykonywania zabiegéw technolo-
gicznych przy nieustalonym z gory asortymencie czesci.
Dlatego tez czesSci grupy 2-ej, pochodzace z demontazu
na poszczeg6lnych wydziatach naprawczych, moga by¢
poddawane koniecznym zabiegom technologicznym —
po uprzednim zgrupowaniu ich w serie o tej samej
charakterystyce zuzycia. Koszty zwigzane z doprowa-
dzeniem jtych czesci do stanu uzytkowego obcigzajg
koszty materialowe. Wobec tego czesci te muszg prze-
chodzi¢ przez magazyn gtéwny, skad pobierane moga
byé na montaze wydziatbw naprawczych na réwni
z innymi czes$ciami nowymi.

Doprowadzenie asortymentu czesci grupy 2-ej do sta-
nu uzytkowego w spos6b seryjny (nie indywidualny)
drogg stosowania zabiegéw technologicznych na uni-
wersalnych stanowiskach pracy nazwalem — regene-
racjag czesci przeprowadzang w wydziatach i oddzia-
tach regeneracyjnych, 2z tego wynika, ze podzial na
czeSci naprawiane nie wynika w danym przypadku
z przebiegu proceséw technologicznych, a nazwa nie
pokrywa sie isitotnie w wielu przypadkach z etymolo-
gia. Konieczno$¢ rozgraniczenia czesci nadajgcych sie
do naprawy na dwie grupy powstata z przyczyn orga-
nizacyjnych i technologicznych przy jednoczesnym da-

zeniu da uzyskania jaknajbardziej ekonomicznych wy-
nikébw na odcinku kosztéw witasnych naprawy.
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Zr6zniczkowanie nazw dwoéch przytoczonych grup
czesci jest konieczne dla umozliwienia znalezienia
wspoélnego jezyka przy weryfikowaniu czesci i ich za-
gospodarowaniu. Gruipa czes$ci naprawiatny6h pozostaje
w ramach wydzialu naprawczego i obcigza robocizne
naprawcza. Grupa czeSci regenerowanych przechodzi,
do wydzialu regeneracyjnego i obcigza koszty materia-
towe.

Nie mozna, jak proponuje inz. Tarkowski, utozsamiac¢
procesu technologicznego przy naprawie indywidualnej
i potokowej tylko na podstawie nazw. Tam gdzie
przeprowadza sie naprawe indywidualng moga wyste-
powac¢ tylko mate ilosci samochodéw nietypowych,
gdyz samochody typowe wystepuja w znacznych ilos-
ciach i musza by¢ naprawiane w zaktadach napraw-
czych systemem potokowym, w oparciu o wydziaty re-
generacyjne pracujgce systemem potokowym seryjnym.
Przy naprawie indywidualnej natomiast zorganizowa-
nie seryjne regeneracji czesci nie moze mie¢ miejsca,
natomiast moze by¢ stosowana tylko naprawa indywi-
dualna czesci dla danego samochodu, bez zachowania
w przebiegu produkcji zasady petnej wymiennos$ci cze-
Sci i zespotéw.

Termin uzyty przeze mnie ,naprawa regeneracyjna“
nalezy wobec tego rozumie¢ jako okre$lenie naprawy
gtébwnej, przeprowadzanej w oparciu o wydzialy rege-
neracji czesci.

Moze by¢ bowiem naprawa gtéwna, przeprowadzana
systemem potokowym co wcale nie decyduje o tym, ze
asortyment czesci 2-ej grupy musi by¢ regenerowany,
a nie moze by¢ wymieniany .na czesSci nowe.

Dlatego tez nazwa ,naprawa regeneracyjna“ przyje-
ta przeze mnie zgodna jest z definicjami ob. Zuzi, do-
tyczacymi poje¢ ,naprawa“ i ,regeneracja“ i nalezy ja
traktowaé¢ jako skrot okres$lenia .,naprawa gtéwna
przeprowadzana przy uzyciu czesci regenerowanych
zamiast nowych", co jest mozliwe do przeprowadzenia
tylko w odpowiednio zorganizowanych zaktadach na-
prawczych.

W numerze sierpniowym ,Motoryzacji* (nr 8-1954)
udziat w polemice zwigzanej z memi artykutami wzigt
mgr inz. B. Jakubowski, wszechstronnie naswietlajgc
pojecie obstugi i naprawy samochodéw.

W ujeciu mgr. inz. Jakubowskiego zagadnienie za-
plecza technicznego transportu samochodowego, rozbi-
te jest na dwa etapy: a) obstugi i naprawy bez wyco-
fania pojazdu z eksploatacji i b) naprawy gtownej sa-
mochoddéw i zespotéw, przeprowadzane w specjalnych
zaktadach po wycofaniu pojazdu z eksploataciji.

Oznacza to, ze pierwszy etap dotyczy okresu kiedy
samochoéd jest stale ,na ewidencji okreSlonego uzytko-
wnika, a drugi etap kiedy samochéd nie wychodzi
z ewidencji parku panstwowego, ale znajduje sie poza
ewidencjg uzytkownika, ktéry na miejsce tego samo-
chodu moze otrzymac¢ drugi — nie czekajgc .na powrot
z naprawy swego samochodu. Poglad ten jest zgodny
z ujeciem zagadnienia przedstawionym w moim ar-
tykule.

Poszczeg6lnym etapom w moim ujeciu nadatem na-
zwy ,naprawy eksploatacyjne” i ,naprawy regenera-
cyjne“, przy czym pierwsze mozna nazwac ,obstugi
i naprawy wykonywane w ramach zaplecza technicz-
nego eksploatacyjnego”, a drugie: ,naprawy wykonywa-
ne w ramach ,przemystu naprawczego“, petnigcego ro-
le przemystu ustugowego dla eksploatacji“. Zasadniczej
réznicy w ujeciu zagadnienia w obu poglagdach nie ma
z wyjatkiem tego, ze mgr. inz. Jakubowski uwaza, ze
stacje obstug powinny wykonywaé¢ OT-1, OT-2, NB
i NS — wtedy, gdy z mojej strony wysunieta byta kon-
cepcja stworzenia szczebla organizacyjnego w postaci
warsztatow naprawczych w ramach zaplecza eksploa-
tacyjnego dla dokonywania NS i napraw gtéwnych sy-
stemem indywidualnym.

Réznica zdan polega tu przede wszystkim na niedo-
statecznym sprecyzowaniu poje¢, dotyczgcych .zakresu
dziatania przy naprawie gtownej regeneracyjnej i in-
dywidualnej.

Rozwazmy to zagadnienie w nastepujacy sposob.
Utarto sie btedne okreslenie, ze po pewnym zuzyciu
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samocho6d kwalifikuje sie do naprawy gtéwnej. Moim
zdaniem na podstawie komisyjnych ogledzin, uwzgled-
niajgc kartoteke stanu technicznego samochodu, moze
by¢ on zakwalifikowany do stanu nienadajacego sie do
dalszej eksploatacji z powodu czes$ciowego lub catko-
witego zuzycia. Nastepstwem dopiero zakwalifikowa-
nia stanu technicznego samochodu moze byé decyzja,
co z danym samochodem nalezy robi¢ — czy spisa¢ go
z parku panstwowego i odda¢ na ztom, czy tez dopro-
wadzi¢ go do stanu umozliwiajgcego dalszg jego eks-
ploatacje.

Samochodéw zakwalifikowany do stainu cze$ciowegOi
zuzycia powinien by¢ naprawiony w ramach zaplecza
eksploatacyjnego — odpowiada to zasadniczo naprawie
Sredniej. O ile samochdd jest typu masowego zespoly
zuzyte moga by¢ wymienione, o ile istnieje odpowied-
nia pula obrotowa tych zespotéw. W przypadku braku
zespotdw wymiennych zesp6t powinien by¢ wystany do
naprawy regeneracyjnej na wymiane. Reszta zespotow
powinna by¢ doprowadzona do stanu uzytkowego na

miejscu w ramach naprawy S$redniej.
Samochody awaryjne uszkodzone czes$ciowo na sku-
tek zderzen ailbo ztej dksploatacji — nie powinny by¢

posytane do zaktadéw naprawczych, a powinny by¢
naprawiane w ramach zaplecza technicznego. Na przy-
ktad w przypadku zatarcia jednego cylindra, wytopie-
nia panewek, zatarcia czopa watu korbowego, wyta-
mania k6t zebatych w skrzynce biegéw itd. — naprawa
powinna by¢ przeprowadzona w oparciu o podstawowe
wyposazenie maszynowe jak: szlifierka do watéw kor-
bowych, wytaczarka do cylindréw i do tozysk gtow-
nych.

Jezeli chodzi o samochody matoseryjne, dla ktérych
nie mogta by¢ przewidziana mozno$¢ naprawy w za-
ktadach regeneracyjnych przemystu naprawczego —
muszg one by¢ naprawiane w ramach zaplecza tech-
nicznego. W przeciwnym przypadku w ramach prze-
mystu naprawczego trzebaby Ibylo oprécz zaktadow re-
genaraicyjny-ch tworzy¢ zaktady dla w.ielotypowych na-
praw indywidualnych o charakterze eksploatacyjnym.

Stad powstaje konieczno$¢ istnienia warsztatow na-
prawczych przystosowanych do takich napraw, ktérych
nie moga wykonac¢ stacje obstugi, and przemyst na-
prawczy. Je$libySmy rozszerzyli zakres dziatania stacji
obstug dla wykonywania napraw $rednich, gtéwnych,
indywidualnych i awaryjnych, jto zmienityby one zasad-
niczo swo6j charakter, bo gltébwnym ich zadaniem
o wiekszej pracochtonnos$ci byly by indywidualne na-
prawy Srednie, a rowniez i indywidualne naprawy gtéw-
ne pojedynczych samochodéw, ktérych ze wzgledu na
mata ilos¢ nie mozna by naprawia¢ seryjnie.

Aczkolwiek mgr. inz. Jakubowski stwierdza, ze cykl
naprawczy indywidualnej naprawy jest diuzszy niz
regeneracyjnej w zakladach naprawczych, to jednak
w tym przypadku nie odgrywa to roli, jesli nietypowe
matoseryjne samochody nie beda posiada¢ miecierzy-
stych zaktadéw, z powodu niemozno$ci grupowania ich
W serie roczne w jednym zaktadzie naprawczym. Ta-
kie samochody musza gdzie$ by¢ naprawiane, gdyz nie
mozna wykluczyé istnienia ich w ramach naszego
transportu. Samochody takie zawsze noszg charakter
specjalnego przeznaczenia i musza wraca¢ do swego
uzytkownika, a wiec musza by¢ naprawiane bez wyco-
fania z eksploatacji w ramach zaplecza.

W arsztaty naprawcze muszg byé przewidziane w or-
ganizacji zaplecza eksploatacyjnego — obojetnie czy
jako czes¢ sktadowa stacji obstug, czy tez jako oddziel-
ne jednostki organizacyjne. W kazdym razie, jak wy-
nika z mego artykutu, nie moga istnie¢ przy kazdej
stacji obstugi, gdyz decentralizacja $rodkéw wytwa-
rzania koniecznych w tych warsztatach zapaséw czesci
zamiennych, zespotéw wymiennych oraz fachowcéw od
napraw $rednich i gtéwnych = bytaby Wybitnie nie-
ekonomiczna.

Jesli uzytem okre$lenia ,naprawy gtéwnej przepro-
wadzanej systemem indywidualnym®, to musze zwrécié
uwage, ze pojeciu temu odpowiada okreS$lenie przyto-
czone dla naprawy gtéwnej przez mgr. inz. Jakubow-
skiego. Okre$lenie to nie odpowiada natomiast pojeciu
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.naprawy regeneracyjnej*. ,Naprawg regeneracyjng*“
bowiem nazywamy sume seryjnie przeprowadzonych
zabiegéw technologicznych, dotyczacy«h: demontowa-
nia catkowicie zuzytych samochodéw i ich zespotéw,
doprowadzania jaknajwiekszej ilosci czesci zuzytych
pochodzacych z demontazu do stanu petnej uzytecz-
nosci i montowania samochoddéw i zespotéw przy uzy-
ciu czesci pochodzacych z demontazu oraz czesci no-
wych.

Przy naprawie indywidualnej z samochodu odmon-
towuje sie zuzyte zespoly i po naprawie zamontowuje
sie je z powrotem na ten sam samochdd, a wiec
wszystkie zespoly i czesSci naprawia sie dla tego same-
go samochodu, czyli jak podaje mgr. inz. Jakubowski
,nastepuje demontaz samochodu i po naprawie zespo-
tbw oraz czesci ponowny montaz tegoz samochodu“.

Przy naprawie regeneracyjnej natomiast demontuje
sie seryjnie samochody 1 zespoly, seryjnie naprawia sie
i regeneruje ich czesci i seryjnie montuje sie z czesci
niezwigzanych z ich pochodzeniem nowe samochody,
badZ zespoty.

Oznacza to, ze przy naprawie regeneracyjnej sto-
suje sie zasade peinej wymiennosci czesci i zespotow.
wtery, gdy przy naprawie indywidualnej tej zasady
nie mozna stosowa¢. Zasada .petnej wymiennos$ci czesci
i zespotbw moze istnie¢ tytko przy seryjnym dostar-
czaniu samochodéw jednego typu do zakiadu napraw-
czego; Zasada peinej wymienno$ci czeSci i zespotow
nie jest zalezna od metody organizacji przebiegu pro-
cesu produkcyjnego. Moga by¢ samochody naprawiane
seryjnie przy zachowaniu systemu petnej wymiennosci
zarbwno przy metodzie wahadlowej, podanej przez
mgr. inz. Jakubowskiego, jak i przy metodzie organi-
zacji produkcji systemem potokowym. Potokowego
przebiegu procesu produkcyjnego nie daje sie zorgani-
zowac ponizej serii 1000 — 1200 samochodéw rocznie,
woéwczas w mniejszych zaktadach moze by¢ stosowany
przebieg mp. wahadlowy, czy tez inny, oparty réwniez
na seryjnej produkcji naprawczej przy petnej wymien-
nosei czesci i zespotdbw. Zasada naprawy regeneracyj-
nej okreslajaca jej zakres dziatania jest seryjna roz-
biérka wszystkich zespotéw do ,wspélnego kotta“, bez
wzgledu na ich stan techniczny. Pirzy naprawie indy-
widualnej natomiast zakres rozbiérki uzaleznia sie od
stopnia zuzycia, to jest stanu technicznego poszczegdl-
nych elementéw i zespotéw samochodu.

Opierajgc sie na definicji dotyczacej naprawy rege-
neracyjnej mozna uznaé, ze proces naprawczy w za-
ktadach dla napraw regeneracyjnych nie dotyczy wta-
Sciwie naprawy samochodéw, a dotyczy przetwarza-
nia ,catkowicie zuzytych samochodéw"“ na nowe, droga
pizepiowadzenia szeregu zabiegéw technologicznych.
Dlatego tez mozna zastanowi¢ sie, czy niestuszne bytlo-
by — w odréznieniu od napraw indywidualnych —
wprowadzi¢ jnazwy zamiast ,regeneracji czesci® —
,nhaprawy przetwdrczej czesci“ i zamiast ,napraw re-
generacyjnych® —a napraw przetwérczych samocho-

ow*.

Naprawy przetwércze, przeprowadzane systemem
przemystowym, a nie indywidualnym, stanowig zupet-
nie odrebne zagadnienie produkcyjne i nie uwazam za
stuszne identyfikowanie i tgczenie z tytutu samych
nazw dwoéch réznych zagadnien w jednag grupe, jak to
uczynit mgr. inz. Jakubowski w schemacie podziatu
prac zaplecza technicznego, tym bardziej, ze schemat
ten nie jest zgodny z przytoczonym w tymze artykule
na rysunku 3-im schematem organizacyjnym.

Moim zdaniem przytoczona przeze mnie terminolo-
gia powinna by¢ rozwazana przy opracowywaniu stow-
nictwa'dla technicznego zaplecza transportu samocho-
owego, przy czym nalezatloby znalez¢ nazwy jnajlepiej
okres$lajagce omoéwiony stan faktyczny potrzeb, wynika-
jacych z metod organizacyjnych jakie sa stosowane
w eksploatacyjnym zapleczu technicznym i w przemy-
Sle naprawczym. W kazdym razie stownictwo nalezy
dostosowa¢ do potrzeb, a nie odwrotnie — przebieg
produkcji uzalezniaé od stownictwa.

Mgr inz. J. Grodecki
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O drogi samochodoire w miastach

Artykut dyskusyjny

Sytuacja komunikacyjna wielkich miast na zacho-
dzie, zwitaszcza w krajach o duzym rozwoju motory-
zacji, ulega stalemu pogorszeniu. Nieprzerwane sznu-
ry zo6twim krokiem poruszajacych sie pojazdéw, zaha-
mowanie komunikacji autobusowej i troleybusowej,
place postojowe... z optata za kazda przekroczong mi-
nute poza okres$lony czas postoju, monstrualne bu-
downictwo garazy i miejsc postojowych w podzie-
miach, na dachach i w wielopigtrowych budynkach,
a przede wszystkim olbrzymie liczby zabitych i ran-
nych w ruchu ulicznym — oto rezultat burzliwego roz-
woju motoryzacji w krajach kapitalistycznych, przy
rownoczesnej nieprzemys$lanej i krétkowzrocznej poli-
tyce urbanistycznoJkomunikacyjnej w miastach.

Odbywajace sie co pewien okres zjazdy i narady
przedstawicieli komunikacji i budownictwa miejskiego,
jak na przyktad ostatnio odbyty zjazd w Dusseldorfie,
dowodzg, ze w wielu miastach sytuacja staje sie bezna-
dziejna, zwlaszcza ze okres burzenia calych dzielnic
miejskich dla przetarcia dr6g komunikacyjnych, jak np.
historyczna juz diZisiaj inicjatywa Hausmanna w X IX
w. w Paryzu — dawno juz minag}, a sztywne ramy
ulic ograniczonych badz to .budowlami zabytkowymi,
badz tez domami prywatnych wtascicieli, trudnych do
wywtaszczenia oraz brak $rodkéw inwestycyjnych w
administracjach miejskich (a $rodki na ten cel potrzeb-
ne sg olbrzymie) — wykluczaja mozliwo$¢ dostosowa-
nia miast do potrzeb komunikacyjnych.

Jak dalece ztudne okazatly sie mniemania, ze urucho-
mienie gestej sieci kolei podziemnej rozwigze bez re-
szty problemy komunikacyjne, tego dowodzi chociaz by»
reportaz z Paryza K. KozZniewskiego zamieszczony w
476 numerze ,Przekroju“, z ktérego wynika, ze admini-
stracje miejskie rozwazaja powaznie alternatywe cat-
kowitego zakazu ruchu samochodéw osobowych w okre-
Slonych dzielnicach wzglednie w okre$Slonym czasie na-
wet w miastach... posiadajgcych gesta sie¢ kolei pod-
ziemnej.

Wzrost bowiem liczby samochodéw —- $rodka komu-
nikacji noszacego znamiona szybkiego i wygodnego,
a paza -codziennym zastosowaniem umozliwiajacego
wiekszym rodzinom ucieczke poza miasto w czasie wol-
nym od zaje¢ z ciasnych, ciemnych i niehigienicznych
mieszkan — typowych dla budownictwa kapitalistycz-
nego — wystepowat w zupetnym oderwaniu od uktadu
komunikacyjnego miast. Wzrost ten, przy niedostatecz-
nej przepustowos$ci ulic spowodowat tak znaczny spa-
dek szybkos$ci pojazdéw, wzrost wypadkoéw i utrudnie-
nie niezbednego transportu towarowego i autobusowe-
go, ze trzeba byto w pierwszej kolejno$ci wprowadzi¢
ruch jednokierunkowy na niektérych ulicach, a gdy to
nie wystarczyto, siega¢ po dalsze, coraz drastyczniejsze
ograniczenia ruchowe.

Rowniez ztudne byly tendencje catkowitej likwidacji
tramwai miejskich, wzglednie usuwania ich na przed-
miescia. Okazato sie bowiem, ze ten $rodek komunika-
cji, po wprowadzeniu wielu, wynikajgcych z postepu
techniki ulepszen konstrukcyjnych, a zwilaszcza zasto-
sowaniu lekkich konstrukcji nadwozi, zwiekszeniu
szybkosci i przyspieszeni®, polepszeniu hamulcéw,
zwiekszeniu wygody pasazeréw, a zwlaszcza usunieciu
na odrebn-e torowiska — pozostaje nadal najbardziej
wydajnym i tanim, aczkolwiek nie najcichszym, $rod-
kiem komunikacji miejskiej.

Postep techniki samochodowej lat ostatnich, dzieki
ktéremu samochdd jest coraz lzejszym, coraz szybszym,
coraz wygodniejszym i coraz tanszym, a wiec dostep-
niejszym coraz szerszym warstwom ludnos$ci — staje w
coraz gtebszej kolizji z niezbedng dlam drogg, garazem
miejscem naprawy i miejscem postoju, w ktérych to
zagadnieniach postep techniczny jest minimalny. Ta
niebezpieczna w skutkach rozbiezno$¢ daje sie usungc
jedynie przy intensywnej wspo6tpracy budowniczych
miast — urbanistéw i architektow z transportowcami.

Rezultaty wtasciwej wspéipracy powyzszych czynni-
kow, dajacej w efekcie doskonate rozwigzania komu-
nikacyjne, zaobserwowa¢ mozna w ZSRR, gdzie ruch
Samochodowy w miastach odbywa sie bez przeszkéd w
ptynnych potokach pojazdéw, przy znacznej ich szyb-
kosci — tej podstawowej cechy ekonomicznej samocho-
du .(w Moskwie dopuszczalna szybko$¢ jazdy wynosi
60 km/godz!).

Czy zagadnienie to rozwija sie w Polsfce wtasciwie?

Juz dzi$, z perspektywy olbrzymiego rozwoju budow-
nictwa miejskiego, a zwlaszcza odbudowy Warszawy
ze zniszczen wojennych — obok znacznego rozszerze-
nia ulic oraz przebudowy gtéwnych przelotowych ar-
terii komunikacyjnych, przy réwnoczesnej znacznej
poprawie nawierzchni — zacytowa¢ mozna kilka po-
waznych, tym bardziej powaznych, ze powtarzanych
stale usterek.

1) Gtéwne arterie komunikacyjne w dostosowaniu do
obecnego i przewidywanego na najblizszg przysztos¢
stanu jiloSciowego pojazdéw sa dostatecznie szerokie.
Nie nalezy jednak zapominaé¢, ze krajowe wytwdrnie
pojazdéw nie osiggnely jeszcze peinej wydajnosci pro-
dukcyjnej i stan pojazdéw z kazdym 10-leciem wzra-
sta¢ bedzie w dwdjnaséb.

Dzi$, gdy mozliwosci projektowania drég nie sg zbyt-
nio hamowane zwartg zabudowa, mozna zabezpieczyé
przynajmniej miejsce na jezdnie o peinej szerokosci na
wiele lat. Z kazdym rokiem sytuacja ta jednak bedzie
ulega¢ zmianom, a niektére niezbyt szczesliwe rozwia-
zania juz dzi$ wydaja sie nieodwracalne. Takimi nie-
odwracalnymi rozwigzaniami sga np. ul. Marszatkowska
na odcinku pomiedzy placem Konstytucji a al. Jerozo-
limskimi, ul. Nowotki w Warszawie, ul. Mogilska na
odcinku miedzy Rondem a przejazdem kolejowym w
Krakowie i in.

2) Nie uwzglednia sie w dostatecznym stopniu ko-
niecznos$ci rozluzniania potokéw pojazdéw na skretach
i skrzyzowaniach — co powinno by¢ dokonywane przez
poszerzanie ulic w tych miejscach. Przeciwnie, ulice te
niejednokrotnie sie zweza przez , stosowanie w narozni-
kach domoéw wypustéow, wynikajacych z projektowania
budynkéw w aspekcie ich wygladu zewnetrznego, po-
wigzania z otoczeniem, nadawania im charakteru mor
numentalnego i dekoracyjnego, jak na przyktad wlot
arterii W—2Z na Plac Dzierzynskiego, wlot al. Stalin-
gradzkiej na ul. Zygmuntowska w Warszawie.

3) Wymieniony powyzej jednostronny architektonicz-
ny punkt widzenia w projektowaniu miast, ma oprocz
wplywu na szybko$¢ i ptynnos$é ruchu — takze wplyw
na jego bezpieczenstwo. Wypusty w naroznikach do-
moéw, jak na przyktad na skrzyzowaniu trasy NS z al.
Gen. Swierczewskiego — siegajgce nieraz do potowy
chodnika — zmniejszajg widoczno$¢ na skrzyzowaniach,
co w potgczeniu ze wzmozonym ruchem pieszym w tych
miejscach, z przystankami tramwajowymi i z uporczy-
wie stawianymi dodatkowo na rogach chodnikéw bud-
kami i stoiskami — uniemozliwia bezpieczny i szybki
dojazd do skrzyzowania.

4) Zatrzymajmy sie na skrzyzowaniach, na tym naj-
trudniejszym problemie komunikacyjnym. Technika
drogowa zna wiele rozwigzan dostosowanych' do réz-
nego nasilenia ruchu, wymagajacych mniej lub wiecej
miejsca j wymagajacych mniejszych lub wigekszych na-
ktadéw inwestycyjnych. Ale chyba kazde z tych roz-
wigzan jest lepsze od projektowanych niestety po-
wszechnie, nawet na skrzyzowaniach gtownych arterii
komunikacyjnych — ,klasycznych" skrzyzowah prosto-
padlych,” ktéore powodujg zatrzymanie i zbedne postoje
wiekszos$ci pojazdéw. Wystarczy zbadaé czas przejazdu
i zuzycie paliwa z dwoéch przeciwlegtych krancéw mia-
sta w dzien i w nocy, aby zaryzykowac¢ twierdzenie, ze
oszczednosci wynikajgce w transporcie z wtasciwie
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rozwigzanych skrzyzowan, pokrytyby nawet najdrozsza
ich budowe. —

Nalezy wiec budowaé¢ wiecej skrzyzowan okdélnych, a
w najbardziej uzasadnionych miejscach wprowadzi¢
ruch dwupoziomowy oraz przepusty dla pieszych, a je-
Sliw chwili obecnej nasilenie ruchu i mozliwos$ci inwe-
stycyjne przesadzaja ich pdzniejsza budowe zapewnié
nalezy przynajmniej miejsce na ich wykonanie w dal-
szych latach.

Nie polepsza tej, sprawy niedostateczne zsynchroni-'
zowanie sygnalizacji Swietlnej z ruchem, zwlaszcza na
zblizonych do siebie skrzyzowaniach, a takze brak wy-
sepek rozdzielajgcych 2 kierunki ruchu.

Sprawa budowania wysepek ma rézne aspekty, ma
swoich zwolennikéw i przeciwnikéw. Zwazywszy jed-
nak, ze wprowadzony zostat ruch tréjstrumieniowy, to
znaczy, ze pojazdy skrecajace w prawa strone jnie za-
trzymuja sie przy Swietle czerwonym — wystarczy za-
obserwowa¢, jak wiele przechodniéw starszych i utom-
nych nie moze sie zdecydowa¢ na przejscie ulicy, aby
uzna¢ wysepkowanie szerszych jezdni za niezbedne.
Niezaleznie od duzego ich znaczenia dla ruchu piesze-
go, wysepki te rozdzielajg i porzadkujg ruch na skrzy-
zowaniach, a usuwajac szereg przyczyn kolizji pojaz-

déw — podnosza znacznie bezpieczeAstwo ruchu (oczy-
wiscie o ile sg nalezycie o$Swietlone jpo zmierzchu —
red.).

Trudno bytot$ w ramach tych kliku uwag wyczerpac
wszystkie zagadnienia ruchu samochodowego w mia-
stach. Sprawy wymienione powyzej oraz inne, jak np.
stwarzajagce kolizje ruchowe — skosne prowadzenie
toré6w tramwajowych przez jezdnie, niedostateczne lub
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wadliwe osSwietlenie ulic, zbyt mata szorstkos¢ na-
wierzchni, brak wtasciwych dojazdéw do sklepéw i ga-
razy itp. wskazuja, ze w dziedzinie zabezpieczenia
transportowi samochodowemu w miastach wtasciwych
mozliwos$ci rozwojowych, a mieszkancom bezpieczen-
stwa — pozostaje sporo do odrobienia.

Trzeba aby instytucje powotane do prowadzenia tych
zagadnien, a zwlaszcza Ministerstwo Gospodarki Ko-
munalnej, Ministerstwo Budownictwa Miast i Osiedli
i ich instytuty naukowo-badawcze poddaly szczegéto-
wej weryfikacji wykonane i projektowane rozwigzania
komunikacyjne w miastach oraz — aby na przyszios¢
unikng¢ popetnianych btedéw — postawity na witasci-
wym poziomie te dziedzine wiedzy.

W pracach tych powinny udzieli¢ pomocy Wydziaty
Komunikacyjne Miejskich i Wojewd6dzkich Rad Naro-
dowych i organy Ministerstwa Transportu Drogowego
i Lotniczego, a zwilaszcza Instytut Transportu Samo-
chodowego.

Trzeba wytworzyé takze w studiach politechnicznych
sylwetke inzyniera komunikacyjnego zdolnego do bez-
btednego rozwigzywania zagadnien komunikacji i ru-
chu w miastach.

Trzeba wreszcie, by inzynierowie, architekci i urba-
nisci zdawali sobie sprawe z duzej odpowiedzialnos$ci
jaka cigzy na nich w stosunku do obecnych i przy-
sztych mieszkancow miast, ktérzy w miastach chca po-
rusza¢ sie szybko i wygodnie i w stosunku do kierow-
cow samochodowych, ktoérzy moga stusznie wymagac:
budujcie dla nas drogi lepsze, wygodniejsze i bezpiecz-
niejsze!

WL Wieniawski

Palitra 1 oleje ir okresie zimowym

Zbliza sie okres zimy, w zwigzku z czym zachodzi
konieczno$¢ poczynienia przygotowan do eksploatacji
pojazdéw samochodowych, zgodnie z instrukcjg Mini-
sterstwa 'Transportu Drogowego i Lotniczego SM 17Z

Ze wzgledu na to, ze na warunki eksploatacyjne po-
jazdow W okresie zimowym niematy wplyw majag pa-
liwa, oleje i smary, Centrala Prodiukitow Naftowych
Wydata instrukcje swoim placo6wkom terenowym przy-
pominajagca wazniejsze obowigzki cigzace na tych pla-
céwkach w zakresie zaopatrzenia wszystkich uzytkow-
nikéw pojazdéw mechanicznych w kraju w odpowie-
dni asortyment paliw, olejow i smaréw zimowych.

W instrukcji tej ujeto, r6wniez szereg aktualnych wy-
tycznych, ktérych powinny przestrzega¢ zaréwno pla-
cowki dystrybucyjne CPN, jak i uzytkownicy pojazdéw
samochodowych w okresie zimowym roku 1954—55,
aby zapewni¢ jak najbardziej sprawng prace transpor-
tu samochodowego.

W odniesieniu do silnikbw gaznikowych kraj bedzie
zaopatrywany w dwa rodzaje paliwa wg obowigzujg-
cego podziatu geograficznego kraju na dwie strefy, a to
strefe, w ktorej ges$t rozprowadzana benzyna etylizo-
wana tj. etylina, i strefe zaopatrywang w mieszanke
benzynowo-ispirytusowg BA.

Wszyscy konsumenci, mieszanki powinni pamietac,
iz z uwagi na zawarty w niej spirytus bezwodny mo-
ze ona tatwo ulegaé w okresie zimowym rozwarstwie-
niu, czyli oddzieleniu sie benzyny od spirytusu. Taka
rozwarstwiona mieszanka nie nadaje sie do napedu
samochodéw i konsumenci, w magazynach, ktérych
zdarzg sie przypadki rozwarstwienia mieszanki BA,
powinni bezzwtocznie porozumie¢ sie z najblizszg pla-
cowkag dystrybucyjng CPN w celu, otrzymania wtas$-
ciwej informacji, jak nalezy z produktem postgpic.

Odnosnie etyliny nalezy zauwazy¢, ze placowki CPN
i konsumenci tego paliwa powinni zachowa¢ $rodki
ostroznosci w dwu kierunkach, ,a mianowicie:

a) nalezy wystrzega¢ sie zawodnienia produktu, kt6-
ry w zetknieciu sie z wodag oddzialywuje korodujgco’
na poszczego6lne czesci silnika;

b) nalezy przestrzega¢ przepisé6w instrukcji PKPG
z dnia 21.1.52. rozdziat 11 — ¢ zachowaniu $rodkéw
ostroznos$ci w dystrybucji etyliny, aby uchroni¢ pra-
cownikéw od mozliwosci'szkodliwego zatrucia orga-
nizmu.

Dla uzytkownikéw pojazdéw samochodowych, ktdre
odbywajg podr6z zmieniajgc czesto strefy zaopatrzenia
w paliwa gaznikowe — wazna bedzie wiadomosé¢, iz
przejScie z napedu silnika mieszankg BA na naped
etyliny i odwrotnie nie wptywa ujemnie na prace sil-
nika i nie wymaga dodatkowej regulacji gaznika pod
warunkiem, ze wtasciciel pojazdu dochowa obowigzu-
jacych postanowien o wystrzeganiu sie zawodnienia
paliwa.

Drugim rodzajem paliwa gaznikowego,, uzywanego do
ciggnikéow specjalnych typoéw jest tzw. paliwo trakto-
rowe (nafta traktorowa”. Paliwo to przygotowane jest
na jbazie dwu sktadnikéw to, jest nafty traktorowej
i benzolu motorowego, a wigec posiada odpowiednie
witasnosci do jstosowania go w okresie zimowym.

Dodawanie do tego paliwa jakichkolwiek sktadni-

kéw, a zwilaszcza benzyny, jest zbyteczne, a nawet
wptywa na jako$¢ produktu ujemnie. Do, silnikéw
wtryskowych systemu Diesla stosowany bedzie w

okresie zimowym olej napedowy utrzymany w dystry-
bucji zasadniczo, w trzech gatunkach, a mianowicie-

a) olej napedowy |2Z
napedu silnik6w nisko i wysoko obrotowych, pracujg-
cych na wolnym powietrzu;

b) olej napedowy Il L — jako gatunek letni — do
napedu silnikbw wolno- obrotowych, pracujacych w
pomieszczeniach zamknietych;

— jako gatunek zimowy di)
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L — jako- gatunek
pracujacych w

c) olej napedowy |
napedu silniké6w szybko obrotowych,
pomieszczeniach zamknietych.

Olej napedowy | Z bedzie rozprowadzany przez sie¢
dystrybucyjng CPN w okresie 54/55 zasadniczo w ga-
tunku odpowiadajgcym pod wzgledem wiasciwosci
obowigzujgcym normom polskim, to jest — jes$li chodzi
o temperature krzepniecia — nie wyzej minus 25<C.

Biorgc jednak pod uwage doswiadczenia lat ubie-
gtych, zwtaszcza z okreséw ostrych mrozéw, zostang

przygotowane — w miare mozliwosci produkcyjnych
rafinerii krajowych oraz w zalezno$ci od realizacji
planu importowego- — zapasy oleju napedowego zi-

mowego |-Z o temperaturze krzepniecia do minus
45®C, ktoére beda rozprowadzane w kraju w zaleznosSci
od ksztaltowania sie niskich temperatur, zgodnie ze

wskazaniami prognozy pogody otrzymywanymi od
Fanstwowego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologi-
cznego.

Pod uwage bedg réwniez brane dane dotyczace
ksztattowania sie krytycznych temperatur w poszcze-
g6lnych dzielnicach kraju, co pozwoli na pewng rejo-
nizacje konsumpcji oleju napedowego I|-Z o niskiej
temperaturze krzepniecia.

Przedstawiona sytuacja uzasadnia zatem w catlej
petni jak najbardziej skrupulatne przygotowanie przez
uzytkownikéw wszystkich wozéw do eksploatacji w
okresie zimowym w oparciu o postanowienia instruk-
cji MTDIiL SM-172 i zalecenia wynikajace z artykutu
ob. mgr. inz. M. Pruby, ogloszonego w numerze 4-ym

w Motoryzacji z roku biezagcego po-d tytutem W plyw
niskich temperatur na paliwo w silnikach wysoko-
preznych*.

Placowki terenowe CPN beda uprzedzaly konsu-

mentéw oleju napedowego- |-Z -0 konieczno$ci doko-
nania przegladu becz6k i zbiornikéw przed napetnie-
niem zapasami tego paliwa w gatunku zimowym. Nie-
mniej odbiorcy nie czekajgc na tego- rodzaju zawia-
domienia powinni we wtasnym interesie i w oparciu
0 doswiadczenia ubiegtej ostrej zimy dokona¢ komi-
syjnego zbadania stanu wtasnych magazynéw, zbior-
nikébw i beczek przeznaczonych na magazynowanie
-oleju napedowego- 1-Z i przedsiewzig¢é wszelkie ko-
nieczne przygotowania, majagce na celu gruntowne
oczyszczenie i osuszenie tych opakowan tak, aby nie
nastgpito zawodnienie zapaséw oleju napedowego I-Z
1 ewentualne.zmieszanie ich z pozostato$ciami olejow
napedowych letnich.

Rowniez nalezy przebada¢ stan zbiornikéw” paliwo-
wych w pojazdach samochodowych, zabezpieczyé¢ te
zbiorniki (i przewody paliwowe) przed bezposSrednim
wplywem niskiej temperatury potegowanej przez chito-
dzenie zimnym powietrzem, zwilaszcza w czasie ruchu
pojazdow.

-Wazda kwestia dla eksploatacji pojazdow w okre-
sie zimowym jest zaopatrzenie uzytkownikéw tych po-
jazdéw w odpowiednie gatunki olejéw silnikowych
i smaréw. Wobec zrealizowania przez rafinerie krajowe
swoich zamierzen produkcyjnych i postepujacej plano-

wo realizacji importu, zaopatrzenie rynku w oleje
silnikowe i smary zimowe bedzie w peilni zabez-
pieczone.

Placowki terenowe CPN sg juz peinym toku przy-
gotowania skladow i punktéw dystrybucyjnych do roz-
poczecia sprzedazy olejéw i smaréw zimowych z chwilg
nastania okresu zimowegol

Oleje silnikowe i smary beda odpowiadaty pod
wzgledem witasciwosci obowigzujagcym normom pol-
skim. Zasadniczo wiec konsumenci nie powinni odczu-
wacé¢ trudnosci w stosowaniu tych gatunkéw produk-
tow przy ksztattowaniu sie niskich temperatur na po-
ziomie przecietnym, -obserwowanym zwykle u nas w
kraju. W okresie ostrych mrozéw wskazane jest bez-
wzgledne przestrzeganie przepiséw instrukcji SM-172,
aby zapobiec trudno$ciom w rozruchu pojazdow.

Przy sprzedazy olejéw silnikowych rafinacji kwaso-
wej i olejow selektywnych gatunkéw Lux beda prze-
strzegaly placéwki terenowe CPN $cistego wydawania
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letni — do poszczegdlnych gatunkéw olejow, zgodnie z ustalenia-

mi tabeli polecajgcej. Chodzi o to, by unikng¢ nieu-
zasadnionego gospodarczo- zuzywania olejéw Lux do
tych typow pojazdéw, w ktérych moga by¢ — zgodnie
z talb-elg polecajacg — stosowane o-lgj-e rafinacji kwa-
sowej (gatunki zimowe SZ-6 i SZ-10).

W celu uniknigcia nieporozumien z placéwkami sprze-
daznymi CPN odbiorcy powinni we wtasnym interesie
przedktada¢ do- realizacji zamoéwienia na oleje silniko-
we dla swoich pojazdéw w takim gatunku, jaki wy-
nika z aktualnej tabeli polecajacej.

Placowki dystrybucyjne CPN bedag réwniez rozpro-
wadzaly w okresie zimowym 54/55 — podobnie jak w
latach ubieglych — ptyn przeciwmrozny do chiodnic
dla tych pojazdéw samochodowych, kt6re beda wyma-
galy peitnej gotowosci eksploatacyjnej przez calg dobe.
Odbiorcy tego- ptynu powinni ztozy¢ odpowiednio umo-
tywowane zapotrzebowania i zamo6wienia do wtasci-
wych terenowo biur wojewdédzkich CPN.

Z uwagii na ta, ze zaréwno uzytkownikom pojazdéw
samochodowych, jak i poszczegdlnym zatogom placéwek
terenowych CPN, zalezy na jak najbardziej sprawnej
pracy pojazdéw w okresie zimowym, uzytkownicy po-
jazdow -powinni pozostawa¢ w stalym  kontakcie
z najblizszg placéwkg dystrybucyjng CPN, azeby w ra-
zie zaistnienia jakiejkolwiek reklamacji mozna byto
przy udziale fachowego- inspektora technicznego- gospo-
darki paliwowo-smarowniczej -CPN usung¢ od razu
przyczyne reklamaciji i zapewni¢ pojazdowi samochodo-
wemu dalszg nieprzerwang prace w lealizacji biezgacych
za-dan i planéw gospodarczych.

Gabriela Demich

TAKIE SA SKUTKI...

Kazdy dzien przynosi wiele wypadkéw i awarii sa-
mochodowych. Alkohol i lekkomy$inos¢ kierowcéw —
to dwie najczeSciej wystepujgce przyczyny katastrof,
-ktére marnujg wartosciowy sprzet transportowy oraz
niszcza zycie ludzkie. Oto nowy zatosny dowdd lekko-
my$lnosci — zdruzgotany furgomik ,Skoda“ (nr rej.
B-60-604 Stalinogréd) na drodze pod Czestochowg (w
kierunku Warszawy).

Wypadek miat miejsce w czasie ulewnego deszczu.
M-imo wody zalewajgcej szybe i ztej widocznosci kie-
rowca ,prut* pelnym gazem. Na drodze zjawita sie
furmanka, kierowca rzucit w6z w lewo i napotkat na
pedzaca do Czestochowy osobowag ,Warszawe“. Kie-
rowca ,Skody“ dapnagt gwaltownie pedat hamulca, wéz
zarzucit na o$lizgtej jezdni, catkowicie blokujac prze-
jazd. Straszliwe uderzenie w prawy bok ,Skody“ zde-
molowato wéz i zrzucito go do rowu. Kierowca ranny.
Na szosie pozostata kupka szmelcu samochodowego.
Sprawny dotychczas furgomik nie bedzie wigecej odda-
wacé ustug transportowych.
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Usuwanie zanieczyszczen i odwadnianie
paliw do silnikdbw wysokopreznych

Dla zapewnienia normalnej i ekonomiczne;; eksploa-
tacji szybkobieznych silnik6w wysokopreznych paliwo
powinno spetnia¢ warunki podatne nizej. '

Doptyiw paliwa do wysokopreznej pompki paliwowej
musi nastgpi¢ niezawodnie, bez wzgledu na tempera-
ture otaczajgcego powietrza i tym samym umozliwia¢
tatwy rozruch silnika.

Celem umozliwienia dobrego rozpylania przez dysze
wtryskowe oraz celem zapewnienia bezbtednej pracy
pomp paliwowych (smarowanych réwnocze$nie dopro-
wadzanym paliwem) paliwo powinno mie¢ pewng
okre$lang minimalng lepkos¢.

Okres indukcyjny (czas uptywajgcy od momentu roz-
poczecia wtrysku do momentu zaptonu paliwa, spo-
wodowanego wzrastajgcym ciSnieniem i temperatura,
w komorze spalania), powinien by¢ mozliwie kroétki.
Paliwo powinno mie¢ dobrg lotnos¢. Wiasnosci te za-
pewniajg miekka i ptynng prace silnika przy zmien-
nych obcigzeniach i zapewniaja bezstukowy przebieg
spalania paliwa.

Produkty spalenia paliwa powinny by¢ gazowe (spa-
liny jbezdymne) —— co zabezpiecza przed tworzeniem sie
naigarébw w komorze spalania i na- zaworach.

Paliwo nie moze powodowac¢ korozji zbiornikéw,
przewodéw, pomp i wtryskiw'aczy, a produkty spalenia
nie moga atakowac¢ czesci silnika.

Paliwo do silnik6w wysokopreznych nie moze za-
wiera¢ wody aini zanieczyszczen. Zanieczyszczenia
w paliwie powodujg bowiem znaczne wyrabianie sie
pomp i wtryskiwaczy paliwowych oraz przez osadza-
nie sie na filtrach uniemozliwiaja czesto rozruch sil-
nika. Fakt wyrabiania sie urzadzen podaWczych, po-
dobnie jak osadzanie sie nagaru tna koncéwkach witry-
sikiwa-czy, ich zapiekanie sie i posSredni wptyw na prze-
bieg spalania i wzrost zuzycia paliwa w silniku — zmu-
sza do zwracania uwagi na zawarto$¢ zanieczyszczen
mechanicznych w jeszcze wiekszym stopniu niz przy
paliwach samochodowych — gaznikowych.

Zawartos¢ wody w paliwie moze réwniez uniemozli-
wi¢ rozruch silnika wskutek wydzielania sie jej
w zbiornilkach Ilulb tez na filtrach paliwowych. Zja-
wisko wydzielania sie krysztatow lodu z zawodnionego
paliwa jest szczeg6lnie grozne w zimie, gdyz krysztaiki
te, wydzielajgc sie z paliwa w czasie postoju silnika,
moga catkowicie unieruchomi¢ pompki urzadzen wtry-
skowych.

Celem uniknigcia przedostawania sie zanieczyszczen
mechanicznych i wody do paliw, napetniainie wszyst-
kich zbioimik6w powinno odbywac¢ sie tylko w sposéb
zamkniety. jPompy, przewody rurowe, weze spustowe
i inne urzadzania stuzace db przepompowywania, przyj-
mowania i wydawania paliw pltynnych powinny by¢
catkowicie czyste, wolne od zanieczyszczen mechanicz-
nych. Szczegélng u)tage nalezy zwréci¢ na przedosta-
jace s.ie zanieczys”™€zeinia wraz z zasysanym powietrzem
— z rur ssacych i tloczacych, ktére zanurza sie pod-
czas przepompowywania do paliwa, podobnie jak to
ma miejsce z nakrywami wtazéw zbiornikowych, otwo-
row pomiarowych oraz otworéw wlewowych beczek,
garazéwek i karnistéw.

Wszelkie przyrzady pomiarowe, lejki, pompy i inny
drobny sprzet -pomocniczy, nalezy po -zakonczeniu pra-
cy przechowywaé -w zamknietych skrzynkach luib sza-
fach, celem zapobiegania zanieczyszczeniu sie tego
sprzetu. Czesci metalowe julegajgce korozji nalezy okre-
sowo oczyszczac¢ i uwalnia¢ od- irdzy o-raz zapobiegac jej
)worzeniu sie przez nalezytg konserwacje metalu,

Zbiorniki przeznaczane na magazynowanie paliw mu-
szg by¢ okresowo czyszczone (Co najmniej raz ma rok),
przy czym do ostatecznego usuwania wody i zanieczy-
szczen ze zbiornika uzywaé nalezy szmat nie strzepia-
cych sie, aby nie dopusci¢ do przedostawania sie do
paliwa wtékien i jnitek pochodzacych z tych szmat.

Celem zapobiegania jprzedostawaniu sie do paliwa
pytu, kurzu i piasku przenoszonego przez wiatr, wody
deszczowej, $nie-giu — stosowaé nalezy wytgcznie na-
czynia wyposazone w wystarczajgco szczelne nakrywy.

Zbiorniki magazynowe moga komunikowa¢ sie z ota-
czajaca a-tmosferg wytgacznie prz-ez zawory oddechowe
wyposazone w odpowiednie siatki. Przyjmowanie pa-
liw do statych Zbiornik6bw magazynowych odbywac sie
moze wytgcznie poprzez siatki filtracyjne wbudowane

- na stale w sie¢ rurowg jtloczaca. Taiki-e zlewowe stu-
dzienki- filtracyjne przedstawia rysunek nr 1 i 2.

'‘Rys. 1 Stu-diziemka zlewowa da pali-w ptynnych z fi-ltrem
siatkowym. 1 — zaiwor loidpawietraajg-cy, 2 — obudowg 3 —
wkitad z siatki Afilithaicyjn-eij, 4 — -szkielet -siatki filtracyjnej,
5 — zbiornik diolny gio-mad/gcy zanieczyszczena. 6 — -kimoie¢
wlotowy, 7 — kru-ciee wylotowy], 8 — pokrywa studzienki.
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Wydawanie (paliw do tainkowozéw i innych zbiorni-
kéw przewoznych moze sie odbywac¢ wytgcznie przez
lejki wlewowe z sitkami filtracyjnymi, umieszczonymi
na state w goérnych wtazach. Przyktad takiego filtra-
cyjnego urzgadzenia wlewowego przedstawia rys. nr 3.

Rys. 3 Staly filtr wlewowy umieszczony we witazie wlewo-

wym rtaindJconozu. il m—witaz cysterny, 2— pokiryw.a witazu, 3 -

zakretka otworu wlewowego). 4 — rura oddechowa, 5 — lata

pomiarowa, 6 — siatka .filtracyjna, 7 — szkielet siatki fil-
tracyjnej .

Oleje napedowe i inne paliwa do silnikéw wtrysko-
wych nalezy, przed zastosowaniem ich do celéw nape-
dowych, podda¢ odstaniu sie w Zbiornikach lub innych
opakowaniach magazynowych, Odstawanie sie palimy
do silnik6w wysokopreznych przeprowadza sie w za-
sadzie przez czas nie krétszy jaik 96 godzin «— a tylko
w wyjatkowych okolicznoSciach co najmniej ' przez
43 godzin.

Jezeli warunki sktadowania lub inne warunki ru-
chowe zmuszajg do skrocenia czasu odstawania sie
olejbw napedowych nieodzowne jest przepuszcznie pa-
liwa przez specjalne filtry. W filtrach takich zastoso-
wano jako element filtrujgcy odpadki przedzalnicze,
ktorymi napetniono (beben o odpowiednim ksztatcie luib
tez tkaniny filtracyjnej. Rys. nr 4 przedstawia schemat
filtra do oleju napedowego konstrukcji radzieckiej
NIiMIS.

Odstawanie sie olejow napedowych przeprowadza sie
w dowolnych Zbiornikach, pod warunkiem, ze rura za-
sysajaca produkt w czasie wydawania go ze zbiornika
jeist umieszczona powyzej poziomu wydzielony-ch na
dmie zbiornika osadéw. Najbardziej nadajg sie do tego
celu specjalne Zbiorniki—odstojiniki wyposazone w dno
stozkowe. Pozadane jest (ponadto, aby odsto.jniki takie
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posiadaly podnoszone rury ssace, umozliwiajagce oproz-
nianie zbiornika przez zassanie produktu z dowolnego
poziomu (rys., nr 5) lub z samej, powierzchni cieczy.
Dla przedsiebiorstw transportowych zuzywajgcych
powazne iloSci olejow .napedowych b. korzystne jest
zainstalowanie wiekszych zbiornikbw magazynowych
wyposazonych w podnos$nikowe rury ssace.

Rolnictwo zmechanizowane maze natomiast z powo-
dzeniem zastosowa¢ przewozne lub. state zbiorniki —

Rys. 4. Filitir do oleju napedowego konstrukcijii radlzieckiej
JIJNTIMS. 1 — krazek rozpierajacy, 2 — pierscien metalowy,
3 — sworzen wiraz ze spirala wykonana z drutu. 4 — obudo-

wa, tasma wykonana z zamsziu bawetnianego.

Rys. 5 Schemat urzadzenia podnos$nikowego ruiry ssacej od-

stoijnika. 1 — wylot paliwa (ikruciec rurociagu ssacego), 2 —

potaczenie przegubowe rury ssacej z kruéccem wylotowym,

3 —jrura ssaca, 4 — lina, 5 — wielokrazek,, 6 — wyciag recz-
ny do podnoszenia rury ssacej



Str. 336

odstojnilki o dnach stozkowych, tak jak pokazano je na
rys. nr 6i 7.

Jest samo przez sie zrozumiate, ze paliwo ktére raz
przeszio zabieg odstawania — nalezy chroni¢ przed po-
nownym zanieczyszczeniem. Z tego powodu wydawanie
paliwa oczyszczonego moze jnastepowac¢ do catkowicie
czystych zbiornik6w przewoznych tub autocystern. Wy-
dawanie paliw oczyszczonych do beczek nie jest wska-
zane z tego powodu, ze oczyszczenie ich z mikroskopij-
nych zanieczyszczen jest praktycznie trudne do wyko-
nania, co nie wyklucza mozliwo$sci ponownego zanie-
czyszczenia paliwa.

Jest réwniez oczywiste, ze w czasie wydawania pa-
liw do zbiornikéw paliwowych silnikéw spalinowych,

Rys. 6 Przewozny odsiajniik do oleju maipedlonego o ipe-

jemnosci 242 m;l. 1 — zbiornik-odstojnilki, 2 — drio stozkowe,

3 i- pompa Ko raaipéliniania abioirniikia z beczek, 4 — filtr .siat-

kowy, 5 — zawodr spustowy, 6 —wlot, 7 — rura oddechowa,
8 — ptozy.

Rys, 7. Schemat statego odstojnika do oleju napedoiwegoi,. wy-
posazonego -w ptywakowa jrure jzasysajaca,. 1 — zbiorniki 2 —
drabinka, 3 — Waz., 4 — iruira do nalewania ,,6 —rura ssgca—
podnosnikowa, 7 — ptywak, 8 — iziawdr wylotowy, 9 — dno
stozkowe wraz z zaworem spustowym, io — obudowa,
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nalezy je chroni¢ przed ponownym zanieczyszczeniem.
Paliwa nalezy wydawac¢ poprzez lejki siatkowe, a na-
wet wskazane jest filtrowanie ich przez irche.

Mimo tych wszystkich ostroznos$ci — zbiorniki pali-
wa silnikéw spalinowych zaréwno samochodowych, jak
i traktorowych., z biegiem czasu zanieczyszczajg sie.
Czes¢ tych zanieczyszczen i wody jest porywana wraz

z paliwem i osadza sie na filtrach paliwowych wstep-
nych i wtérnych — skad moze by¢ usunieta mecha-
nicznie lub — co ma cze$ciej miejsce przez wymycie

w czystym paliwie.

Czes$¢ zanieczyszczen i przewazajgca czes$¢ wody Zbie-
rajg,cej sie w zbiorniku paliwa silnika wskutek ,od-
dychania“ tego zbiornika — wydziela sie w czasie po-
stoju pojazdu na dnie Zbiornika, a w czasie jego ruchu
ulega ponownemu zmieszaniu sie z paliwem. Nagroma-
dzenie sie wody i zanieczyszczen w zbiorniku paliwa
pozwala na ruch pojazdu tylko przy zamocowaniu za-
sysajacei rurki paliwowej w pewnej jznacznej odlegto-
Sci o'd dna zbiornika. Usprawnienie takie jest jednak
niejednokrotnie niewystarczajgce i zmusza z koniecz-
nosci do przeprowadzania generalnego czyszczenia
zbiornika paliwowego. Usuwanie wody - zanieczyszczen
wydzielonych w zbiornikach paliwowych powinno miec¢
miejsce nie rzadziej, niz raz w roku, przed rozpocze-
ciem sie pory zimowej.

Oprécz omoéwionych juz zanieczyszczeh mechanicz-
nych obcego pochodzenia, zachodzi¢ moga wypadki,, ze
mimo jnajdoktadniejszego filtrowania olejow napedo-
wych i jak najskrupulatniejszego magazynowania, po-
wstaja w tych paliwach osady nie majgce charakteru
zanieczyszczen mechanicznych. Osady te majg r6zny
wyglad: od jasnych wiotkich jakby pytkéw az do bru-
natnych kleistych mazi. Wydzieliny te nazywane sa
.miikroosadami“ lub tez ,tabakonami“. ,Mifcroosady"
sa pyliste po odparowaniu paliwa i bardzo trudne do
filtrowania. ,Tabakonami* nazywane sg natomiast wy-
dzieliny pierwotnie kleiste, kté6re po odparowaniu pa-
liwa i wysuszeniu przypominaja wygladem tabake.

Wydzieliny te sg spowodowane cechami charaktery-
stycznymi iniektérych olejow napedowych (szczegélnie
syntetycznych) i powstajg szczegdlnie w pierwszym
okresie magazynowania paliwa, po czym nastepuje je-
go stabilizacja i wydzielanie sie osadéw ustaje

Wydzielanie to moze by¢ réwniez zaobserwowane
przy zmieszaniu olejow napedowych réznego pochodze-
nia (np. olejow otrzymanych przez destylacje ropy naf-
towej z olejem syntetycznym). W przypadkch takich
nalezy bezwzglednie zastosowaé¢ 96 godzinny okres od-
stawania paliwa oraz jego nastepne filtrowanie przez
tkaniny filtracyjne, tak jak to ma miejsce np. w fil-
trze NIMIS. Osady te poza tym rozpuszczajg sie prze-
waznie bardzo dobrze w benzolu, co pozwala na prze-
mycie* filtréw paliwowych silnika w przypadkach wy-
jatkowych trudnoéci i braku zamiennych wktadek fil-

tracyjnych.
Mozliwoséci jpowstawania ,mikroosadéw” lub ,taiba-
konéw“ w przypadku konieczno$ci mieszania olejow

napedowych réznego pochodzenia i(up. braik -wolnej po-
jemnosci na olej innego pochodzenia), mozna z pewnym
prawdopodobiernstwem oznaczyé laboratoryjnie, Meto-
dy tych znaczen nie sg jeszcze ostatecznie opraco-

wane.
F. Jantsch (inz. Brane Jantsch-Kraftostoff Hand-
buch, Wyd. Francfchische Verlagshandlurng, Stuttgart

1941) zaproponowat oznaczenie skionnosci do wytra-
cania osadéw przy mieszaniu réznych olejéw nape-
dowych przez wagowe okres$lenie wydzielonego osa-
du, jaki powstaje po 24 godzinach przy zmieszaniu
5 g badanego oleju napedowego' z 200 ml| syntetycz-
nego oleju napedowego RCH (Bezugsdieselkraifitstoff
der Ruchrchemie AG) w temperaturze pokojowej. Ist-
niejg réwniez propozycje okreslenia odpornosci olejow
napedowych na wydzielanie osadéw w czasie mie-
szania, na podstawie stwierdzenia zachowanej klarow-
nosci paliwa po uplywie 24 godzin przy temperaturze
400 C wzglednie po jpodgrzewaniu paliwa przez 1 go-
dzine do temperatury 2000 c. jPaliwo po ostudzeniu po-
winno pozosta¢ réwniez klarowne.

mgr inz. 1 Solik
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WELODZIMIERZ WLASIUK (Warszawa)

MOTORYZACIJA Sir. 337

Profilaktyka przeciirpozaroiua tu garazach

Jest sprawg bezsporng, ze z punktu widzenia ochro-
ny przeciwpozarowej zabezpieczenie kazdego obiektu,
a wiec i garazu, w pierwszym rzedzie zalezy od rodza-
ju budownictwa oraz instalacji uzytkowych, jakie zo-
staly zastosowane w danym obiekcie. Jednakze za kaz-
da sprawa stoi cztowiek, od ktérego $Swiadomosci zalezy
czy potrafi uszanowa¢ i ustrzec majatek narodowy
przed zniszczeniem. Jezeli wezmiemy pod uwage, ze
pozar jest najwiekszym ziem, gdyz niszczy wszystko
bezpowrotnie oraz czycha na kazda okazje, aby niespo-
dziewanie wybuchnagé¢, to niewatpliwie uznamy za stu-
szne zrobi¢ wszystko., aby jak najwyzej podnies¢ Swia-
domo$¢ cztowieka w tym wzgledzie.

Powstanie pozaru, ktérego sprawca bezposrednim
Lub posrednim jest cztowiek, wynika z: a) nieswiado-
mos$ci o mozliwosciach spowodowania pozaru; b) nie-
doceniania niebezpieczenstwa pozaru; c) lekcewazenia
niebezpieczenstwa pozaru; dl) zZle pojetej oszczednoSci
w stosunku do zabezpieczenia obiektu; e) ztej woli.

Z wyjatkiem ostatniego, punktu, wszystkie inne maja
swoje zrodto w nieSwiadomos$ci. Z tego tez tytutu pro-
filaktyka przeciwpozarowa, musi w pierwszym rzedzie
uwzgledni¢ ten moment i wypowiedzie¢ mu zdecydo-
wanie walke. W $wietle powyzszego stusznym ‘'bedzie,
jezeli .sprawe rozpatrzymy z uwzglednieniem nastepuja-
cych momentéw: a) mozliwo$ci powstania pozaru; b)
sposobéw zabezpieczenia .przed mozliwo$cig powstania
pozaru; c) mozliwo$ci opanowania pozaru w zarodku;
d) mozliwosci ewakuacji; e) mozliwosci wa.lki z poza-
rem szfcodowym.

Uktad ten pozwoli nie tylko na teoretyczne poznanie
niebezpieczenstwa pozarowego, ale i na praktyczne za-
stosowanie wskazan, ktére w konsekwencji pozwolg w
wielu przypadkach unikngé niebezpieczenstwa powsta-
nia pozaru, jak réwniez pozwolag na zmniejszenie strat
pozarowych. «

A. MOZLIWOSC POWSTANIA POZARU

Garaze samochodowe przeznaczone do przechowywa-
nia samochodéw pracujgcych na paliwach ptynnych,
zgodnie z zarzadzeniem Ministra Gospodarki Komunal-
nej z dnia 15 grudnia 1952 r., zaliczane sg do trzeciej
kategoria niebezpieczenstwa pozarowego. . Niebezpie-
czenstwo. to wynika ze stosowania takich cieczy tatwo-
palnych jak benzyna, benzol lub olej napgedowy. Ciecze
te zaliczane do tatwopalnych sg tym niebezpieczniejsze,
im tatwiej w czasie ich podgrzania ulegajg odparowa-
waniu, gdyz przy ich polgczeniu z powietrzem tworzg
mieszaniny wybuchowe.

Niebezpieczenstwo, tworzenia sie mieszanin wybucho-
wych wystepuje w -pewnych okre$lonych granicach za-
wartosci tyc-h par w powietrzu. Tak wiec np.: dla ben-
zolu odi 1 do 8%, dla benzyny od 1do 6,5%, za$ dla oleju
napedowego od 2 do- 3%. Wspomniane pary sa ciezsze
od powietrza, zalegaja nizsze partie pomieszczen, gro-
madzg sie w zakamarkach podiogi i ustawionych ma-
szyn, a tym samym sa narazone na fatwe zapalenie.

W garazach samochodowych przeznaczonych do prze-
chowywania samochodéw napedzanych gazem sprezo-
nym niebezpieczenstwo pozaru j wybuchu jest o wiele
wieksze i grozniejsze w swoich skutkach. Do napedu
samochodéw bowiem uzywany jest gaz ziemny, koksow-
niczy i ptynny, ktére — w przypadku ulatniania sie —
daja mozliwosci tatwego spowodowania pozaru, a w
pomieszczeniach zamknigetych nawet eksplozji. Pozar
czy wybuch w pomieszczeniach garazowych moze by¢
spowodowany oddzialywaniem ciepta zewnetrznego w
postaci ptomienia, zarzacego sie papierosa, iskry elek-
trycznej, wytadowania elektrycznos$ci statycznej itp.

Nastepna z gtownych przyczyn mogacych spowodo-
wacé pozar jest samozapalenie, ktoremu moga ulec zaoli-
wione szmaty i czySciwo uzywane w .garazach, ja.k
rowniez zaprészenie ognia w przypadku nie przestrze-
gania przepiséw zabraniajgcych palenia tytoniu,

B. SPOSOBY ZABEZPIECZAJACE |
PRZED MOZLIWOSCIA POWSTANIA POZARU,

Zasadniczym warunkiem zabezpieczenia pomieszczen
garazowych przed mozliwo$cig powstania pozaru jest
zachowanie wzorowego porzadku i czysto$ci w tych po-
mieszczeniach, przestrzegania zakazu palenia tytoniu i
nizej podanych przepiséw.

1) Nie gromadzi¢ i nie przechowywa¢ w garazach
jakichkolwiek materiatéw palnych, zuzytych datek, za-
chwianych ubran ochronnych, szmat, czy$ciwa itp.

2) Nie przechowywaé¢ w garazach zapasowych baniek
z benzyng i smarow.

3) Nie dokonywa¢ w garazach napraw, przy ktérych
zachodzi potrzeba uzycia przyrzadéw wytwarzajgcych
ogien lub i-skry.

4) Nie przeglagda¢ silnika, gaznika, zbiornika paliwa,
pompy i przewodéw doprowadzajgcych paliwo przy
rbwnoczesnym uzyciu otwartego, ognia lub podczas pa-
lenia tytoniu.

5) Nie napetnia¢ zbiornika benzyng przy nagrzanym
silniku w pojazdach majacych zbiorniki paliw umiesz-
czone nad silnikiem.

6) Podczas napetniania zbiornika
benzyna nalezy zatrzymac¢ silnik i
stacyjki.

7) Napetnienie i opr6znianie zbiornika odbywac sie
moze tylko przy $Swietle dzianym lub elektrycznym w
gazoszczelnej .obudowie.

8) Rozlang benzyne, nafte i oleje nalezy natychmiast
zasypa¢ piaskiem i uprzatna¢, a $lady powtdrnie
zasypac¢. Nalezy ponadto przestrzega¢, aby piasek za-
nieczyszczony paliwami ptynnymi lub olejami nie byt
uzyty do- gaszenia powstatego pozaru. Do- zasypywania
rozlanych pailiw czy oleju nie wolno uzywaé¢ trocin,
gdyz opr6cz ich tatwopalno$ci moga orne ulec samoza-
paleniu.

9) Nalezy przestrzegaé, alby silnik i wszystkie zespoly
nie byly zanieczyszczone po ich zewnetrznej stronie
benzyng, ropa lub olejami.

10) Zbiorniki na paliwo oraz przewody paliwa,, jak
rowniez banki z zapasem, muszg by¢ szczelne.

11) Nalezy przestrzega¢ aby instalacja elektryczna
samochodu ni.e iskrzyta. Nie wolno jest zaktada¢ bez-
piecznikéw topikowych o wiekszym amperazu, niz wy-
maga tego instrukcja fabryczna — wszystkie styki i po-
taczenia elektryczne powinny by¢ dobrze dociSniete
i utrzymane w czystosci. Jezeli zachodzi potrzeba do-
konywania naprawy w instalacji elektrycznej, to naj-
pierw nalezy odigczy¢ gtéwny przewd6d od akumulatora.

12) Nalezy pamietaé, aby nie zaglada¢ do akumula-
tora Swiecac zapatkg, gdyz mozemy spowodowaé wy-
buch wydzielajgcego, sie wodoru.

13) Nalezy przestrzega¢, alby przewody wydechowe
byty szczelne, gdyz moga one sta¢ sie przyczynag za-
palenia pojazdu, od spodu.

14) W okresie zimowym podgrzewanie silnika moze
by¢é wykonywane wytgcznie przy pomocy gorgcej wody
lub cieptego powietrza.

15) Kanatly naprawcze moga by¢ osSwietlone tylko za
pomocag gazoszczelnych lamp elektrycznych zamonto-
wanych trwale. Reczne lampy przeno$ne uzywane w
garazu muszg mie¢ gazoszczelng armature z kloszem
ochronnym ostonietym druciang siatka, przy czym v
kanatach naprawczych nie wolno umieszcza¢ wytacz
nikéw i gniazdek .na wtyczki.

samochodwego
wyja¢ kluczyk od

16) Przewody gietkie ruchome, ktére mogag by¢ ukta-
dane w garazu, muszg by¢ tak prowadzone, aby nie
byty narazone ma uszkodzenia oraz alby ,nie bytv powo-
dem potkniecia sie kierowcy.

17) Odprowadzanie gazéw spalinowych -na zewnatrz
garazu powinno odbywac¢ sie za pos$rednictwem rury
przylegajacej szczelnie do rury wydechowej silnika.
Przewodoéw odprowadzajagcych gazy .spalinowe .nie wol-
no wigcza¢ w przewody kominowe lub wentylacyjne,
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18) Przy pojazdach o napedzie gazem nalezy jak naj-
czesciej sprawdzac¢ szczelno$¢ instalacji. Uchodzenie ga-
zu mozna poznaé po' jego syczeniu, zapachu oraz przez
namydlenie instalacji wodg z mydiem i ukazywanie
sie baniek mydlanych w miejscu nieszczelnosSci.

19) Przy stwierdzeniu nieszczelnosci butli, zaworu,
instalacji, manometru lub reduktora, nalezy zamkng¢
zawoOr gtéwny i zawory na butlach po czym odstawié
samochéd do warsztatéw naprawczych.

20) Przed uruchomieniem silnika przestawionego na
naped gazem nalezy drzwi garazu catkowicie otworzy¢
— celem dokfadnego przewietrzenia, a dopiero potem
wolno jest uruchomic¢' silnik.

C. MOZLIWOSC OPANOWANIA POZARU
W ZARODKU

Kazdy pozar, z wyjatkiem mieszanin wybuchowych,
moze by¢ w jego poczatkowym stadium bez trudu uga-
szony przez jednego cztowieka. Ale gdy w odpowied-
nim dla danego materiatu czasie, zaleznym od szyb-
kos$sSci spalania, pozar nie zostanie zlokalizowany, wow-
czas przeradza sie on w pozar szkédowy, do ugasze-
nia ktérego potrzebne juz jest uzycie odpowiedniej ilo-
Sci ludzi, odpowiedniego sprzetu i $rodkéw gasniczych.

Nalezy tutaj doda¢, ze mimo wprowadzenia do akcji
wiekszych sit, szkody spowodowane pozarem rozszerzo-
nym zawsze beda znaczne.

Aby temu zapobiec, wszystkie pojazdy mechaniczne
oraz pomieszczenia garazowe musza by¢ zaopatrzone w
odpowiedni sprzet.przeciwpozarowy podreczny i Srodki
gasnicze, za$ kierowcy i obstuga garazy powinna by¢
doktadnie zapoznana ze sposobem wallki z pozarem w
zarodku oraz z postugiwaniem sie tym sprzetem i $rod-
kami gasniczymi.

Jezeli chodzi o zabezpieczenie pomieszczen garazo-
wych, to do najprostszych Srodkéw gasniczych zaliczy¢
nalezy piasek, ktéry uzywany bedzie do gaszenia roz-
lanych cieczy tatwopalnych, jak réwniez z braku in-
nych $rodkéw gasniczych do zasypywania palacych sie
silnikow.

Wedlug norm z zakresu zabezpieczenh w pomieszcze-
niach garazowych powinny by¢ ustawione skrzynie z
suchym miatkim piaskiem o pojemno$ci 0,5 m3 piasku
na kazde 50 m2 powierzchni pomieszczenia. Na zew-
natrz pomieszczenia garazowego obok jkazdej bramy
wjazdowej powinny byé ustawione takie skrzynie z
piaskiem o pojemnos$ci 1 m3 piasku. Skrzynie powinny
by¢ wyposazone w dwie topaty (szufle).

Nastepnym sprzetem uzywanym na terenie garazy sa
gasnice i koce azbestowe. Jezeli chodzi QL gasnice, to
moga by¢é uzywane gasnice $niegowe lub tetrowe, za$
koce azbestowe powinny mie¢ wymiary nie mniejsze
niz 15X 15 m. Potrzebna iloé¢ gasnic i kocy azbesto-
wych nalezy ustalaé nastepujaco:

a) kazdy pojazd mechaniczny powinien byé wypo-

sazony w 1 gasnice i 1 koc azbestowy;

h) w garazu, w ktérym jparkowanie odbywa sie w
osobnych, wydzielonych boksach ,na kazdy boks nalezy
przydzieli¢ 1 gasnice i 1 koc azbestowy;

c) w garazu, w ktérym parkowanie odbywa sie w
hali ogdélnej, na kazde 6 samochoddéw nalezy przydzie-
li¢ 1 gasnice co najmniej 10 litrowg oraz 2 koce azbes-
towe;

d) w garazach zbiorowych, gdzie jna jednej hali jest
parkowane wiecej niz 20 samochod6éw, nalezy przewi-
dzie¢ na kazde 20 samochoddéw 1 agregat pianowy prze-
nosny.

.pl'zy duzych parkach samochodowych nie wyklucza
sie potrzeby stasowania statych urzadzen gasniczych
0 duzych wydajinosciach jak np.: wodociggi pianowe
czy tez instalacje tryskaczowe pracujace ina cztero-
chlorku wegla. Konieczno$¢ instalacji statych, ze wzgle-
du na ich jkoszt, musi by¢ okreslona kazdorazowo przez
Oigana ochrony pozarowej — po doktadnej analizie jnie-
bezpieczenstwa pozarowego, dokonanej na miejscu.

Z posréd najczesciej wystepujacych pozaréw na te-
lenie pomieszczen sprzetu silnikowego, nalezy wymie-
ni¢ samozapalenie sie za-oliwionych szmat i czy$ciwa
pozostawionych w pomieszczeniu, nastepnie zapalenie
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sie silnika — najczesciej od wadliwej instalacji ele-
ktrycznej.

Jezeli chodzi o gaszenie palgcych sie silnikéw, to naj-
tatwiej jest je ugasi¢ przy pomocy gasnicy, zamyka-
jac uprzednio doptyw paliwa i zatrzymujac silnik.

W przypadku gdy samochéd nie jest wyposazony w
gasnice, nalezy — po zamknieciu doptywu paliwa — za-
rzuci¢ na ptonacy silnik koc azbestowy i dobrze go do-
cisng¢ do silnika, aby uniemozliwi¢ dostep powietrza.
Jezeli zbiornik paliwa znajduje sie w bezposSredniej
bliskos$ci silnika nalezy go okry¢ kocem azbestowym, a
z braku koca jakakolwiek mokrag tkaning.

Jako, ostateczno$¢ do gaszenia silnika mozna uzyé
piasku. Nie nalezy natomiast uzywa¢ wody i $niegu,
gdyz inie tylko nie dadza one zadnego efektu gasniczego,
ale moga jeszcze spowodowaé pekniecie bloku cylin-
drowego czy tez gtowicy.

Jezeli pozar samochodu powstat w garazu, w ktérym
umieszczone sg inne samochody, jto nalezy ptonacy sa-
mochdéd jalk najszybciej wyprowadzi¢ na otwarta prze-
strzen i ustawi¢ go tak, aby prad powietrza kierowat
ptomien na otwartg przestrzen i utrudnit przerzucenie
sie ognia na caty samochdéd, a w szczegdlnosSci na zbior-
nik z paliwem.

Trudniejszg do ugaszenia jest palagca sie opona, gdyz
zarzewie ognia tkwi czesto dosy¢ gteboko w warstwach
Srodkowych opony, gdzie dotarcie srodka gasniczego jest
czesto niemozliwe. Do gaszenia palacej sie opony mozna
uzy¢ gasnicy, wody, biota lub piasku.

W przypadku zapalenia sie opony na- samochodzie w
czasie jazdy nalezy natychmiast zdja¢ koto z Samochodu
i odsungwszy je na dostateczng odlegto$¢, aby nie za-
grazata ona zapaleniem sie samochodu, polewa¢ wodg az
do ostygniecia — pozwalajgcego na zdjecie opony z
obreczy. Zdjeta opone nalezy zanurzy¢ catkowic.ew wo-
dzie ijna przecigg co najmniej jednej godziny, aby spo-
wodowac¢ ugaszenie wewnetrznych ognisk. Jednakze na-
wet po takim sposobie 'gaszenia nalezy zwracaé¢ na, tg
opone szczeg6lng uwage, gdyz moze zaistnie¢ 'wypadek
ponownego jej zapalenia sie.

Czesto zdarzajg sie przypadki zapalenia sie instalacji
elektrycznej w samochodzie. W tym przypadku, nalezy
najpierw odtgczy¢ gtéwny przewd6d od akumulatora, a
nastepnie przystapi¢ do gaszenia ognia.

D. MOZLIWOSCI EWAKUACJI

Pomieszczenia garazowe w swej specyfice pozarowej
maja to do siebie, ze oprécz pozaréw, ktére mozna z
tatwoscig ugasi¢ w zarodku, moga powsta¢ pozary o
gwatltownym jrozszerzeniu isie, a nawet .mozliwos$ciach
mwybuchu. Z tych jtez wzgledéw w kazdym przypadku
nalezy sie liczy¢ z koniecznos$cia przeprowadzenia
ewakuacji oraz uzywania do akcji sratowniczej jedno-
stek interwencyjnych strazy pozarnej.

Dla utatwienia przeprowadzenia ewakuacji zagrozo-
nych pojazdéw mechanicznych na zewnagtrz garazu na-
lezy przewidzie¢ umieszczanie bosakéw, przy pomocy
ktéorych mozna bedzie wycigga¢ samochody do ktérych
dostep bytby niemozliwy. Przy garazach pojazdéw ciez-
kich, wyciggniecie ktérych nie jest mozliwe przy pomo-
cy bosakéw, nalezy jprzewidzie¢ kotwice z tancuchami —
celem umozliwienia ich wyholowania.

Jest rzeczag jasnag, ze aby mozna bylo jak najszybciej
ewakuowa¢ zagrozone samochody musi by¢ dostatecz-
na ilos¢ jbram ewakuacyjnych. Niezaleznie od tego po-
jazdy jna stanowiskach musza by¢ zawsze ustawione
przodem do wyjazdu oraz nie moga mie¢ zaci$nietych
hamulcéw, ani zamknietych na klucz drzwi i kierow-
nicy.

Jezeli samochody sg ustawione na dziedzincu, to na-
lezy pamieta¢, aby byly one ustawione rzedem w kie-
runku bram wyjazdowych, co pozwoli na opuszczenie
dziedzihca bez straty czasu.

E. MOZLIWOSCI WALKI Z POZAREM
SZKODOWYM

Przeszkoleni kierowcy i obstuga garazu oruz prze-
strzeganie przepiséw jprzeciwpozarowych i zabezpiecze-
nie w podreczny sprzet i $rodki gasnicze, dajg bardzo
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duza gwarancje bezpieczenhstwa, jak réwniez ugaszenia
powstatych pozaréw w zarodku. Jednak nalezy sie zaw-
sze liczy¢ z mozliwo$cig rozszerzenia sie powstatego po-
zaru do takich rozmiaréw, ze jego ugaszenie w fazie
poczatkowej nie bedzie mozliwe. Z tych tez wzgledéw
koniecznie sie staje rozwazanie, ktory ze sposobdéw roz-
wigzania walki z pozarem szkodowym bedzie najbar-
dziej wtasciwym dla danych warunkéw miejscowych.

Jest rzeczg bezsporng, ze opanowanie powstatego po-
zaru zalezy w duzej mierze od.szybko$ci przystapienia
do akcji gasniczej, a wobec tego jednym z podstawo-
wych warunkéw jest witasciwe rozwigzanie systemu
tacznosci i alarmowania jednostek interwencyjnych
strazy pozarnych. Z tych tez wzgledéw kazdy budynek
garazowy powinien jposiada¢ sprawnie i jniezawodnie
dziatajgce urzadzenie, pozwalajgce na natychmiasto-
we wezwanie pomocy.

Do najprostrzych $rodkéw zaliczamy telefon, ktory-
powinien by¢ umieszczony w tatwo dostepnym o kaz-
dej porze miejscu. Przy matych garazach moze wystar-
czy¢ jeden telefon, a przy wiekszych moze zaj$¢ potrze-
ba instalowania ich w wiekszej ilosci.

Do najbardziej skomplikowanych, ale jednocze$nie
bardziej niezawodnych w swym dziataniu zalicza sie
urzadzenie specjalne elektrycznej sygnalizacji alarmo-
wej pozarowej lokalnej, dzialajacej automatycznie w
przypadku powstania pozaru i podwyzszenia sie tem-
peratury w danym pomieszczeniu.

Urzgdzenia automatyczne sa tam pozadane, gdzie ist-
niejg duze ilosci przechowywanych maszyn przy jedno-
czesnym braku dozoru w pewnych okresach doby. Eli-
minujg one potrzebe dozoru przez ludzi, z tych tez
wzgledow w wielu przypadkach sg niezastapione.

Jezeli chodzi o sity interwencyjne, to zaliczy¢ do nich
nalezy najblizszg miejskg zawodowg straz pozarna, z
ktérg zawsze powinna istnie¢ tacznos$¢ oraz wtasne jed-
nostki strazy pozarnych, ktérych liczebno$¢, wyposaze-
nie /oraz stan organizacyjny uzalezniony jest od warun-
kéw miejscowych, ktére powinny by¢ doktadnie przea-
nalizowane.

Na zakonczenie nalezy doda¢, ze niezaleznie od tego,
czy na danym terenie jest zorganizowana zawodowa
straz pozarna, czy tez nie, z obstugi garazowej nalezy
w kazdym razie zorganizowac grupe sktadajgca sie zkil-
ku luib kilkunastu ludzi — w zaleznosci od liczebno$ci
obstugi. Grupa ta powinna by¢ specjalnie przeszkolona
i stanowi¢ powinna grupe samoobrony wchodzacej do
akcji gasniczej jeszcze przed przybyciem strazy pozar-
nej. Z chwila przybycia strazy, grupa samoobrony pod-
porzgdkowuje sie prowadzgcemu akcje, ktory wyko-
rzystuje ja jako wsparcie dla wlasnej jednostki.

WI. Wtasiuk

KSIAZKI NADESELANE

W. NI Bielyszew, W. J, Boryséw, A. A. Lipgart, A. D.
Proswirin i G. K. Szneider — Samochéd GAZ—51. Ttlu-
maczenie wydane przez Wydawnictwa Komunikacyjne
1954 r. str. 452 rys. 270 cena 34 zi

Debrze sie stato, ze Wydawnictwa Komunikacyjne zde-
cydowaly wyda¢ tlumaczenie tak wartosciowej ksigzki ja-
ka jest ,Samoch6d GAZ-51“. Autorzy jej to wybitni spec-
jalisci z dziedziny samochodiownictwa, odznaczani wielo-
krotnie premiami stalinowskimi za swa dziatalno$¢ na
tym polu. Praca ich omawiajgca bardzo szczegétowo
i wszechstronnie konstrukcje i dziatanie -poszczegdéinych
zespotow jak réwniez spos6b najwtasciwszej obstugi i re-
gulacji oraz naprawy uszkodzen, lub niedomagan poszcze-
gélnych czeSci czy zespotdw jest jedng z pierwszych w
Zwdazku Radzieckim tak grunjtown'e przygotowang przez
poszczegblnych specjalistow z kazdej dziedziny.

Sposéb opracowania ksigzki przez kolektyw  autoréw
okazal sie korzystny i jest stosowany coraz czesciej. Dru-
gie wydanie tej ksigzki, jakie byto podstawg ttumaczenia,
jest powaznie rozszerzone i uzupetnione w stosunku do
pierwszego.

Sam temat ksigzki jest obecnie bardzo aktualny u nas
ze wzgledu na to, ze nasz transport, wyposazony jest w po-

. na sposéb regulacji i
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waznym procencie w samochody GAZ-51, a uruchomiona
przed trzema laty w Fabryce Samochodéw Ciezarowych
w Lublinie produkcja ,Lublin6w"1 jpowigksza ten procent
Zz miesigca na miesiac.

Aby osiggng¢ duze przebiegi na samochodzie nie wy-
starczy, aby jego jako$¢ lbyla wysoka. W duzym stopniu
przebieg samochodu zalezy od kierowcy, ktoéry jpowinien
dobrze zna¢ swoéj samochéd. Wiadomosci te kierowca
GAZ'a lub Lublina posiadzie, jezeli zapozna sie doktad-
nie z niniejsza ksigzka.

Calo$¢ ksigzki podzielona zostata przez autoré6w na opi-
sy konstrukcji budowy i dzialania poszczegoéinych zespo-
téw czy uktadéw oraz na zalecenia odnosnie ich napraw
i eksploatacji.

Jako pierwszy oméwiono silnik, a w nim uktad korbo-
wy, uktad rozrzadczy, system smarowania, uktad prze-
wietrzania skrzyni korbowej, uktad chtodzenia i zawiesze-
nia silnika. Celowym byto podanie nie tylko rozwigzan
konstrukcyjnych najnowszych, ale dla wygody uzytkow-
nikow autorzy opisali zmiany konstrukcyjne, jakie zosta-
ty wprowadzone w jpoprzednich latach. Rozdziat ten zostat
zilustrowany rysunkami przekrojow silnika i widokoéw za-
rowno silnika jak i charakterystycznych jego czesci.
"Oktad smarowania zaopatrzono w wykazy olei zastepczych
lub mieszanin jakie mozna uzy¢ w zamian olei typowych.

Wydanie krajowe zawiera jako uzupetnienie tabele olei
zastepczych i mieszanin wg CPN zalecanych przez FSC
do samochodéw Lublin. Oczywiscie nalezy je rowniez
stosowa¢ do samochodéw GAZ-51.

Jako dalszy cigg wiadomosci o silniku autorzy podaja
uwagi o naprawie silnika polegajacej badZz na wymianie
czesci zuzytych badZz na regeneracji'. Bardzo warto$ciowg
jest tablica 8, ktéra zawiera dopuszczalne wielkos$ci luzéw
przewidzianych przez fabryke, zapewniajgcych wystarcza-
jaco dobrg prace silnika. Przekroczenie tych luzéw jest
powodem do naprawy' silnika. Tablica 12 bardzo obszer-
na zawiera wymiary i tolerancje poszczeg6lnych potaczen
w silniku jak: ttok, — cylinder, jtulejka Ikorbowodu — swo-
rzen ttokowy, itp. W rozdziale omawiajacym naprawy
poszczegoblnych czesci JKnifca autorzy podaja rysunki oraz
technologie czeSci wraz ze szczeg6towym skladem i wias-
noSciami materiatbw wyjSciowych. Daje to rzeczywistg
mozliwo$s¢ wykonania tych czesci w przypadku braku
czesci zamiennych.

Opisy napraw zawieraja rézne metody od prostej wy-
miany do samodzielnego wykonania czes$ci lub np sposéb
odlewania panewek. Rozdziat o silniku uzupetnia instruk-
cja docierania silnika po naprawie.

W rozdziale ,uktad zasilania® précz wiadomosci o pali-
wach bardzo szeroko potraktowany jest opis dziatania
gaznika poparty schematami. Daje on mozno$¢ zrozumie-
nia do najdrobniejszych subtelno$ci pracy gaznika oraz
najwtasciwszego zestawienia zapewniajgcego dobrg prace
silnika, przy jednoczesnym oszczednym zuzyciu paliwa.

Uktad napedowy zawiera opisy konstrukcji regulacji
i usuwanie niesprawnosci sprzegta, skrzynki biegéw, wa-
téw napedowych i tylnego mostu ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem regulacji przektadni gtéwnej.

Rozdzial omawiajgcy zawieszenie i ukitad jezdny zawie-
ra wskazéwki do naprawy ramy oraz sposoby sprawdza-
nia prostolinijnosci t réwnolegtosci podtuznie. Opisy za-
wieszenia uzupetnione sg opisem jnowego rozwigzania reso-
row przednich, jakie w ubieglym roku zostaly wprowa-
dzone do produkcji. Bardzo szczegétowo omdwiono budo-
we i zasady pracy amortyzatora oraz jego naprawy.

Jako ostatni z zespotéw podwozia omoéwiono uktad kie-
rowniczy i hamulcowy a w nim regulacje przekfadni kie-
rowniczej, obstuge uktadu hamulcowego oraz sposoby
Wiasciwego zaktadania nowych oktadzin ciernych i spo-
s6b kielichowania rurek hamulcowych.

W nastepnym rozdziale omoéwiono szczeg6towo instala-
cje elektryczng wysokiego i niskiego napiecia. Kazdy
agregat elektryczny omdéwiono osobno podajac metody
badania prawidtowos$ci pracy. Zwrécono uwage specjalnie
ustawienie regulatora pradnicy —
co wielokrotnie sprawia w eksploatacji duzo klopotu,
a w literaturze na ogét brak na iten temat wiadomosci. Na-
stepnie omdéwiono wskazniki — w tym szybkoS$ciomierz
z licznikiem kilometréow, czujnik i wskaznik temperatury
wody chlodzgcej, czujnik i wskaznik oTpienig oleju oraz
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wskaznik poziomu paliwa i amperomierz. Osobno podano
opis dziatania wycieraczki podci$nieniowej.

Przed zakonczeniem poswiecono kilka stéw nadwoziu
i wyposazeniu samochodu, po czym w ostatnim rozdziale
podano uwagi do eksploatacji samochodu w 16znych wa-
runkach atmosferycznych. Rozdziatl ten jest bardzo sze-
rokg instrukcjg obstugi samochodu i zawiera na koncu
karte smarowania samochodu GAZ-51 i samochodu Lu-
blin.

Dane odnos$nie samochodu Lublin zaczerpniete sg z ma-
teriatdbw publikowanych przez Fabryke Samochodéw Cie-
zarowych w Lublinie.

Calo$¢ ksigzki jest bogato ilustrowana rysunkami, kté-
re wielokrotnie pomoga czytelnikowi w jego pracy zawo-
dowej. Ksigzka ze wzgledu na swéj temat i sposéb uje-
cia oraz na cenne -wiadomosci w niej zawarte powinna
znalez¢ sie w rekach wszystkich kierowcéw, majstrow
i pracownikéw stuzby transportowej majagcych w swoim
taborze samochody GAZ-51 i Lubliny.

mgr inz. Roman Skwarek
FSC Lublin

KRONIKA
TRANSPORTOWCA

DLA UCZCZENIA XXXVII ROCZNICY WIELKIEJ
REWOLUCJI {PAZDZIERNIKOWEJ

Zatloga Ekspozytury PKS w Lesznie WIkp. w celu na-
wigzania blizszej tacznosoi i dalszej jbezpos$redniej wy-
miany dosSwiadczen — skierowala list do kierowcow sa-
mochodowych w Leningradzie nastepujacej tresci:

,Z okazji XXXVII rocznicy Wielkiej Rewolucji Paz-
dziernikowej, ktéra dokonata zasadniczego przetomu w
historii ludzkosci, ktéra wskrzesita ruch wyzwolenczy
proletariatu $wiatowego, ktéra wprowadzata zasadniczy
przelom w zyciu codziennym i tradycjach, kulturze i ideo-
logii mas wyzyskiwanych calego $wiata, ktéra otwarta
nowg karte w dziejach narodu polskiego — zatloga pra-
cownikéw Ekspozytury Towarowej Panstwowej Komuni-
kacji Samochodowej w Lesznie przesyla Wam, jak réw-
niez catemu narodowi radzieckiemu — serdeczne pozdro-
wienia i zyczy dalszych sukceséw w twoérczej pracy po—
kojowej i wyzwolenczej narodéw uciskanych.

Dzieki zwycieskiej rewolucji w Waszym krajiu uzyska-
liSmy wyzwolenie z ucisku kapitalistycznego.

Dzigki Armii Radzieckiej uzyskali§my wyswobodzenie
z jarzma niewoli faszystowsko - hitlerowskiej.

Dzigki Wam i pomocy,Waszego narodu potrafiliSmy od-
budowa¢ nasz kraj ze zniszczenn wojennych.

Dzieki Waszej pomocy powstaly w naszej ojczyznie no-
we fabryki samochodéw ciezarowych i osobowych, pow-
stat ciezki przemyst i inne zdobycze.

Miedzy naszymi krajami rozwija sie coraz szersza wy-
miana doswiadczen, coraz zywsza wspoipraca kulturalna,
taczy nas coraz blizsze i coraz gtebsze wspoétdziatanie we
wszystkich dziedzinach zycia z wielkim pozytkiem dla
obu naszych narodéw. taczy nas przyjazn, ktéra wynika
ze wspolnych dazen, wspoélnych zainteresowan i wspoélnej
walki o wyzwolenie narodowe i zabezpieczenie pokoju.

S-tosujgc stachanowskie metody Waszych nowatoréw,
racjonalizatorow a przodownikéw pracy, jak réwniez me-

tode inz. Kowalewa, Korabielnikowej, 2andarowej i in-
nych — potrafilismy:
— przedterminowo wykonaé¢ plan operatywny | poi-

rocza 1954 roku i osiggna¢ jego wyknanje w 10898 proc.;

— zaoszczedzi¢ 1,56 litra paliwa na 100 kilometréw prze-
biegu;

— zwiekszy¢ przebieg opon w ciggu poétrocza o
proc. ponad norme;

— przedluzy¢ przebieg miedzynaprawczy pieciu silni-
kéw samochodowych do narawy gtéwnej o 20,79 proc.
ponad norme, co rowna sie catkowitemu przebiegowi
jednego silnika samochodowego, dajac oszczednosci w wy-
sokosci 29.460 zt.

W celu dalszego pogtebienia przyjazni i uzyskiwania
coraz to lepszych wynikéw w pracy naszej dla dobra obu

67,68
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naszych narodéw — pragniemy nawigza¢ z Wami blizszg
tacznos¢ i dalszg jbezposrednia wymiane doswiadczen W
dziedzinie pracy kierowcéw jtowarowych.

W X rocznice powstania Towarzystwa Przyjazni Pol-
sko - Radzieckiej i trwajgcego w Polsce Miesigca Pogte-
bienia Przyjazni Polsko - Radzieckiej — pracownicy
Fiispozytury Towarowej PKS w Lesznie WIkp. przesytaja
Waszemu kotu TPP-R gorgce i serdeczne pozdrowienia,
zyczac cztonkom Waszego kota dalszych nowych osiggnie¢

w pracy zawodowej, spotecznej i politycznej nad pogte-
bieniem przyjazni i zacie$nienia stosunkéw radziecko-
polskich w drodze wymiany dosSwiadczen"“.

B. Maik

ZRODLA OBNIZKI KOSZTOW WLASNYCH
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM

Realizacja uchwat jll Zjazdu Polskiej jZjednoczonej
Partii Robotniczej o obnizce kosztéw wtasnych — znaj-
dzie szerokie zastosowanie iw jtransporcie samochodowym,
jesli wszystkie obowigzujgce w tej dziedzinie gospodar-
ki narodowej zarzadzenia, regulaminy i instrukcje — fe
da Scisle przestrzegane.

Nalezy pamietaé, ze transport samochodowy to nie
tylko samochéd i kierowca, ale zesp6t pojazdéw drogo-
wych z obstugg ekspiloataicyjno-tecihiniczng i jzapleczem te-
chnicznym przygotowanym ido przeprowadzania obstugi
i napraw, tgcznie jz garazami.

Nalezy réwniez pamieta¢, ze jzadaniem transportu sa-
mochodowego jest sprawne i ekonomiczne jzsynchronizo-

wanie pracy cziowieka i maszyny do produkcji, ustug
transportowych.
iNie ulega, watpliwo$ci, ze jwszyscy pracownicy tran-

sportu samochodowego' i kierownicy tub dyrektorzy przed-
siebiorstw — znaja joho,wigzujgce przepisy eksploatacyjne,
jednakze eksploatacja taboru samochodowegolczesto od-
bywa sie wbrew tym przepisom i z zasady pod, waskim
katem egoistycznie pojmowanych intereséw przedsigbior-
stwa.

Wydaje sie, ze jzasadniczg przyczyna tego stanu rzeczy
jest fakt, iz poza PKS i nielicznymi branzowymi przed-
siebiorstwami transportowymi — wszystkie jednostki tran-
sportu samochodowego réznych przedsiebiorstw, instytucji
i zakladoéw, przewaznie pracuja bez jzadnego rozrachunku
gospodarczego, czyli nie analizuja kosztéw eksploatacyj-
nych, ktére jako wigczone do ogdlnej puli wydatkéw lub
wartosci przerobu przedsigbiorstwa sa jnieuchwytne.

W takich jednostkach transportowych stale wystepuja
zjawiska bedace wynikiem ukrytych rezerw przewozowych
jak: il) zbedne przejazdy; 2) puste przebiegi; 3) niewyko-
rzystanie fadownos$ci pojazdéw; 4) przewozy, mogace by¢
wykonane kolejg lub innym tanszym $rodkiem przewozo-
wym; 5) nieuzasadnione gospodarczo przewozy samocho-
dami na odlegto$¢ ponad 50 km; 6) brak troski, o tabor
samochodowy i marnotrawstwolsprzetu i jwyposazenia.

Analogicznie czesty jbrak jakiegokolwiek zaplecza tech-
nicznego dla obstugi technicznej posiadanego taboru sa-
mochodowego —mpowoduje, ze przeglady techniczne i kon-
serwacja przewaznie nie sg przeprowadzane, a w rezul-
tacie tego,: 1) posiadany tabor posiada minimalng goto-
wos$¢ technicznag; 2) samochody sg eksploatowane z nie-
czynnymi licznikami; 3) naprawy biezagce sg niedbale wy-
konywane; 4) wystepuje nadmierne jzuzycie paliwa i oleju;
5) opony skutkiem pracy przy niewtasciwym ci$nie,niu
szybko sie zuzywajg; 6) j co najwazniejsze — zywotnosc¢
pojazdéw w okresie miiedzynaprawozym zastaje skrécona,

iWykazane niedomagania jz reguty -wystepuja tam, gdzie
o pracy transportu nie 'decydujag faiclhowi,, wyszkoleni pra-
cownicy transportowi.

Czesto kierownicy przedsiebiorstw inie liczac sie z kosz-
tami eksploatacyjnymi i traktujgc transport jako wygod-
ng ustuge — zlecajg dorywcze przewozy, wprowadzajgc
przez to Ibezplanowg .gospodarke transportowa.

Zawsze jest co$ opdznione, stale jtrzeba co$ pilnie prze-
wiez¢, jkazda dostawa materiatdéw jjest terminowa — ozyl-i
uwaza sig, ze po to jest transport, aby bez wzgledu na ko-
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szly, odlegtosé,
konywat.

Jest rzecza zrozumiatg, ze sporadycznie moga zaistnieé
takie przewozy, jednak nie moze to byé¢ zasada.

W takich jednostkach transportowych — rola pracow-
nikéw transportu sprowadza sie do jbiernego wykonywa-
nia zlecen zwierzchnikéw przedsiebiorstw i do sporzadza-
nia' sprawozdan.

Stanowisko i uswiadomienie pracownikéw transportu
staja sie bezprzedmiotowe, a planowanie operatywne —
fikcja.

ciezar i przestrzenno$¢ — przewozy wy-

Jedynym rozwigzaniem tego problemu jest objecie
wszystkich jednostek transportowych wewnetrznym roz-
rachunkiem gospodarczym, gdyz tylko rachunki i zesta-

wienia kosztéw przewozowych jmogg wykazaé¢ kazdemu
przedsiebiorstwu — jak duze sumy pochtania nieplanoiwa
i partyzancka .gospodarka transportowa.

iRowniez tylko w ten Eposélb mozna zmusi¢ przedsie-
biorstwa do przewidywania i planowania przewozéw ma-
teriatowych ,a nie nadrabiania wlasnym transportem
wszelkich na tym odcinku zaniedban.

Z drugiej strony jednostka, transporowa O wtasnym roz-
rachunku gospodarczym bedzie musiata wszelkie wynika-
jace z planu przedsiebiorstwa przewozy — nalezycie
i operatywnie planowaé¢, przestrzegaé obowigzujgacych
przepiséw eksploatacyjnych i otoczy¢ nalezytg opieka i ob-
stugg techniczng posiadany tabor i. sprzet jsamochodowy.

Réwniez jgospodarka ogumieniem, cze$ciami, zamienny-
mi i co najwazniejsze — paliwem, jfazybierze inne i ko-
rzystniejsze formy niz dotychczas.

iNiestety tak juz jest, ze tam jgdzie nie ma realnego
planu ji nalezytej kontroli z wykonania jgo, to na.wet naj-
tojatoiejsze ustosunkowanie sie i uswiadomienie pracow-
nikéw jjest niewystarczajgce.

iEfekty wynikajace z jwlasnego
czego jednostek jtransportowych, beda nastepujace:

i) wzrost Swiadomosci wszystkich pracownikéw
sportu odno$nie strat, jakie ponosi paAstwo w wyniku
nieplanowej i marnotrawnej gospodarki transportowej;
2) wyzwolenie jukrytych rezerw transportowych; 3) ope-
ratywne i realne planowanie potrzeb przewozowych przed-
siebiorstw; 4) dazenie do maksymalnego wykorzystania
taboru transportowego; 5) troska i nalezyta opieka tech-
niczna nad posiadanym taborem; 6) jzapobiegliwo$¢ w kie-
runku zabezpieczenia transportu w czesci zamienne, -ogu-
mienie, wyposazenie, itp. 7) zmniejszenie do minimum
przestoju taboru jw naprawach biezacych i podniesienia
przez jix> gotowosci jtechnicznej; 8) przestrzeganie termi-
néw przeprowadzania konserwacji i obstugi technicznej,
a przez to jzwiekszenie zywotnosci taboru i przebiegow
miedizynaprawczyeh; 9) jzaostrzona, kontrola oksipik)atacyj-
na i sankcje w stosunku do winnych ztego wykorzystania
taboru; H) premie w zaleznosci od osiggnie¢ eksploatacyj-
nych, a nie jak dotychczas od ogé6lnego wykonania pla-
néw przez przedsiebiorstwo.

rozrachunku gospodar-

tran-

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze przedsiebiorstwa: po-
siadajgce tabor samochodowy powinny przeanalizowaé jdo-
tychczasowa gospodarke tym taborem pod katem zalozen
ekonomicznych oraiz podniesienia jej na wyzsizy poziom
eksploatacyjny. Réwnoczes$nie — celem obnizenia kosztéw
wiasnych transportu — powinny one organizowaé wilasne
siBazy iTransportowe" iz odpowiednio’ postawionym zaple-
czem technicznym, na pelnym wewnetrznym (wlasnym)
rozrachunku gospodarczym.

Adolf Sinkiewicz (Kielce)

NARADA EKSPLOATACYJNA W CZ PKS

We wrzes$niu br. odbyta sie w CZ PKS narada Z-eéw
Dyrektoréw Zarzagdoéw Okregowych PKS d/s eksploatacji.
Jednym z gtéwnych celéw narady byto ustalenie wytycz-
nych w celu podniesienia jakos$ci ustug w zakresie komu-
nikacji autobusowej, towarowej i spedycji.

W referatach, jak tez w toiku przeprowadzonej dyskusiji,
zostato stwierdzone, ze pomimo wykonywania planéw
eksploatacyjnych oraz stalego wzrostu wydajnos$ci — ja-
kos¢ Swiadczonych ustug ulega pogorszeniu. Jednocze$nie

Motoryzacija Str. 34i

plany nie sa wykonywane w peilnym asortymencie (we
wszystkich wskaznikach), co powoduje m. in. zmniejsze-
nie sie efektéw fmasowych (op6znienie cyklu inkasowego
i zwigzane z tym trudnos$ci i koszty bankowe, czesciowe
zanizenie planéw kosztéw i akumulacji).

Uczestnicy narady wysuneli caly szereg postulatéw w
odniesieniu do: a) zapewnienia planowych dostaw taboru;
b) ustalenia niektérych wskaznikéw jplanowych w zalez-
nosci od realnych mozliwosci na poszczegéinych terenach;
c) zabezpieczenie wtasciwych warunkéw dla personelu ma-
jacego decydujacy wptyw na wynik: pracy eksploatacji
(kierowcy autobuséw, dyspozytorzy ruchu towarowego,
ekspedienci spedycyjni i in,).

Niezaleznie od tego omoéwiono caly szereg przyktadow
wiasciwego i wszechstronnego rozwigzania poszczego6l-
nych zagadnien w terenie, pomimo wystepujgcych trud-
nosci. Tak wiec na terenie Zarzadu Okregu Wroctawskie-
go PKS wprowadzono wspo6izawodnictwo miedzy pionem
eksploatacyjnym i technicznym, co przyczynito sie do
podniesienia wspotczynnika gotowosci technicznej, jak
rowniez do polepszenia wykorzystania taboru przez eks-
ploatacje. Na terenie Zarzadu Okregu Gdanskiego uzys-
kano znaczny wzrost wydajnosci jpracy taboru towarowe-
go, za$ Zarzad Okregu Bydgoskiego uporzadkowat w spo-
séb zadowalajgcy sprawe czystoSci autobuséw, poczekal-
ni i przystankéw, co przyczynito sie do polepszenia ja-
kosci .ustug na odcinku komunikacji autobusowej. W okre-
gu tym doprowadzono jponadto do skrécenia do minimum
cyklu inkasowego itp.

Wysuniete na naradzie wnioski zmierzajg do podnie-
sienia jakos$ci ustug, usprawnienia organizacji pracy, asor-
tymentowego wykonywania planéw eksploatacyjnych i
obnizki kosztéw wtasnych.

WI. Wegielek

PODSUMOWANIE WYNIKOW WSPOLZAWODNICTWA
O TYTUL NAJLEPSZEGO KLUBU TiR W PKS

Po szczeg6lowej analizie osiggnie¢ Klubéw  Techniki
i Racjonalizacji w | po6troczu br.” w PKS — Komisja przy
udziale przedstawiciela Zarzagdu Gtéwnego Zw. Zaw. Prac.
Transp. Drég. i Lotn. przyznala nastepujgca kolejnosé
miejsc:

| miejsce — Klub TiR Ekspozytury Osobowej w todzi.

Il miejsce — Klub TiR Ekspozytury Osobowej w War-
szawie.

Il miejsce — Klub T i R Ekspozytury Osobowej w Byd-
goszczy.

IV miejsce — Klub TiR Ekspozytury Osobowej w Biel-
sku - Biatej.

V miejsce — Klub TiR Ekspozytury w Ktodzku.

Kluby techniki i racjonalizacji w pierwszych  dwéch
ekspozyturach wykazujg rytmiczng prace i swymi osiag-
nieciami przyczynity sie w. duzym stopniu do uzyskania

wysokiego wspoiczynnika gotowosci technicznej taboru.
To zadecydowato o uzyskaniu czotowych miejsc.
Wreczenie proporca i nagréd zwycieskiemu klubowi

w todzi odbyto sie w dniu 4 wrze$nia na uroczystej aka-

Zwycieski zespdl Kiliubu TIR Ekspedycji

w todzi.

Osobowej PKS
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demid. Na tei akademii wreezon-o nagrody i dyplomy
przyznane przez Zarzad Gtéwny Zwigzku Zawodowego na-
stepujacym pracownikom zwycieskiego zespotu: tow. tow.
Bolestawowi Jakmanowi, Tadeuszowi Huetowi i Henryko-
wi Misiakowi — aparaty radiowe, Tadeuszowi Wojtasiko-
wi —mzegarek; Feliksowi Jezierskiemu i Stanistawowi Ke-

dzierskiemu — portfele; Edwardowi Komorowskiemu —
oraz Stanistawowi Domanskiemu kierownikowi komorki
wynalazczosci w Zarzadzie Okregu PKS —  roczki;

Andrzejowi Grzymskiemu, Zenonowi Kowalskiemu i Wi-
ktorowi Wilkowi oraz wszystkim poprzednio wymienio-
nym wreczono dyplomy.

W dniu 16 wrze$nia br. przedstawiciel Zarzadu Gtéwne-
go wreczyt jnagrody rzeczowe i dyplomy wyr6znienia
dla zespotu klubu TIR przy Ekspozyturze Osobowej w

Warszawie. Nagrody te otrzymali: toiw. tow. Tarkowski
Czestaw — radioaparat, .Muraszew Teodor — zegarek,
Gniadek Bronistaw — teczke; Frumantowicz Stanistaw —

portfel, Kowal Henryk i Wdjcik Franciszek oraz poprzed-
nio wymienieni dyplomy.

W. tubnicki

PREMIOWANIE KONDUKTOROW TOWAROWYCH
W PKS

W PKS zatrudnieni sg konduktorzy jterenowi w dwdch
grupach: przy rozwézce drobnicy w miescie oraz na li-
niach regularnej komunikacji towarowej.

Na podstawie umowy z PKP — Panstwowa Komuni-
kacja Samochodowa organizuje placéwki dostawy drob-
nych przesytek kolejowych do magazynéw odbiorcéw
(tzw. KPD) Te same placéwki na zlecenie ustugobior-
cow dokonuja zwOzki przesytek z magazynéw do kolei.

Réwnoczes$nie, przy doreczaniu odbiorcom przesytek
drobnych, pobierana jest optata z tytutu dokonanej do-
stawy. Jedynie w przypadkach zawarcia umowy okreso-
wej PKS z danym jprzedsiebiorstwem odbierajagcym prze-
sytki naleznosci sa regulowane w okresach 5-cio lub
10-ciodniowych. Zaleznie wiec od ilosci zawartych uméw
dostosowana jest organizacja dostawy z udziatem kondu-
ktora lub wykonywania dostawy jtylko przez samych ro-
botnikéw przetadunkowych.

Druga grupa konduktoréw jest zatrudniona w regular-
nej komunikacji towarowej. Ta najbardziej ekonomiczna
forma przewozéw zamiejscowych jest coraz szerzej roz-
wijana w PKS. Zadanie konduktoréw polega na przyj-
mowaniu i wydawaniu przesytek odbiorcom z réwnoczes-
nym inkasowaniem nalezno$ci jna trasie w czasie kursu
samochodu.

Zaréwno w rozwoOzce drobnicy, jak i jna liniach regu-
larnych od pracy konduktora zalezy w duzym stopniu pod-
niesienie jakosci ustug, lepsze wykorzystanie taboru
i skrécenie czasu postoju samochodu przez j“prawne za-
tatwianie czynno$ci manipulacyjnych.

Od 1 pazdziernika jbr. wprowadzono na podstawie Za-
rzagdzenia Ministra Transportu Drég. i Lotniczego (z dnia
30 sierpnia 1954 f. Nr 191) system premiowania kondukto-
row, kory niewatpliwie przyczyni sie do zwiekszania zain-
teresowania konduktoréw W dazeniu do Wydajniejszej
pracy.

Konduktorzy otrzymujg obecnie wynagrodzenie za czas
faktycznie przepracowany wedlug stawek godzinowych
osobistego zaszeregowania (grupa Ill lub 1V) oraz premie
od wplywoéw uzyskanych w danym dniu przy rozwoézce
drobnicy lub na liniach regularnych.

Premia zaréwno przy rozwé6zce drobnicy, jak i na li-
niach regularnych przy obstudze samochodu o tonazu do
7 ton (tonaz liczy sie tacznie z jprzyczepa) wynosi péitora
procent od uzyskanych wptywéw. Przy obstudze samo-
chodu o tonazu powyzej 7 ton (lacznie z przyczepa) pre-
mia dla konduktora wynosi jeden procent od uzyskanych
wplywow.

Przy wprowadzeniu omawianego systemu premiowania
-m z uwagi na ro6zny zakres czynnosci konduktora i spo-
s6b organizacji pracy — Centralny Zarzad PKS ustalat
ponizej podane zasady:
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Przy rozwézce drobnicy konduktor, ktéry jezdzi tacz-
nie z obsadag pojazdu a nie wykonuje czynno$ci ,na- i wy-
tadunkowych otrzymuje wynagrodzenie w/g stawek go-
dzinowych oraz premie w wysokoSci jednego lub péttora
procent (zaleznie od tonazu pojazdu) od. zainkasowanej
przez niego w danym dniu gotéwki.

Konduktor, ktéry dokonuje tylko inkasa a nie dokonuje
czynnos$ci nadania i odbioru (nie jezdzi z obstlugg samo-
chodu), otrzymuje jeden procent od zainkasowanych sum.

Konduktor, ktéry wykonuje czynnosSci na-i wytadunko-
we (jwarunek ze lgczna obsada pojazdu nie moze wyno-
si¢ wiecej niz dwéch pracownikéw) otrzymuje wynagro-
dzenie akordowe za ilo$¢ rozwiezionych (przetadowanych)
tan przesytek drobnicowych w/g katalogu norm i stawek
dla przesytek drobnicowych i dodatek brygadzisty w wy-
soko$ci 15% od stawki zasadniczej, wynikajgcej z osobi-
stego zaszeregowania obliczonej za czas rzeczywiscie prze-
pracowany w danym miesigcu. Na przykifad: konduktor
przepracowat w danym miesigcu tgcznie z godzinami nad-
liczbowymi 220 godzin. JeS$li te godziny pomnozymy przez
stawke 2 zt 29 gr. na godzineg, to otrzymamy kwote 503 zi.
Od tej sumy obliczymy 15%, jwtedy otrzymujemy dodatek
w kwocie 75 zt.

O ile konduktor ten jednocze$nie dokonuje inikasa, wte-
dy przystuguje mu takze premia w wysokosci jednego lufo
péttora procent.

W wytycznych CZ PKS wysunieto zastrzezenia, iz inka-
sem konduktora nie mogag by¢ Objete naleznosci dla Eks-
pozytury wynikajagc# z umoéw okresowych  zawartych
z ustugobiorcami.

Konduktor na liniach regularnej komunikacji otrzymuje
premie w wysokos$ci jednego wzglednie poéttora procent
od wplywéw za ustugi wykonane w danym kursie (bez
wzgledu na zainkasowane przez niego zaleznosci). .

W regularnej komunikacji towarowej na liniach ekspre-
sowych (to jest pomiedzy ekspozyturami bez jprzystan-
kéw na trasie) nie zatrudnia sie konduktoréw lecz kon-
wojentéw, ktdérzy otrzymujag wynagrodzenie przewidziane
cha nich w zbiorowym uktadzie pracy PKS  (dc

PODSUMOWANIE WYNIKOW WSPOLZAWODNICTWA
MIEDZY PLACOWKAMI SPEDYCYJINYMI

W zeszytach nr 4 i 7 ,Motoryzacji* z roku biezgcego po-
dawaliS§my o jpodjeciu zobowigzania jprzez Placéwke Spe-
dycyjng PKS w Warszawie statlego zwiekszania wydajno-
Sci pracy. Do wspétzawodnictwa tego przystgpito w pierw-
szym poétroczu for. 31 placéwek.spedycyjnych. Z porow-
nania wynikéw wspoétzawodniczgcych placéwek w okresie
11 — o00.VI 54 okazato sie, ze najwiekszy wzrost wydaj-
nosci osiagneta w jtym okresie Placowka Spedycyjna w
Warszawie, zdobywajac tym samym tytut placéwki przo-
dujgcej. Drugie miejsce osiggneta Placéwka Spedy-
cyjna w Jeleniej Gorze, a Placéwka Spedycyjna w Kra-
kowie zajeta miejsce trzecie.

Nalezy nadmieni¢, ze zajecie pierwszych miejsc w oma-
wianym wspoéizawodnictwie nie byto rzecza tatwg. Ko-
misja dokonujagca podsumowania wynikéw stwierdzita,
ze w walee o pierwszenstwo — znaczny wzrost wydajno-
Sci osiggnety réwniez placéwki w Poznaniu, Watbrzychu,
Radomiu, Piotrkowie i inne. Dopiero szczegb6towa analiza
wynikéw pozwolita na wyeliminowanie placéwek przo-
dujgcych.

Placowka Spedycyjna w Warszawie, ktéra zajeta pierw-
sze miejsce we wspoizawodnictwie, osiggneta w pierw-
szym pétroczu br. nastepujace wyniki.

Wyniki m-ce 1954 r. | n om oV vV o Vi

llos¢ zatadowanych ton 662 745 1150 968 1160 1041
Wplywy w tps. zt 108,5 1285 183,3 169,4 201,5 1829
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Placéwka la otrzymata od Zarzadu Gtéwnego Zwigzku
Zawod. Pracownikéw’ Transp. Drog. i Loitn dyplom oraz
nagrode pieniezng. Placowki w Jeleniej Go6rze i Krakowie
zostaly wyréznione przez Zwigzek listami uznania.

Nalezy wyrazi¢ nadzieje, ze we wspo6tzawodnictwie
o state podnoszenie wydajnos$ci pracy nie zabraknie w
drugim pétroczu br. aini jednej placowki i ze wspotzawod-
nictwo to przyniesie gospodarce transportowej znaczne
oszczednosci przez ograniczenie préznych przebiegéw sa-
mochodéw ciezarowych.

W. Ww.
PZiGiS, PZZ i ZESPOLY MLYNOW ZLE
WYKORZYSTUJA TABOR PKS
W notatce ,.Marnotrawstwo $rodkéw transportowych
iprzy iprzetrzymywantach pojazdéw pod na- i wytadun-

kiem powinno by¢é usuniete* ogtoszonej w Nr 8 Motory-
zacji z br. & podaliSmy w przyktadowym zestawieniu
z terenu jednego Zarzadu Okregu PKS za okres jednego
miesigca straty, jakie ponosi: gospodarka narodowa na
skutek przetrzymywaé¢ pojazdu pod na- i wytadunkiem.
Ro6ownocze$nie w notatce Itej podano wnioski jakie na-
suwajg sie w zwigzku ze wspomnianym marnotrawstwem
Srodkoéw transportowych.

Obecnie podajemy zestawienie przetrzymywac¢ taboru
pod na- 4 jwyladunkiem wzglednie jz innych powodéw za-
leznych od PZG.S, PZZ i Zespotdbw Milynéw z terenu
woj. lubelskiego. Mianowicie w okresie od 3. 9. do 13 9.
1954 r,: A

aj w GS — Jastkéw, Kszezonbéw, Cycéw, Lewniowiec,
Siedliszcze, Wojstawice, Las$niawice, Wierzbice, tabunia,
Zmédz, Mirce 'Grabowiec, Zamo$é, Komaréw, Krynice,
Sitno, Suchoiwota, (Skierbiesz6w — przestoje wyniosty 74

godziny. Przestoje te wynikaly zasadniczo ze ztej organi-
zacji pracy ‘'(pojazd niewykorzystany z braku tadunku,
ibrak workéw, brak zboza naworkowanego, brak ludzi, za-
miast jzboza, przew6z, (ludzi, pojazd niewykorzystany z «bra-
ku ludzi);

b) w Zespotach Miynéw — Miyn (Nr 2 w Lublinie
i Mlyn Nr 2 w Chetmnie — przestoje talboru wyniosty 21
godEin. Przestoje te wynikaly jze ztej organizacji pracy
(np. brak magazyniera i 'ludzi, kierowca wraz z konwo-
jentem musieli wytadowywacé zboze, miyn nie przyjat zbo-
za);

c) PZZ — w elewatorze jZamo$¢ 6 .godzin przestoju ee
ztej organizacji pracy i w ‘'elewatorze Lublin 12 godzin —
charakterystyczny przypadek $wiadczacy o ogromnych
niedociggnieciach i ‘'niedbalstwie .ze strony pracownikéw
elewatora, ktérzy zboza nie przyjeli i skierowali do, mty-
na Nr 2. Wspomniany miyn zboza, réwniez nie przyjat kie-
rujac do 'BZZ, ktéry iz kolei zboza, tez nie przyjat i ode-
stat z powrotem do elewatora — ten ostatni .wreszcie zbo-
ze przyjat o godz. 16.

Nalezy podkresli¢, ze mimo sktadanych monitow w tej
sprawie ,ze strony zainteresowanyeh jednostek PKS — ta-
bor PKS jest w dalszym ciagu nienalezycie wykorzysta-
ny i nie wida¢ poprawy na tym odcinku.

Przytoczone wyzej fakty wskazujg dobitnie na wysokie
marnotrawstwo jzdolnosci przewozowej taboru PKS — co
w (konsekwencji prowadzi, do jzatamywania planéw wtas-
nych jak i innych ustugobiorcéw korzystajacych iz ushug,
w szczego6lnosci w okresie jesiennych przewozéw.

ZA LICZENIE MATERIALtOW BUDOWLANYCH
NIE NALEZY iPLACIC

W zwigzku z watpliwo$ciami, jakie nasuwaly sie przy
stosowaniu § 69 ust. 9 (str. 49). jTaryfy Towarowej Transp.
iSamochodowego i 'Spedycji '‘Ministerstwo Transportu iDro-
gowego d Lotniczego wyjasnito, ze przy przewozie cegly,
dachdéwki itp. podstawowych materiatbw budowlanych,
ktéorych przeliczenie jmoze by¢ dokonane po. wytadowaniu
j utozeniu materialtbw w spos6b przyjety zwyczajowo
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((kozly itp.), nie nalezy stosowa¢ za liczenie optaty do-

datkowej przewidzianej w § 69 ust. 9 (str. 49) Taryfy
Towarowej Transportu Samochodowego i jSpedycji.,
Este
LEKKOMYSLNOSC | ALKOHOL

llos¢ wypadkéw spowodowanych przez kierowcéw prowa-
dzacych pojazdy w stanie nietrzezwym nie tylko nie ma-
leje, ale ostatnio wyraznie wzrasta. Tylko malefka czast-
ka wypadkéw dochodzi do wiadomosci publicznej. Poni-
zej podajemy dwa charakterystyczne wypadki ,ilustro-
wane“ fotografiami.

Na zdjeciu gérnym ciezar6wka ,Star 20 nalezgca do
Ekspozytury PKS Bydgoszcz (nr rej. 40.443) prowadzo-
na przez kierowce Jana Mazura wpadta na przydiozne
drzewo na prostym odcinku szosy Bydgoszcz-Torun,

Przyczyna wypadku — zbyt wielka szybkos$¢ i... jakoby
niezaradno$¢ kierowcy (posiadajacego |l kat. prawa jaz-
dy!), ktéry wjechat na lewg strone szosy i trzasngt w
drzewo.

Skutki wypadku — rozbity samochéd i ponad 10.0000 zt.
strat, ktére musi zwréci¢ amator wielkich szybkos$ci i nie-
umiejetnej jazdy.

Ciezaréwka ,Star 20° rozbita o drzewo

Na zdjeciu dolnym — przewrécony do géry nogami
ciggnik ,Lanz-Buldog“ na drodze w obrebie miasta Kwi-
dzynia, prowadzony przez kierowce Mieczystawa Wal-
czaka.

Wywrécony  Ciggnik,, pod ktérym kierowca znalazt Smier€.

Ciagnik prowadzit dwie przyczepy, z ktérych jedna ob-
cigzona byta kamieniami. Kierowca znajdujgcy sie w sta-
nie nietrzezwym, jechat zbyt szybko i na peitnym gazie
wykonat swym ciezkim zespotem ,kawalerski zakret*,
ktéry okazat sie dla niego zakretem $mierci.

Wywrécony ciggnik przygniétt Walczaka zabijajac go,
na miejscu.
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OPRACOWANIE PROJEKTU ZNAKU — SYMBOLU
OZNACZAJACEGO PLACOWKE SPEDYCYJNA

Centralny Zarzad PKS przystgpit do opracowania pro-
jektu znaku (symbolu) oznaczajgcego placéwke spedycyj-
na. Znak ten zastgpi obecng tablice informacyjng umiesz-
czong — zgodnie z zarzadzeniem Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego z dnia 19.X1.1952 roku — na dro-
gach u wylotu w miejscowos$ciach, w ktérych uruchomio-
no placéwki spedycyjne.

Przepisy odnoszgce sde do obowigzku zgtaszania zamie-
rzonych wyjazdéw samochodéw ciezarowych w placéw-
kach spedycyjnych sg juz obecnie dostatecznie ws$réd kie-
rowcéw spopularyzowane, a wiec wystarczy dzi§ umiesz-
czenie na drogach znakéw — symboléw zamiast przetado-
wanych tekstem tablic informujgcych. Opracowany znak
— symbol zostanie zatwierdzony przez Departament Ru-
chu Drogowego Ministerstwa Transp. Drég. i Lotn. jako
obowigzujgcy znak drogowy.

-W zwigzku z powyzszym Centralny Zarzad iPKS zwr6-
cit sie do podlegtych jednostek w celu podania o tym do
wiadomos$ci wszystkich pracownikéw spedycji — w tym
pracownikéw wszystkich placéwek spedycyjnych — oraz
klubéw techniki i racjonalizacji w celu okazania pomocy
w rozwigzaniu tego zagadnienia.

Nalezy jeszcze zaznaczyé, iz znak — symbol powinien
charakteryzowa¢ dziatalno$¢ placéwki spedycyjnej, jed-
nak nie powinien w zasadzie zawiera¢ zadnych napiséw
(poza ewent. ,placéwka spedycyjna“ lub ,spedycja“;, ani
tez oznaczenia przynaleznosci do PKS, albowiem placow-
ki spedycyjne — chociaz organizacyjnie przynalezne sa
do PKS — spetniaja zadania  koordynacji wszystkich
przewozéw drogowych.

Projekty znaku — symbolu kazdy pracownik PKS mo-
ze przestaé do Dzialu Spedycji CZ PKS. Najlepiej opra-
cowany projekt — po zatwierdzeniu — zostanie nagrodzo-
ny. ()]

ROZNE

O WARUNKACH WYPLATY PREMII ZA WYKONANIE
PLANOW PRODUKCYJNYCH

INFORMACJE

Ukazala sie Uchwata nr 356 Prezydium Rzadu z dnia
29 maja 54 r. o warunkach wyptaty, premii za wykonanie
planéw produkcyjnych (Monitor Polski nr A-62 poz. 817
z dnia 5 lipca 54 r.).

Uchwala stanowi,
nikom inzynieryjno-technicznym i
trudnionym w panstwowych i spéldzielczych przedsie-
biorstwach przemystowych, handlowych i ustugowych
2 tytutu wykonania i przekroczenia: 1) planu produkciji
Ustug lub obrotu, 2) planu inwestycyjnego — w odniesie-
niu do pracownikéw stuzb inwestycyjnych, 3) planu wy-
dajnosci — moze by¢ dokonywana na podstawie obowig-
zujacych regulaminéw premiowania w ramach zatwier-
dzonego na dany miesigc planu funduszu plac, skorygo-
wanego stosownie do obowigzujagcych przepis6w o ban-
kowej kontroli funduszu ptac. Wyptata premii kwartalnej
nie maze spowodowaé przekroczenia skorygowanego fun-
duszu ptac za caly kwartal, za ktédry premia przystuguje.

Wyptata premii moze nastapi¢ po zarezerwowaniu $rod-
kéw na wyptate naleznosci z tytutu: 1) ptac robotnikéw,
2) statych elementéw wynagrodzenia pracownikéw inzy-
nieryjno - technicznych, administracyjnych, finansowo -
ksiegowych i inwestycyjnych.

Naleznosci z tytutu premii, wstrzymane na skutek prze-
kroczenia skorygowanego funduszu ptac, nie moga byé
wyptacane z oszczednosci funduszu ptac osiggnietych w
nastepnych miesigcach.

W przypadkach gdy kwota przeznaczona do wyptaty
premii ustalona jak wyzej nie wystarcza na wyptate pre-
mii w petnej wysokos$ci, przewidzianej w danych warun-
kach regulaminem premiowania, wéwczas dyrektor przed-
siebiorstwa zawiadamia o tym dyrektora jednostki bezpo-
Srednio nadrzedne;.

Dyrektor jednostki bezposrednio nadrzednej okre$la wy-
soko$¢ premii dla dyrektora i jego zastepcéw, a dyrektor
przedsigebiorstwa dla pracownikéw przedsigebiorstwa. tacz-

na wysokos$¢é wyznaczonej premii nie moze przekraczac
kwoty obliczonej zgodnie z wyzej podanymi zasadami.

iz wyptata premii naleznej pracow-
administracyjnym, za-
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Wyptaty premii przystugujgcej pracownikom na podsta-
wie obowigzujacych regulaminéw premiowania z tytutu:
1) oszczednos$ci w zuzyciu materialbw i paliwa, 2) prze-
kroczenia zaplanowanych wskaznikéw jakosci i obnizki
kosztow wiasnych — usprawiedliwiaja wyptaty ponad za-
twierdzony i skorygowany fundusz ptac na dany miesigc
i nie moga spowodowa¢ wstriymania przez banki wypta-
ty $rodkéw na place.

W wyjatkowych przypadkach, kiedy wzgledne przekro-
czenie funduszu ptac przy wykonaniu lub przekroczeniu
planu produkcji nastgpito z przyczyn niezaleznych od
przedsiebiorstwa lub jes$li to rzekroczenie funduszu ptac
zapobiegto powstaniu znaczniejszych strat dla gospodarki
narodowej —- minister moze zezwoli¢ na wyptate premii,
jednak w wysokos$ci nie wyzszej od premii, jaka by przy-
stugiwata zgodnie z obowigzujgcymi regulaminami pre-
miowania za wykonanie planu produkcji w wysokosci
skutkujacej wyptate premii. Przekroczenia te uznaje sie
za usprawiedliwione.

Minister Energetyki moze zezwoli¢ na wyptate premii
przewidzianej w Obowigzujgcych regulaminach premio-
wania za. wykonanie planu produkcji pracownikom zakta-
doéw wytwarzajgcych energie elektryczna, jezeli niewy-
konanie planu produkcji bylo wynikiem decyzji organéw
Panstwowej Dyspozycji Mocy, ograniczajgcej pob6r mocy
elektrycznej z danego znkladu.

Wyptata premii w takich przypadkach nie moze spowo-
dowa¢ przekroczenia  zatwierdzonego na dany miesigc
pianu funduszu ptac.

Przewodniczacy PKPG w porozumieniu z Ministrem
Finans6w moze na wniosek wtasciwego ministra zezwoli¢
— jezeli jest to uzasadnione wyjatkowymi okolicznoScia-
mi — na inny od okreslonego Uchwatami nr 53 i 54 Pre-
zydium Rzagdu z dnia 10 stycznia 53 r. spos6b korygowa-
nia funduszu ptac w zaleznosci od wykonania planéw
produkcji (obrotu, ustug).

Przepisy Uchwaly obowigzujg poczynajac od wyptaty
premii za miesigc wrzesien 1954 r., 0 czym pracownicy
przedsiebiorstw powinni byé powiadomieni do dnia
1 sierpnia 54 r.

Uchwata weszta w zycie z dniem ogtoszenia, (tm).

REJESTRACJA POJAZDOW MECHANICZNYCH
KTORYCH UZYWANIE WYMAGA ETATU
SAMOCHODOWEGO

Ogloszona w Monitorze Polskim nr 90 instrukcja Mini-
stra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia 3 wrzes$nia
1954 r. reguluje na nowych zasadach rejestracje pojazdéw
mechanicznych, ktérych uzywanie wymaga etatu samo-
chodowego, to jest rejestracje: 1) wszystkich rodzajow
pojazdéw parku samochodowego administracji panstwo-
wej, 2) wszystkich, rodzajow pojazdéw parku organizacji
spotecznych datowanych ze Skarbu Panstwa i instytucji
korzystajacych z funduszéw spotlecznych oraz 3) samocho-
déw osobowych i motocykli parku samochodowego gospo-
darki narodowej z wyjatkiem pojazdéw mechanicznych
przeznaczonych do transportu publicznego.

Zgodnie z instrukcja wymienione pojazdy mechaniczne
moga by¢é dopuszczone do ruchu na drogach publicznych
dopiero po zarejestrowaniu ich — przez wtasciwe ze wzgle-
du na miejsce postoju j(garazowania) pojazdu prezydia po-
wiatowych (miejskich, miast stanowigcych powiaty) rad
narodowych badz rad narodowych m. st. Warszawy i m.
Lodzi. — na jednostki organizacyjne, dla ktérych ustalono
odpowiednie etaty samochodowe.

Podstawg do zarejestrowania pojazdéw jest ,dowo6d
przydziatu etatu samochodowego*“ na dany rodzaj pojazdu.
Dowody te otrzymujg z Panstwowej Komisji Etatéw: (mi-
nisterstwa, urzedy centralne), centralne instytucje spotecz-
ne, centrale spoéidzielcze i spoétdzielczo-panstwowe réwno-
cze$nie z decyzjg o ustaleniu etatbw samochodowych,
a nastepnie dokonujg rozdziatu tych dowodéw na odlegte
sobie jednostki organizacyjne.

Dowody przydziatéw (bedace drukami $cistego zaracho-
wania) sktadajg sie z dwoéch odcinkéw, z ktérych pierw-
szy przeznaczony jest dla prezydium rady narodowej re-
jestrujgcej pojazd, a drugi dla jednostki organizacyjnej
przedstawiajgcej pojazd do rejestracji. Na tym drugim od-
cinku prezydium rady narodowej odnotowuje fakt zareje-
strowania pojazdu na dana jednostke organizacyjna.
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W razie zmiany miejsca postoju (garazowania) lufo przy-
dzielenia pojazdu innej jednostce organizacyjnej w ra-
mach tego samego ministerstwa (urzedu centralnego), cen-
tralnej instytucja spiecznej, centrali spétdzielczej, badz
centrali spéidzielczo - panstwowej i przeniesienia go na
teren witasciwosci innej rady narodowej, pojazd moze by¢
przerejestrowany po stwierdzeniu, ze byt poprzednio za-
rejestrowany na podstawie waznego dowodu przydziatu.

Podkresli¢ nalezy, iz pojazd moze by¢ zarejestrowany
tylko wéwczas, gdy jednostka organizacyjna przedstawi
dowdd przydziatu na dany rodzaj pojazdu, we wszystkich
innych przypadkach zarejestrowanie pojazdu jest zabronio-
ne.

W razie cofniecia etatu samochodowego przez Panstwo-
wa Komisje Etatéw, jednostka organizacyjna obowigzana
jest doreczy¢ odcinek dowodu przydziatu prezydium wta-
Sciwej rady narodowej, ktéra odcinek ten przesyta Pan-
stwowej Komisji Etatow.

Wycofanie pojazdu z ruchu nastepuje prz"z uniewaznie-
nie dowodu rejestracyjnego, odebrania tablic ze znakami
rejestracyjnymi oraz uczynienia adnotacji o tym w dowo-
dzie przydziatu (na jego obydwu odcinkach).

Instrukcja uchyla obowigzujagcg dotychczas instrukcje
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z de. 12 lipca
1952 r. (Mon. Pol. nr A-69, poz. 1050). (jb)

CIEZAROWKI | CIAGNIKI POWYZEJ 0,75 TONY
W TRANSPORCIE NIEUSPOLECZNIONYM MOGA
KURSOWAC TYLKO (NA -GAZIE GENERATOROWYM

W Dzienndk-u Ustaw .Nr 44 ogloszono rozporzadzenie Ra-
dy Ministréw z dnia 18 wrze$nig 1954 r. w sprawie uzy-
wania niektérych pojaz-déw mechanicznych. Rozporzadze-
nie zakazuje osobom fizycznym i -przedsiebiorstwom nie-
uspotecznionym uzywania na drogach publicznych — po-
czawszy od -dnia 1 -gru-d-nia 1-954 r. — samochodéw ciezaro-
wych i ciggnikéw siodtowych o tadowno$ci powyzej 0,75
toiny -z silnikami niefcopreznymi .(gaiznikbwymi) o napedzie
paliwami pltynnymi.

Rozporza-dzeni-e dopuszcza -mo-znois¢ dalszego uzywania
na dragach publicznych -po dniu 1 gru-d-nia 194 r. wyzej
wymienionych pojazdéw mechanicznych, jednakze pod
warunkiem przerobienia ich na naped zasilany gazem ge-
neratorowym.

Oso-by fizyczne i przedsiebiorstwa nieuspotecznione, kt6-
re w czasie do dnia 1 grudnia 1954 r. nie przerobig na na-
ped Zasilany -gazem generatorowym swoich zarejestrowa-
nych pojazdéw mechanicznych o fadownos$ci po-wyzej 0,75
tony, obowigzane sg zwréci¢ dowody i tablice rejestra-
cyjne tych pojazdéw, (jb).

SPRAWOZDAWCZOSC STATYSTYCZNA W ZAKRESI-E
NI-E USPOLECZNIONEGO TRANSPORTU
PUBLICZNEGO

Zarzadzeniem Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 2 sierpnia 1954 r. ogtoszonym w Monitorze
Polskim Nr 91 ustalony zostat zakres i tryb sktadania
sprawozdan z pracy przewozowej, wykonywanej przez nie
uspotecznionych przedsiebiorcéw transportowych pojazda-
mi samochodowymi.

Wspomniane zarzadzenie -z-a-twierdza sita-nowiacg jego. za-
tacznik ,Instirukcje w isprawi-e sprawozdawczo$ci, staty-
stycznej w zakresie .nie uspotecznionego' publicznego tran-
sportu samochodowego® i -wyjasnia, iz ,Instrukcja“ ta

obowigzuje nie uspotecznionych przedsiebiorcow tran-
sportowych, wykonujgcych publiczny t-ransport drogowy
autobusami i ciezarowymi pojazdami samochodowymi
na -podstawie -zezwolen, uzyskanych w -trybie przepis¢-w
rozporzadzenia z dnia 27 listopada -1051 r., -w sprawie
udzielania zezwolen na pu-bliczny transport drogowy.

W mys$l ,Instrukcji* przedsigbiorca wykonujacy pu-

bliczny transport samochodowy obowigzany jest sporza-
dzaé sprawozdania statystyczne z wykonanej pracy
przewozowej pojazdami samochodowymi wedlug -zatgczo-
nego do ,Instrukcji* wzoru T-I-Sp raz dolroku w/g stanu
na dzien 31 grudnia i przesila¢ je w terminie do dnia -10
stycznia roku 'naisjteipnego ipo okrasie isipraiwozdaiwozytm do
wydziatu komunikacji drogowej prezydium -wojewdédzkiej
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rady narodowej (Rady -Narodowej m. st. Wa-rszawy badz
m. todzi) wtasciwej ze wz-glediu na miejsce zamieszkania
lu-b siedzibe przedsigbiorcy w ostatnim dniu roku spra-
wozdawczego.

Dokumentami, na podstawie ktérych nalezy sporzadzac!
sprawozdania sg .1) karty drogowe; 2) miesieczne karty
eksploatacyjne; 3) zestawienia wozodni pracy przewozowej
przyczep.

Instrukcja zawiera ponadto objasnienie co do sposobu
wypetniania formularza T-I-Sp. (jb).

KSIEGARNIA ROLNICZA NA SAMOCHODZIE

Panstwowe Wydawnictwa Rolnicze zorganjzo-waty ,ksie-
garnie rolnicze na kétkach* — specjalne nadwozie ciezaro-
wego ,S-tar'a 20 miesci pelny asortyment ksiazek rolni-
czych, dzieki ktorym pracownicy PGR-6w, spoétdzielni pro-
dukcyjnych oraz chtopéw pracujacych na gospodarstwach
indywidualnych — majg mozno$¢ za-po-znawania sie z no-
woczesnymi metodami gospodarowania na roli.

Samochéd wyposazono réwniez w aparature kinowa.
W czasie postoju w gospodarstwie PGR lub w spétdzielni
produkcyjnej, ekran kina przemawia do pracownikéw rol-
nych obrazem i zywym stowem, pokazujac filmy nauko-
we z zakresu tematyki wiejskiej, podane w sposéb po-
pularny.

Samochdd popularyzujagcy wiedze rolniczg rozpoczat pra-
ce od objazdu PGR-6w i wsi w woj. -biatostockim.

(foto K. Radwan)

CENY PRODUKTOW NIETYPOWYCH | OPLAT ZA
NIETYPOWE UStUGI W RESORCIE TRANSPORTU
DROGOWEGO | LOTNICZEGO

Sprawe trybu ustalenia cen produktéw nietypowych
i optat za nietypowe ustugi wykonywane przez przedsie-
biorstwa podlegte. Ministrowi Transportu Drogowego
i Lotniczego, swiadcz-one w obrebie gospodarki uspotecz-
nionej, uregulowato zarzgadzenie Ministra Transportu DiL
7 dnia 17 wrze$nia 1954 r., ogloszone w Monitorze Polskim
nr 90, poz. 1003.

Za produkty (wyroby) nietypowe w rozumieniu zarzg-
dzenia uwazane sa produkty wykonywane na indywidual-
ne zamoOwienie jednostek gospodarki uspotecznionej, nie
objete obowigzujgcymi cennikami, ktérych produkcja ma
charakter niepowtarzalny, jednostkowy lu-b maloseryj-ny,
do wyprodukowania ktérych knieezne jest opracowanie
nowych receptur, lub ktére wykonywane sg wedlug wa-
runkéw technicznych okres$lonych indywidualnie przy kaz-
dym zamowieniu.

Za uslu-gi nietypowe uwazane sa roboty przemystowe
i ustugi nie objete obowigzujgcymi cennikami (taryfami).

Podstawg do ustalenia cen lub optat jest kalkulacja pla-
nowanego kosztu wilasnego, sporzadzona przez przedsie-
bions-two, kftére ma dostarczy¢ produktu lub wykonac¢ ustu-

ge. Kalkulacja ta ma by¢ sporzadzona wg obowigzujacych
zasad kalkulacji i oparta pa scistych danych technicznych.
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Ceny produktéw i optaty za ustugi ustala:

1) dostawca (wykonawca) tj. przedsiebiorstwo resortu
transportu drogowego i lotniczego w uzgodnieniu z odbior-
cg wowczas, gdy wartos¢ zamdéwienia nie przekracza 10000
zt. W razie nieosiggniecia porozumienia, cene badz optate
ustala  Ministerstwo Transportu Di L w porozumieniu
z ministerstwem, ktéremu podlega odbiorca;

2) we wszystkich innych przypadkach Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego w porozumieniu z mi-
nisterstwem, ktéremu podlega odbiorca.

Précz powyzszych zasadniczych postanowiern zarzadzenie
zawiera jeszcze dalsze szczeg6lowe postanowienia, ktorymi
nalezy kierowac sie przy ustalaniu cen i optat za nietypo-
we produkty i ustugi Swiadczone przez przedsiebiorstwa
resortu drogowego i lotniczego na rzecz jednostek gospo-
darki uspotecznionej. (jb).

BHP PRZY OBStUDZE KOLElI W ZAKLADACH PRACY

W Dz. Ustaw nr 38/54 ukazalo sie rozporzadzenie Mini-
stréw Pracy i Opieki Spolecznej oraz Zdrowia z dnia IG
lipca br. dotyczace bhp przy obstudze kolei przeznaczo-
nych wylacznie dla potrzeb transportu zaktadéw pracy
i pozostajgcych w zarzadzie tych zakladéw. Uzyte w roz-
porzadzeniu okre$lenia: a) ,koleje zakladowe" oznacza
state koleje szynowe, tinorwe i na pochylniach o napedzie
mechanicznym Ilub poruszane przy pomocy  zwierzat;
b) ,wagon“ — oznacza wagon, wagonik i wodzek.

W rozporzadzeniu podkres$lono, ze w zakresie warunkéow
technicznych taboru, toréw i sygnalizacji, a takze w za-
kresie petnienia stuzby przez zatrudnionych, pracownikéw
i ich kwalifikacji stosuje sie w sprawach, ktére nie zosta-
ty uregulowane omawianym rozporzadzeniem — przepi-
sy obowigzujgce na kolejach uzytku publicznego.

Rozdziat Il zawiera przepisy ogolne, w ktérych ¢lkre-
Slono warunki zabezpieczenia miejsc, przez ktére prze-
chodzg tory, przy czym pracownicy zatrudnieni przy ob-
studze bocznic lub przy pracach tadunkowych powinni byé
przeszkoleni w zakresie obstugi bocznic i nalezytego za-
chowania sie na torach i bocznic zakladowych.

Dalej podane sg warunki, jakim powinien odpowiadacé
tabor bedacy w eksploatacji, jego obstuga, przetaczanie,
sprzeganie oraz przepisy higieniczno - sanitarne.

Parowozy i motowozy powinny by¢é wyposazone w
apteczki pierwszej pomocy.

Pracownicy zatrudnieni przy obstudze kolei zaktadowych
powinni by¢ poddawani wstepnym badaniom lekarskim
oraz przynajmniej raz do roku — badaniom okresowym.
Niezaleznie od tych badan — maszynisci kolei zakfado-
wych powinni by¢ poddawani przynajmniej raz do roku
lekarskim badaniom specjalistycznym, stwierdzajgcym
zdolno$¢ do wykonywania zawodu.

Rozdziat 11l obejmuje przepisy szczeg6towe dla kolei
zaktadowych poruszanych przy pomocy zwierzat pociggo-
wych. i

Rozdziat IV zawiera szczeg6towe przepisy dla zaklado-
wych kolei szynowych poruszanych linami, a rozdziat V
— przepisy szczeg6towe dla zaktadowych kolei na po-
chylniach.

Rozdziat VI dotyczy czynnosci tadunkowych. Podczas
natadunku i wytadunku wagony powinny by¢ zahamowa-
ne. Wagoniki — wywrotki podczas tadowania powinny by¢
zabezpieczone, przed przechyleniem sie koleby. tadunek
nie powinien wystawa¢ poza obrys taboru.

Rampy fadunkowe powinny by¢ zbudowane odpowiednio
do uzywanego przy nich stale taboru oraz utrzymane w
taki sposob, aby zapewnialy bezpieczenstwo pracy. Po-
winny one posiada¢ w odstepach co najmniej 10 m wej-
Scia zbudowane i utrzymane z zapewnieniem bezpieczen-
stwa pracy.

W czasie tadowania lub wyladowania wagony powinny
by¢ potagczone z rampg przy pomocy mostkéw przenos$nych
zakrywajacych wolng przestrzen pomiedzy  wagonem
a rampa.

Mostek powinien by¢ zbudowany i utrzymywany w spo-
s6b zabezpieczajacy przed poslizgnieciem sie lub potknie-
ciem pracownik6w oraz przed/ zmiang potozenia mostka
w czasie dokonywania prac przetadunkowych.

Zabronione jest wyladowywanie przedmiotéw na tory.
Wytadunek przedmiotéw na miedzytorza dozwolone jest
tylko w tym przypadku, je$li na miedzytorach sg zbu-
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dowane rampy przetadunkowe lub gdy szeroko$¢ miedzy-
torza wynosi co najmniej 6 m.

Tekst omawianego rozporzadzenia lub odpowiednie wy-
ciggi z niego powiny by¢ podane do wiadomos$ci pracow-
nikéw przez wywieszenie w miejscu widocznym i utrzy-
mywanie w stanie czytelnym.

Rozporzadzenie ponadto naktada na kierownikéw zakta-
déw pracy obowigzek opracowania instrukcji szczego6to-
wych dostosowanych do warunkéw obstugi kolei zakta-
dowych na terenie ich zakladéw. (ie)

ZASADY BHP PRZY UZYTKOWANIU BUTLI
Z GAZAM| SPREZONYMI

Rozporzadzeniem Ministrow Pracy i Oipieki Spotecznej
oraz Zdrowia z dnia 15 maja br., ogtoszonym w Dzienni-
ku Ustaw nr 29/54, ustalone zostaly zasady bhp przy uzyt-

kowaniu butli‘/Z gazami sprezonymi, skroplonymi i roz-
puszczonymi ipod ci$nieniem.

Wedtug tego rozporzadzenia okre$lenie ,butla“ oznacza
zbiornik przenosny o. $rednicy zewnetrznej do 500 mm

i dlugosci do dwoch metréw. Wspomniane rozporzgadzenie
nie dotyczy butli wbudowanych na state lub czasowo na
pojazdach.

W czes$ci pierwszej rozporzadzenia podkres$lono, ze w za-
ktadzie, ktéry uzytkuje butle, nie wolno dokonywac¢ zad-
nych napraw butli i ich zaworéw.

W dalszym ciggu rozporzadzenie ustaja zasady uzycia
i obchodzenia sie z butlami. Miedzy innymi rozporzadze-
nie wskazuje, ze prace zwigzane z uzywaniem, transpor-
tem, przechowywaniem i konserwacjg butli moga wyko-
nywac¢ tylko pracownicy przeszkoleni w zakresie bhp lub
tez pod bezposrednim ich nadzorem mogag by¢ wykony-
wane przez innych pracownikéow.

Druga cze$¢ rozporzadzenia obejmuje zasady przecho-
wywania butli, a takze warunki, jakim powinny odpowia-
da¢ sktady dla butli z gazami.

Trzecia o0ze$¢ rozporzadzenia ujmuje zasady transportu
bulli wewnatrz zaktadu.

Przy tadowaniu, wytadowaniu i przenoszeniu butli za-
rowno napetnionych jak i opréznionych o pojemnosci po-

nad 10 litréw nalezy zachowa¢ nalezyta ostrozno$¢, przy
czym czynno$ci te powinno wykonywaé dwéch' robotni-
kéw. Butle o pojemnosci nie przekraczajgcej 10 li-
trow moga by¢é przenoszone przez jednego robot-
nika, ktéry powinien byé zaznajomiony z tymi
czynnos$ciami. Na terenie zakladu transport butli powi-

nien odbywac¢ sie na woézkach specjalnie do tego przezna-
czonych. Reczne przenoszenie na pietra lub rusztowania
powinno odbywac sie przy pomocy specjalnych noszy.

Mechaniczne przenoszenie i przesuwanie butli jest do-
zwolone po uprzednim umocowaniu. Mechaniczne prze-
noszenie butli przy pomocy elektromagneséw jest zabro-
nione.

Przy przewozie butli powinny by¢ zachowane nastepu-
jace warunki; 1) zaréwno napetnione jak i opréznione bu-
tle powinny by¢ przewozone z nalozonym  kotpakiem
ochronnym i ze $lepa nakretkg ochronng na kruécu bocz-
nym zaworu butlowego; 2) w czasie przewozu butle po-
winny by¢ utlozone zaworami w jedng strone; 3) w razie
przewozenia butli Srodkami transportu, ktére nie sg przy-
stosowane do tego celu, nalezy pomiedzy butlami umiesz-
cza¢ podktadki (np. listwy drewniane z wycieciami lub
pierécienie gumowe) albo zastosowa¢ inne $rodki sku-
tecznie zabezpieczajgce bulle przed zderzaniem sie lub
przetaczaniem.

Rozporzadzenie naktada obowigzek na kierownictwa za-

ktadéw pracy opracowania szczegétowych instrukcji ula
poszczegdélnych stanowisk pracy. Instrukcje takie powin-
ny byé za pokwitowaniem doreczone pracownikom. (ic)

DZIALALNOSC ZAKLADOWYCH
ROZJEMCZYCH

ORGANIZACJA |
KOMISJI

W ,Motoryzacji* nr 4 — kwiecien 1954 roku omowiliSmy
tre§¢ dekretu o powotaniu zaktadowych komisji rozjem-
czych (Dz. Ustaw Nr 10/54). W oparciu o postanowienia
tego dekretu Rada Ministréw wydata rozporzadzenie z dnia
24 kwietnia br. w sprawie sktadu, sposobu powolywania
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i funkcjonowania zaktadowych komisji rozjemczych i ko-
misji rozjemczych jprzy terenowych organach zwigzkéw
zawodowych oraz trybu postepowania przed tymi komi-
sjami i trybu postepowania odwotawczego.

Omawiane rozporzadzenie ustala m. in. nastepujace za-
sady:

I. Do kompetencji rozjemczych nalezy rozstrzyganie
sporéw wynikajgcych ze stosunku pracy na tle stosowa-
nia przepisé6w prawa lub postanowien uktadéw zbiorowych
pracy i uméw o prace, a w szczeg6lnosci odnos$nie: a) roz-
wigzania stosunku pracy; b) stosowania stawek ptacy oraz
obliczania wysoko$ci wynagrodzenia i potrgcen; c) wyna-
grodzenia za godziny nadliczbowe; d) wymiaru urlopu wy-
poczynkowego, wynagrodzenia za urlop, urlopéw dodatko-
wych i skréconego dnia pracy; e) wyptaty odszkodowania
w przypadku rozwigzania przez pracownika umowy o pra-
ce z winy pracodawcy.

Roéwnoczesnie rozporzadzenie to ustala, iz do wtasciwo-
Sci komisji rozjemczych nie naleza: a) spory dotyczace
mieszkan stuzbowych i zaktadowych; b) spory dotyczace
odpowiedzialnosci majatkowej (pracownikéw; c) sprawy
dotyczace stosowania norm pracy; d) sprawy dotyczace
ustanowienia nowych warunkéw pracy i ptacy lub zmia-
ny warunkéw obowigzujgcych, jezeli ustanowienie Ilub
zmiana warunkéw nie wynika wprost z obowigzujgcych
przepiséw prawa badz z powszechnych regulacji ptac;
e) spory ze stosunku pracy pracownikéw zajmujacych sta-
nowiska kierownicze (o czym pisaliSmy juz w ,Motoryza-
cji“* nr 6 — czerwiec 1954 r.).

Il Zakladowa Komisja Rozjemcza sktada sie wytgcz-
nie z pracownikéw tego przedsiebiorstwa, w ktérym ko-
misja dziata. W przedsiebiorstwie zatrudniajgcym do 500
pracownikéw — komisja sktada sie z 8 czlonkéw,N a za-
trudniajgcym do 1000 pracownikéw — z 12 czionkéw; na
kazdy rozpoczety dalszy 1000 zatrudnionych pracownikéw
powotuje sie dalszych 4 cztonkéw Komisji.

Cztonkéw Komisji w réwnej liczbie powotuje rada za-
ktadowa i kierownik przedsigbiorstwa, przy czym skfatT
osobowy komisji powinien by¢ miedzy nimi uzgodniony.

Dalej rozporzgadzenie ustala .spos6b wyboru przewodni-
czgcego komisji i jego zastepcy, wskazujgc iz jes$li jeden
z nich reprezentuje rade zaktadowa, to drugi powinien byc
reprezentantem kierownika przedsiebiorstwa. Komisje
orzekajag w kompletach czteroosobowych. W sktad komple-
tow wchodzg w réwnej liczbie przedstawiciele zwigzku za-
wodowego i kierownika przedsiebiorstwa. Czlonkiem ko-
misji moze by¢ pracownik, ktéry pracuje w przedsiebior-
stwie co najmniej 6 miesiecy, ukonczyt 21 lat zycia i po-
siada o0go6lng znajomo$¢ ustawodawstwa pracy oraz wa-
runkéw pracy w przedsiebiorstwie.

W celu zapewnienia niezalezno$ci w spetnianiu funkcji
czlonka komisji rozporzadzenie ustala, iz nie wolno roz-
wigza¢ stosunku pracy z cztonkiem zakladowej komisji
rozjemczej, chyba ze zachodzi wazna przyczyna lub wina
pracownika, przy czym zarzad okregowy wiasciwego
zwigzku zawodowego wyrazi zgode na rozwigzanie sto-
sunku pracy.

Zaktadowa komisja rozjemcza wykonuje swoje funkcje
poza godzinami pracy lub zmiany, w ktérej cztonkowie
komisji sg zatrudnieni. Kierownik przedsiebiorstwa obo-
wigzany jest dostarczy¢ komisji odpowiedniego pomiesz-

czenia oraz niezbednych urzadzen biurowych i materia-
téw kancelaryjnych.

1. W dalszym rozdziale ustalona jest organizacja
i sktad terenowych komisji rozjemczych, ktére dzialajg

przez powiatowe (miejskie, dzielnicowe) komplety orzeka-
jace. Komisje te powotuje sie przy zarzadach okr. zwigz-
kow zawodowych dla przedsiebiorstw, ktdre zatrudniajg
ponizej 100 pracownikéw i znajdujg sie na obszarze obje-
tym dziatalnoscig tych zarzadéw.

Powiatowe komplety orzekajgce sa czteroosobowe, w
sktad ktérych wchodza; 1 staly czionek terenowej komisji
rozjemczej z ramienia zarzadu okregowego wiasciwego
zwigzku zawodowego; 2. staly czlonek komisji z ramienia
przedsiebiorstw; 3. niestaly czionek komisji delegowany
przez wiasciwg rade zakltadowg (miejscowg) lub delegata;
4. niestaty cztonek komisji delegowany przez kierownika
wiasciwego przedsiebiorstwa.
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V. Wszczecie postepowania przed komisjg nastepuje
na wniosek pracownika lub kilku pracownikéw. Na roz-
prawie przed komisjg wystepuje zainteresowany pracownik
osobiscie i kierownik przedsiebiorstwa osobiscie, albo
przez wyznaczonego pracownika. W przypadku gdyby pra-
cownik nie mogt wzigé¢ udzialu w rozprawie osobiscie mo-
ze ustanowi¢ petnomocnika w osobie czlonka swej rodzi-
ny, przedstawiciela zwigzku zawodowego lub innego pra-
cownika z tego samego przedsigbiorstwa.

W sprawach dotyczacych rozwigzania stosunku pracy
termin rozprawy powinien by¢é wyznaczony najp6zniej
w ciggu 3 dni od dnia zgtoszenia wniosku, w sprawach
0 wynagrodzenie za godziny nadliczcbowe — w ciggu 7 dni,
natomiast w pozostatych sprawach — w ciggu 14 dni.

Ponadto rozporzadzenie ustala, iz koszty przejazdu
Swiadka wezwanego na rozprawe przez komisje rozjemczg
oraz koszty przejazdu pracownika zgtaszajagcego wniosek
0 rozpoznanie sporu — pokrywa przedsiebiorstwo, w kt6-
rym dany pracownik lub $wiadek pracuje.

W dalszych rozdziatach rozporzadzenie podaje zasady
wydawania orzeczen, postepowania odwotawczego i tryb
zaskarzania tych orzeczen, ktére naruszajg przepisy prawa.

K. P.

PREMIA W OKRESIE URLOPU

W Monitorze Polskim Nr A-61/54 z dnia 29 czerwca br.
ukazat sie oko6lnik Ministra Pracy i Opieki Spotecznej
ustalajacy zasady okreslenia wysokos$ci jpremii za czas
urlopu. Sg one nastepujace:

a) o ile wyptacana jest premia indywidualna, wysoko$¢
ktérej uzalezniona jest od indywidualnych osiagnie¢ dane-
go pracownika — premie za czas urlopu nalezy wyptacac
w wysokos$ci przecietnej premii z ostatnich trzech mie-
siecy kalendarzowych poprzedzajgcych ten miesigc, w kt6-
rym jpracownik rozpoczyna urlop.

Za podstawe do ustalenia przecietnej premii nalezy bra¢
badz premie faktycznie wyptacane w kazdym z powyz-
szych trzech miesiecy kalendarzowych w oparciu o wyni-
ki z ubieglych miesiecy, badz premie, jakie przypadajg
pracownikowi za wyniki pracy osiggniete w kazdym z tych
trzecih miesiecy — zaleznie od ogdlnie stosowanego w za-
ktadzie pracy sposobu obliczania i wyptacania danego ro-
dzaju premii;

b) w przypadku wyptacania jpremii zespotowej, wyso-
koS¢ ktérej jest zalezna od osiggnie¢ caiego zaktadu jpra-
cy, oddzialu (wydziatu) lub zespolu pracownikéw — .pre-
mie za czas urlopu nalezy wyptaca¢ biezaco tak jak po-
zostatlym pracownikom zaktadu pracy, oddziatu lub jzespo-
tu A len okres czasu. (Z))

ZMIANA PRZEPISOW O KONTRAKTACJI
PRZEWOZNIKOW NIEUSPOLECZNIONYCH

Zarzgdzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotnicze-
go z dnia 28 lutego 1952 r. w sprawie korzystania z ustug
1 kontraktacji nieuspotecznionych przedsiebiorstw cieza-
rowego transportu drogowego zostalo ostatnio zmienione
zarzadzeniem z dnia 28 sierpnia 1954 r. (Mon. Polski Nr
A-83 poz. 969)

Zgodnie z nowym brzmieniem zarzadzenia — branzowe

przedsiebiorstwa, biura oraz dzialy transportowe wyko-
nujgce jprzewozy na rzecz przedsiebiorstw trudnigcych
sie dystrybucjg artykutéw przemystowych i produktow

rolnych, beda .mogly korzysta¢ z ustug .przewoznikéw nieu-
uspotecznionych tylko woéwczas, gdy uzyskaja na to upo-
waznienie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego,
wydane w porozumieniu z Przewodniczagcym PKPG (jb)

W oszczedzaniu korzystaj ze wzoréw radzieckich
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INSTRUKCJA W SPRAWIE WYMIANY POZWOLEN NA
PROWADZENIE POJAZDOW MECHANICZNYCH

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego wydat in-
strukcje z dnia 5 pazdziernika 1954 r. (ogtoszong w Moni-
torze Polskim Nr 96), zawierajacg wskazowki postepowa-
nia przy wymianie doychczasowych pozwolen na prowa-
dzenie pojazdéw mechanicznych, tj. wydanych na podsta-
wie przepis6w rozporzadzenia z dnia 15.1V.1948 r. w spra-
Wie zmiany rozporzadzenia o ruchu pojazdéw mechanicz-
nych na drogach publicznych <Dz. U. z 1948 r. Nr 27, poz.
186) na nowe pozwolenia, tj. przewidziane rozporzadzeniem
z dnia 15 grudnia 1953 r. (Dz. U. Z 1954 r. Nr 3, poz. 6).

Wskazowki oparte sa na przepisach rozporzadzenia o ru-
chu pojazdéw mechanicznych na drogach publicznych w
brzmieniu ustalonym rozporzadzeniem z dnia 15 grudnia
1953 r. (Dz. U. z 1954 r. Nr 3, poz. 6) i na przepisach za-
rzadzenia z dnia 5 wrzednia 1954 r. w sprawie pozwolen
na prowadzenie pojazdéw mechanicznych (Mon. jPol Nr 85
poz. 974).

Wskazoéwki te dotycza:

1) wiasciwosci wiadz dokonujgcych wymiany pozwolen;

2) zasad wymiany pozwolen — przy czym w celu utat-
wienia kierowcom zaznajomienia sie¢ z zasadami wymiany
pozwolen zostat opublikowany zatgcznik Nr 2 instrukcji
zawierajacy ,,Zasady wymiany dotychczasowych pozwolen
na prowadzenie pojazdéw mechanicznych na nowe pozwo-
lenia , ktéry zgodnie z instrukcja ma by¢ wywieszony do
publicznej wiadomos$ci na terenie Ibiura wydzialu komu-
nikacji drogowej prezydium rady narodowej, dokonuja-
cego wymiany pozwolen;

3) formy i zalgcznikéw podan o jwymiane pozwolen (wz6r
podania zawiera zat. Nr 1 instrukcji);

4) trybu dokonywania wymiany dotychczasowych pozwo-
len (cywilnych);

5; trybu wymiany dotychczasowych pozwolen
wych;

6) wymiany wtornikéw pozwolen;

7) sporzadzania planu wymiany pozwolen;

8) ostatecznego terminu wymiany pozwolen. (ib)

wojsko-

UZUPELNIENIE NORM ZUZYCIA MATERIALOW
PEDNYCH

W Monitorze Polskim Nr 96, poz. 1098, ogtoszono zarza-
dzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia
1 pazdziernika 1954 r. w sprawie uzupetnienia ,Norm zu-
zycia materiatbw pednych w eksploatacji pojazdéw samo-
chodowych®.

Zarzadzeniem tym w 8§ 7 wktadki ,Norm zuzycia ma-
teriatbw pednych w eksploatacji pojazdéw samochodowych
SM—161“:

1) w koncu tabeli 1 (samochody osobowe) w odpowied-
nich rubrykach wprowadzono nastepujace uzupetnienia.

l.. p. Marka Typ Zuzycie paliwa na 100 km
4 Skoda 1200 95

25 Skoda 1200 105

sanitarka
2) w koncu tabeli 6 (samochody ciezarowe z silnikiem
niskopreznym — gaznikowym) jw odpowiednich rubrykach
wprowadzono nastepujace uzupetnienia:
L. p. Marka Typ tadownos$¢ tonn Zuzycie
paliwa na 100 km

108 Skoda 1200 furgon 10,5

Nowe normy obowigzujg z dniem ogloszenia zarzadzenia

OGLOSZENIA DROBNE

25. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0077/53 wy-
dane przez PPRN w Dzierzonowie w roku 1953 na nazw.
Jozef Pacholczyk zam. w Gdansku, ul. takowa 33/17.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0008/49 wy-
dane przez Starostwo Powiatowe Grodzie w roku 1949
na nazw, Tadeusz Grzeskowiak zam. w Gdansk—SiedIce,
ul. Kartuzka 104/2.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr W-3785/51
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1951 na
nazw. Marian Tracz zam. w Warszawie, ul. Walicow. 10/8.

28. .ZAGUBIONO prawo jazjy nr 0194/51 wydane przez
PMR.N w roku 1)%l na nazw. Stanistaw Nowogrodzki, zam.
W Gdansku, ul. Polanki 121.
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29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane -orzez
PPRN w Pufawach w roku 1950 na nazw. Edward Czopek
zam. w kol. Poniatowa gm. Godéw pow Putawy woj Lu-
belskie.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1526/49 wy-
dane przez PMRN w Szczecinie w roku 1949 na nazw.
Tadeusz Cotoszynski zam. w Warszawie, ul. Nowolipie 5/42.

3l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lila wydane przez
S-two Powiatowe w Gnieznie w roku 1950 na nazw. He-
romin Karasiewicz zam. w Nowej Hucie Osiedle CI bi. 1

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

33. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Samoch. w Olsztynie w roku 1947 na nazw. Wac-

taw Szafranski zam. w Warszawie, ul. Zuzlowa 3.
34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Wydz. Komunik, w Olsztynie w roku 1949 na nazw.

Edmund Szczesny zam. w Warszawie, ul. tomzynska 18/9.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0024/54 wy-
dane przez PMRN w Swietochtowicach w roku 1954 na
nazw. Kazimierz Kolarczyk zam. w Swietochtowicach, ul.
Dworcowa 24.

36. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1050/53 wy-
dane przez i{PMRN w Krakowie w roku 1953 na nazw.
Jozef Kekus zam. w Krakowie — Woia Duchacka, ul.
Malborska 75.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0054/53 wy-
dane przez iPPRN w Pszczynie w roku 1953 na nazw. Nor-
bert Twardzik zam. w Zawisci, ul. Rybnicka 5.

38. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez MRN w
Krakowie w roku 1952 na nazw. Kazimierz Zanielat zam.
w Krakowie — Borek Falecki, Przelna 166.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill nr 0383/50 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1946 aa nazw.
Czestaw Alinowdcz zam. w todzi, ul. Sianokosy 1

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0735/53 wy-
dane przez Wydz. Komunik, w todzi w roku 1953 na nazw.
Roman Pawlak zam. w todzi, ul. Targowa 73/12.
® 41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0167/53 wy-
dane przez PMRIN w Stalinogrodzie na jnazw. Stefan Sza-
fron zam. w Stalinogrodzie, ul. Plebiscytowa 16.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0021/50 wy-
dane przez 'PPRN w roku 1950 na nazw. Czestaw Cwiklin-
ski zam. w Jabtonskim gm. Jabtonskie, pow. Goldab.

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0007/50 wy-
dane przez PPRN w Ostrowie WIkp. w roku 1950 na nazw.
Ovltlekksander iPrzybylski zam. w Topoli Malej, pow Ostréw

p.

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0111/49 wy-
danep rzez Zaiz. Miejski w Sosnowcu na nazw. Bogustaw
Grondek zam. w Sosnowcu, ul. Konopnickiej 16.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0136/51 wy-
dane przez PPRN w Malborku w loku 1951 na nazw. Wie-
staw 'Debiec zam. w Nowej Wsi, pow. Malbork.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. Ilia nr 1061/49 wy-
dane przez PMRN w Gdyni w roku 1949 na nazw. Tadeusz
Kwiatkowski zam. w Gdyni —aOrtowo, ul. Inzynierska 117.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 2133/49 wy-
dane przez Wydz,, Kom. w W-wie w roku 1949 na nazw.
Mieczystaw Weilens zam. w Warszawie, ul Mackiewicza
35 m. 1

48. ZAGUBIONO jprawo jazdy kat. Ilig wydane przez
Wydz. Kom. w todzi w roku 1952 na nazw. Marian Masz-
czykowski zam. w todzi, ul. Przybyszewskiego 211.

49. ZAGUBINO prawo jazdy kat. Ilia nr 001/54 wy-
dane przez PPRN w Otfawie w roku 1954 na nazw. Marian
Dominiak zam. w Otawie, ul. Lipowa 1

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 0371 wyda-
rte przez PPRN w todzi w roku 1952 na nazw. Andrzej
Kalisz zam, w Bolestawcu, ul. Wréblewskiego Ga

51. ZAGUBIONO prawo jazdyj kat. | nr 0997/49 wy-
dane przez Wydz, Kom. w todzi w roku 1949 na nazw.
Wincenty Chaberski zam. w todzi, ul. Lutomirska 40.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill wydane na
nazw. Aleksy Jakubowski zam. w Bydgoszczy, ul. Ogro-
dowa 16/11.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia jnr 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 nr 0003 wydane
na nazw, Stanrstaw Kwasniewski zam. w Sosnowcu, ul.
Matachowskiego 36.



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

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.
dane przez MRN w Stalinogrodzie w roku 1950 na nazw.
Jozef Stachon zam.w Stalinogrodzie,

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.
ne przez B. Star. Powiatowe w Hrubieszowie na nazw.
Stanistaw Piatek zam. w Lublinie, ul. Kwiatowa 8a.

58. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny kat. llia nr
G.L, 4083 wydane przez PWRN w Bydgoszczy w roku
1953 na Powiatowy Zwigzek Gminnych Spétdzielni Samo-
pomoc Chtopska w Szubinie.

59. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr OW/155/50
wydane przez Wydz. Komunik, w Warszawie w roku 1950
na nazw. Edward Klekowski. zam. w Warszawie, ul. Bo-

remlowska 25—9.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 008154 wy-
dane przez PRN w Dzierzonowie w roku 1954 na nazw,
Jan Kruk zam. w Jordanowie Slgskim — pow. Dzierzo-

m%X\.I' ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Czestochowie w roku na nazw. Bronistaw’ Stra-
czvAski zam. w Czestochowie, ul. Kucelin - tgki 52

62. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
MRN w Krakowie na nazw. Stanistaw Papla zam. w Kra-

kowie, ul. Smolensk 45/4.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1047/52 wy-
dane przez PMRN w Krakowie w roku 1952 na nazw.
Adam Polak zam. w Krakowie, ul. Radzikowskiego 181/2.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0172/53 wy-
dane przez PMRN w Czestochowie w roku 1953 na nazw.
Edward Zalas zam. w Zarebin — poczta Olsztyn pow.

Czestochowa. )
. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0119/53 wy-

dane przez PMRN w Radomiu w roku, 1953 na nazw.
Leonard Szwagulinski zam. w Radomiu, ul. I-go Maja

16 m. 4

66. ZAGUBIONO prawo jazdy nr ES. 9195 wydane
pfzez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na nazw. Jerzy
Nowerski zam. w Slubéw 11 — gm. Rudna — pow. Goéra

N 67 "ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0174 wy-
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1954 na nazw. Jozef
Dotega zam. w Zabrzu, ul. Malczewskiego 2.

68. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. Ilia nr 0780/51 wy-
dane przez PMRN w Gliwicach w roku 1951 na nazw. Ka-
rol Galich zam. w Walczu 3 woj. Koszalin.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 119303/50
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Wiestaw Lewandowski zam. w Warszawie, ul.
Sw. Wincentego 78/5.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0090/52 wydane w ro-
ku 1952 na nazw. Bolestaw Chytrowski zam. w Pszéw, ul.
Raciborska- 8.

71 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0222/54 wy-
dane przez PPRN w Gnieznie w roku 1954 na nazw. Ka-
zimierz Kedzierski zam. w Wierzbiczewach pow. Gniez-
no poczta — jankowo - Dolin.

72. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0012 wydane przez
PPRN w' Debicy w roku 1954 na nazw. Henryk Walczak
zam. W Pustkowie 344 pow. Debica.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy Kkat.
Wydz. Ruchu i Motor, w Warszawie na nazw. Ignacy
Dziedzic zam. W Warszawie, ul. Dubienska 25.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lila wydane przez
PMRN w- Stalinogrodzie na nazw. Witold Gryk zam. w
Stalinogrodzie, ul. Stoneczna 5.

75. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0174/51 wydane przez
PPRN w Bielsku - Biatej na nazw. Edward lzatan zam.
W Bielsku-Biatej, ul. PKWN 54

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. nr 0027/51 wydane
na nazw. Jerzy Tuszynski zam. w Grudzigdzu ul. 1 Armii
Wojska Polskiego 44.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IlIl oraz wkiadka
na nazw, Edward Najner zam. w Starym Jaworznie 17
pow. pocz. Jawor woj. Wroctaw.

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

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 1382/52 wyda-
ne przez Wydz. Kom w Warszawie w roku 1952 na nazw.
Mieczystaw Milon, zam. w Gotgbkach, ul. Pierackiego 15.

Ilia wydane przez

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Nr 473-52 wydane
na nazw. Alojzy Kasperak zam. w Poznaniu, ul. Kro$niew-

ska 27/.
llia nr 0050/50 B¥-ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIIIA nr 0050/52 wy-

ane przez PPRN w Nowym Saczu w roku 1952 na nazw.

ul. Cynkowaleb.Jozef Michalik zam. w Nowej Hucie — Osiedle CI Blok
I nr 0010/49wyda-mr 97

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIIA Nr 0304/51 wy-
dane przez PMRN w Bielsku w roku 1951 na nazw. Adam
Papla zam. w Bielsku, ul. Michatowicza 12.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 000851 wydane przez
PiPRN w Swidnicy w roku 1951 na nazw. Adam Szydlak
zam. Osiedle Mrowiny nr 3 gm. Zaréw pow. Swidnica.

84. ZAGUBIONO prav?o jazdy kat. Ilia nr 0148/49 wy-
dane przez PPRN w Kepnie na nazw. Gustaw Hades zam.
w Kepnie, ul. Rynek 6.

85. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0150/49 wy-
dane przez PPRN w Jaworze w roku 1949 na nazw. Sta-
nistaw Jawuta zam. w Jaworze, ul. Wroctawska 7.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, IIIA nr 0340/52 wy-
dane przez PPRN w Drawsku w roku 1952 na nazw. Te-
ofil Piechocinski zam. pocz. Podew, pow. Mielec woj. Rze-
SzOw.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lla nr 0096/49 wyda-
ne przez MRN w Szczecinie w roku 1949 na nazw. Sta-
nistaw Rejduch zam. w Krakowie, ul. Sienkiewicza 4/1.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0014/52 wy-
dane przez PiPRN w tobezie w roiku 1952 na nazw. Wa-
ctaw Pasturczak zam. w tabezie, ul. Komuny Paryskiej 1

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

90: ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr W-3510 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1952 na
nazw. Wtodzimierz Kwapinski zam. w Warszawie, ul. So-
lec 52/42.

91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0137/53 wy-
dane przez PRN w Piasecznie w roku 1953 na nazw. Wa-
ctaw Ciotkiewicz zam. w tazach gm. Lesznowola pow.
Piaseczno.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0307 wydane
przez PWRN w Olsztynie w roku 1952 na nazw. Wiestaw
Swiecki zam. w Warszawie, ul. Bukowa 1/i.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1116/54 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1954 na nazw.
Jan Brzostowski zam. w Warszawie, ul. Brzeska 15/17/7..

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez PRN
w Krakowie w roku 1947 na nazw. Aleksander Bielecki
zam. w Krakowie, ul. Jaworskiego 19

95. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0017/49 wyda-
ne przez Starostwo w Jasle w roku 1949 na nazw. Jozef
Skocz zam. w Kotgczycach pow. Jasto woj Rzeszéw.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0086/54 wy-
dane przez PMRN w Gdyni ma nazw. Michat Sikorski zam.
w Gdyni-Chylonia, ul. Pawta 16.

97. ZAGUBIONO dowodd rejestracyjny samoch. ,GAZ
Nr B-82856 wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w
roku 1954 na Przedsiebiorstwo Transportowe Hurtu Spo-
zywczego adres Warszawa, ul. Kolejowa 5/7.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Krakowie w roku 1950 na nazw. Wiadystaw Kor-
pak zam. w Krakowie, ul. Paulinska 20/13.

99. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny Nr EN. 9783 wy-
dane przez PWRN we Wroctawiu w roku 1952 na PGR-
Zesp6t w Zaborowicach m— pow. Géra Sl

100. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0095/53 wy-
dane przez PPRN w Jeleniej Gérze w roku 1953 na nazw.
Tadepsz Kulczyk zam. w Karpaczu, ul. Dolna 9.

10t ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 2165/49 wy-
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1940 na nazw. Ma-
rian Gorsizczynski zam.. w Radomiu, ul. Sliska 9.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0055/53 wy-
dane przez PPRN w Dzierzanowie w roku 1953 na nazw.
Mieczysalw Zylberszporn zam. we Wroctawiu, ul. Gra-
biszynska 61/75.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0029/40 wy-
dane przez B. Stéw. Pow. w Jarocinie w roku, 1940 na
nazw. Stanistaw Nowak zam. w Goérze pow. Jarocin ryz 34.

104. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0003/52 wy-
dane przez PRN w Swidnicy w roku 1952 na nazw. Sta-
nistaw Ptawecki zam. w Bystrzycy Dolnej 40 pow. Swid-
nica.



105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill
dane przez PRN w Radzyminie w roku 2950 na nazw. Ma-
rian Kuznicki zam. w Kraszewie i Nowym Saczu pocz.
Klembéw pow. Wotomin.

,196. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0374/54 wy-
dane przez PMRN w Gdansku na nazw. Edmund Kryszew-
ski zam. w Gdansk-Oliwa, ul. Polanki 97a.

107. ZAGUBONO prawo jazdy kat. Il Nr 045/49 wydane
przez PERM we Wiochach na nazw. Wtadystaw Duresie-
wicz z'am. w Warszawie-Jelonki, ul. Narutowicza 5/1.

198. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Urz. Wojew. w Aninie na nazw. Julian Kolinski zam. w
Warszawie, ul. Koniecpolska 8/3.

109. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0064/51 wyda-
ne przez Urz. Powiatowy w tancucie na nazw. Emil Mach
zam. w Warszawie 29.

110. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIIA wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Jan (Panek zam. w
Warszawie, ul. Zawiszy 30/121.

111. ZAGUBONO prawo jazdy kat. Il nr 0006/50 wyda-
ne przez Urz. Wojew. w Krakowie na nazw. Bronistaw
Kmieciak zam. w Krakowie, ul. Przegrzatly 51/1.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 010/61 wy-
dane przez PMRN w Lublinie w roku 1950 na nazw. Euge-
niusz Sagan zam. w Lublinie ul. Kunickiego 86.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0107/52 wy-
dane przez PRN w Aninie na nazw. Marian Cholewa zam.
w Zielonce, ul. Piaskowa 4.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0049/12 wyda-
ne przez Pow. Star. w Grojcu w roku 1948 na nazw. Sta-
nistaw Matkowski zam. w Warszawie, ul. Ogrodowa 51/8.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0168/52 wy-
dane przez PMRN w Chorzowie w roku 1952 na nazw. Ru-
fin Gawlik zam. w Chorzowie, ul. Nowa 42.

116. ZAGUBONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0178/53 wy-
dane przez PMRN w Walbrzychu na nazw. Stanistaw Mi-
rzek Watbrzych, ul. Stalina 59/3.

117. ZAGUBONO prawo jazdy kat. Il Nr 0154/49 wydane
przez Zarz. Miejski w Gdarisku w roku 1949 na nazw. Bro-
nistaw Krasnpwski zam. w Stupsku ul. Szczecinska 14/1.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy Ill Nr 0242/49 wydane
przez Starostwo IPowiat. w Lwoéwek Sl w roku 1949 na

nazw. Jan Tkaczuk zam. w Olszynie Lubanskiej, ul. Leg-
nicka 32
119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr W. O. 6321

wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Marian Skutowiez zam. w Rembertowie ul. Zeli-
gowskiego 1

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Nr 100829 wydane

na nazw. Adam Kot zam. W Zebrzydowej Nr 81 pow.
Bolestawiec.
' 121. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0081/52 wy-

dane przez PPRN w Kielcach W roku 1952 na nazw. Mie-
czystaw Zargba zam. w Czarnowie pow. Kielce.

122: ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia 012554 wydane
przez PMRN w Nowym Bytomiu w roku 1954 na nazw.
Antoni Stompel zam. w Chelbzie — Nowy Bytom ul. Sta-
lina Nr 13

123. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il 1116/43 wydane
przez PMRN w Krakowie na nazw. J6zef Bere$§ zam. w
Krakowie ul. Estery Nr 10/5.

124. ZAGUBIONO dowdd rejestr. Nr A48-128 wydane
przez PMRN w Inowroctawiu ul. Poznanska Nr 20

125. ZAGU/BIONO prawo' jazdy kat. IIl wydane przez
PMRN w Krakowie w roku 1945 na nazw. Bronistaw Bu-
dyh zam. w Krakowie, ul. Stalina Nr 19.

126. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0016/52 wy-
dane przez PPRN w Rzeszowie w roku 1952 na nazw. Eu-
geniusz Dziobak zam. w Machowie pow. Rzeszéw.

127. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.- Il Nr 0511/52 wy-
dane przez PMRJN w Zabrzu w roku 1952 na maziw. Jerzy
Mucha zam. w Zabrzu I, ui. 3 Maja 126/2.

128. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0771/53 wy-
dane przez PGRN w Bochni! w roku 1954 na nazw. Czes-
taw Kalisz zam. w Fodgrabin — pocz. Niepotanice pow.
Ecchnia.

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

Nr 0012/50 wy-

130. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr W. 3293
wydane przez Wydz. Kom. w W-wie w roku 1952 na nazw.
Stanistaw Nowicki zam. w Rembertowie, vl. Lenna .

131. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 000453 ,wy-,
dane przez MRN w Otwocku w roiku 1953 na nazw. Fran- ,
Ciszek Tobiasz zam. w Sulejéwku ul. Swierczewskiego 5.

132. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 074/49 wyda-
ne przez PRN w Chorzowie w roiku 1949 na nazw. Ignacy
Sowinski zarn. w Tenczynku Nr 262 pow. Chrzanéw.

133. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr W. 2670/49
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roiku 1943 na
nazw. Kazimierz Warda zam. w Warszawie, ul. Czernia-
kowska 131—®6.

134. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0039 wy-
dane przez Wydz. Kom. w W-wie w roku 1951 na nazw.
Kazimierz Mikotajozyk zam. w Warszawie Sadyba, ul.
Zaciszna 2/32,

135. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 1497/54 wy-
dane przez PMR w Krakowie w roku 1953 na nazw. Sta-
nistaw Zalkota zam. w Krakowie, ul. Rydla i.

136. ZAGUBIO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0059 wydane
przez PMRN w Czestochowie ma nazw. Zygmunt Zadrosz
zam. w Czestochowie, ul. Sobieskiego 61.

137. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Nr 0093/53 wy-
d.ane na nazw. Jan Zabicki zam. w Radomsku, ul. Ko$-
ciuszki 21.

138. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr W. 0554/50
wydane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1950 na
nazw. Robert Krapisz zam. w Warszawie, ul. Zelazna 89/19.

139. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
PPRN Wiochy w roiku 1949 na nazw. Bogdan Jabczynski
zam w Laskach k/W-wy.

140. ZAGUBIONO prawo jazdy ika. 11l N,;r 1657/50 wy-
dane przez PMRN we Wroctawiu w jroku 1950 na nazw.
Stanistaw Jagodzinski zam. w Warszawie, ul. Podchora-
zych.

141. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0006/50 wy-
dane przez Star. Pow. w Jeleniej Gérze w roku 1950 Na
nazw. Tadeusz Sedlaezek zam. we Lwoéwku Sl., ul. Sta-
lina 41

142 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia,Nr 3655/49 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na nazw.
Stanistaw Kure zam. w Stalowej Woli hottel PKS 20/21.

143. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 000/49 wyda-
ne przez MRN w Plocku w roku 1945 na nazw. Jan <-ra-
bowsiki zam. w Szczecinie, ul. Szarotki 2/13.

144. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0002/54 wy-
dane przez PPRN w Biatogardzie w roku 1954 na nazw.
Sylwester Gorzyriski z w Toporzysku pow. Bialogard
woj. Koszalin.

145. ZAGUBIONO prawo”jazdy kat. I Nr 0066/50 wyda-
ne przez PPRN w Aninie w jroku 1950 na nazw. Zygmunt
Sobczyk zam. w Starej Mito$nie, ul. Trakt Brzeski 24.

146. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
Wydz, Kom. w W-wie w roku 1946 na jnazw. Wincenty Ry-
bicki zam. w Warszawie, ui. Bernardynska 24.

'147. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 2846/52 wy-
dane przez PPRN w Gremie w roku 1954 na nazw. Zdzi-
staw Idczak zam. w Brodnica - SremsKa poczta 10"

148. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0006/51 wy-
dane przez PPRN w Opocznie W roku 190l na nazw. S.e-
fan Krakowiak zam. W Opocznie, ul. Kuligowska 139.

149 zAGcuBIONO prwo jazdy kat.' II Nr 384/49 wyda-
ne przez PMRN w Stalinogrodzie w roiku 1949, na nazw.
Jozef Wolny zaim w Stalinogrodzie, ul. Zgody 14

150. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0105/53 vy-
dane przez PMRN w Szopienicach w roku 1953 na nazw.
Jozef Swiergolik zam. w Szopienicach, ul. Partyzantéw 15.

151. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr_0037/03 wy-
dane'przez PMRN w Szopienicach w roku na nazw.
Zygmunt Kostka zam. w Szopienicach, Wolnosci 3L

152. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0009/51 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi na nazw. Marian Poz, ck
zam. W todzi, ul. Lipowa 19.

153. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0140/53 wy-
dane przez PPRN w Bolestawcu w roku 1953 na nazw. Al-
fons Kucharski zam. w Bolestawiec, ul. Dzierzynskiego 29.

154. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, Il Nr 0004 wydane

rzez PPRN w Zawiercu w roku 1950 na nazw. Stanistaw

d zam. w Porebie Ill, ul. Mostowa 10.



