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APH521 w przeezdzie przez ui. J. Dabrow-

w Warszawie.

Ilia nr 0127/49 wy-
roku 1949 na
Czar-

1 ZAGUBIONO prawo jazdy Kkat.
dane przez Zarz. Miejski w Olsztynie w
nazw. Stanistaw Chrzgstek zaoi. w Krakowie ul.
nowiejska 21/13.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.
dane przez PMRN w Krakowie w
Stanistaw Cifcala zam. w Gliwicach ul.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilianr 0002/52 wy-
dane przez PPRNw Nidzicy w roku 1952 na nazAr. Mie-
czystaw Naroig6rski zam. w Nidzicy ul. Limanowskiegp 1

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0099/40 wy-
dane przez PMRN w Sosnowcu na nazw. MirostawPro-
stak zam. w Sosnowcu ul. Deblinska J.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0046/51 wy-
dane przez PMRN w Raciborzu w roku 1951 na nazw.
Herbert Zielonka zam. w Ligocie Ksigzeca gm. Lubowice
pow. Raciborz.

6. ZAGUBIONO dowod rejestracyjny  nr druku
087-A46-424 wydane przez PPRN w Gostyniu w roku 1953
Cukrownia Gostyn w Gostyniu ul. Fabryczna 2.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr W-0780/50 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie na nazw. Czestaw
Wyszkowski zam. w Warszawie, ul. Mlgdzka 30/3.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula nr 0087/49 wy-
dane przez PPRN w Rzeszowie w roku 1949 na nazw.

Ula nr 0006/51 wy-
roku 1951 na nazw.
Chrzanowska 9/3.

Zdzistaw. Mielnik zam. w Rozwadowie, ul. Kolonia 25/5.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0052/49 wydane
przez PMRN w Sosnowcu, na nazw. Franciszek Olszak
zam. w Sosnowcu, ul. Wiejska 28/7.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0651/50 wy-
dane przez PMRN w Krakowie w roku 1050 na nazw.
Ludwik Smagto zam. w Krakowie, ul. Piwna 13/2.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 0018-0042/49
wydane przez PPRN w Radomiu w roku 1949 na nazw.
Henryk Rutkowski zam. wie§ Odechéwiec gm. Skaryszew
pow. Radom.

12 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 1072/49 wy-
dane przez Wydz. Kom. w todzi w roku 1949 na nazw.

13. ZAGUBIONO Wktadke nr 0745/51 wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1953 na nazw. Euge-
niusz Nowak zam. w Warszawie, ul. Okoélnik Ila/68.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1954 na nazw. Jerzy
Ptoski zam. Wtochy, ul. Swietlana 10.

15. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
PRN Wydz. Kom. w W-wie w roku 1953 na naziw. Ta-
deusz Zawadzki zam. w Warszawie, ul. Nowolipie 10a/2.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0019/50 wy-
dane przez PPRN w Watczu w roiku 1950 na nazw. Ma-
rian Dysy zam. w Czeladzi pow. Bedzin, ul. 11 Listopa-
da 15

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 1622/52 wy-
dane przez PPRN w Krakowie w roku 1952 na nazw.
Mieczystaw Byohwski zam. w Nowej Hucie Blok 40 nr 24.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0005 wydane
przez PPRN w Goérowie Rowieckim w roku 1954 na nazw.
Mieczystaw Marecki zam. w Gdansku-Wrzeszczu,
Al. Wojska Polskiego 24/7.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0235/52 wy-
dane przez PMRN w Gdansku w roku 1952 na nazw.
Henryk Kaminski zam. Augustéw, ul. Budow'a Mostéow

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0052 wyda-
ne przez Wydz. Kom. w Aninie w roku 1952 na naizw. Ro-
muald Skoczek zam. we wsi Dagbréwka gm. Celestynow.

21, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
PMRN w Szczecinie na nazw. Feliks Wydrzynski zam.
w Szczecinie, ul. Piastéw 54/1.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111
PPRN w Koninie na nazw. Antoni Adam Adamski
we Wrzeséni ul. Lenina 15.

23. ZAGUBIONO prawe jazdy kat. llia nr 0048/53 wy-
dane przez PMRN w Bialymstoku w roku 1953 na nazw.
Michat Kuznicki zam. w Bialymstoku, ul. Butgarska 2/1.

24, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0181/50 wy-
dane przez PPRN w Bydgoszczy w roku 1950 na nazw.

wydane przez
zam.

Henryk Pawlaczyk zam. w todzi, ul. Grazyny 22. Jozef Zajakata zam. w Bydgoszczy ul. Matejki 7/1.
REDAGUJE KOMITET. Adres Redakaji Warszawa, ul. Sienkiewicza 4. tel. 693-51

ADMINISTRACJA: ,Wydawnictwa Komunikacyjne* — Warszawa, Al Jerozolimskie 107 tel, 604-71 wewn. 27

Konto czekowe PKO — ,Motoryzacja“ — czasopismo — Warszawa nr 1-1955/110. Prenumerata: kwartalnie zt 5.

za po6t roku zt 30,
Wydawca:

Naktad 5420 egz-' Ark, druk. 2, papier druk. sat.

Zam. 2150. Druk. Zakt. Graf.

AWYDAWNICTWA KOMUNIKA CYJNE" Warszawa,

RSW ,Prasa“,

za rok zt 60.

ul. Kazimierzowska 52.

(VII/1 70). Oddano do druku 25.X.54. Druk ukonczono 30.X1.54

Al. Jerozolimskie 125 5-3-40313



Maaawca

(Poda¢ czytelnie doktadny adres) DRUK
Nalepi¢
(imie i naztuisko) znaczek |
za 20 gr.

(Poczta, iDojeiu6dztujo)

(mlejscouio$¢, ulica, numer domu)

Aby umozliwi¢ zaopatrywanie sie w wy-

dawnictwa ksigzkowe tym, ktoérzy pracuja

zdata od wiekszych $rodowisk oraz tym,

ktéorzy potrzebnej im ksigzki w miejscowej/ . vy

ksiegarni otrzymac¢ nie moga —,Dom Ksigzki" A

uruchomit Centralng Ksiegarnie Wysytkowa ”DOM KSI ZKI

w Warszawie, wysytajaca ksigzki za zalicze-

niem pocztowym. Centralna Ksiegarnia Wysytkowa
Zamoéwienia ksigzek dokonuje sie przez

wypetnienie odpowiedniei pozycji na od-

wrotnej stronie niniejszej pocztéwki i wrzu-

cenie jej do skrzynki pocztowej po uprzed-

nim naklejeniu znaczka za 20 gr.
Zamoéwienia wykonujemy bezposSrednio

po ich otrzymaniu az do wyczerpania na-

ktadu, z zachowaniem kolejnosci zgloszen Warszawa 10
Korzystajcie z naszych ustug i zache- .

cajcie dyo tejgo innych.y 9 ¢ Plac Dabrowskiego 8
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Zamawiam i prosze o wystanie za zaliczeniem pocztowym:
llosé
Ciepfak I.: Wspoizawodnictwo pracy w publicznym transporcie samo-
chodowym. 1953. Wyd. Kom., s. 191, ilustracje
Kacprzak J.: Lakiery i emalia nitro-celulozowe. 1954. PWT, s. 162»
rys. 57, tabl. 3

Bielisiew W. N. i Inni: Samochéd Gaz-51 (,,Lublin *) Budowa,
obsiuca i naprawa. Tlum. z ros. mgr inz H. Konikowski, mgr inz e’
hiernik. 1954, Wyd. Kom. s. 450, rys. 271, tabl. 25, opr. pt

Nor"»y *uiycia ircateriaEéw pednych w eksploatacji pojazdéw
samochodowych. Wyd. Il uzupehi. 1951. Wyd. Kom., s. 75, wzory
Pawtéw S. M., Gincburg M, J.: Eksploatacja i naprawa motocykli.
Przet. z ros. W. Filipowicz. 1954. MON, s. 283, rys. 133, tabl. 7,
opr. pl.
1 Krajowy Zjazd Kierowcéw Siutysigcznikbw samochodow
»,Star“ zorganizowany przez redakcje lygodn. ..Motor" 19-20 luty 1954.
Oproc. S. Nowaczynski. 1954. Wyd. Kom., s. 126, rys. 27
Przep sy o gospodarowaniu, eksploatacji i ruchu pojazdéw
samochodowych. Opraé. R Oleszynski. 1954. Wyd. Prawn., s. 1032
.............. Przeworski A., Les$niak W., Grabowski T.: Obstuga i konser-
wacja pomp wtryskowych i wiryskiwaczy silnikdbw wysokopreznych. 1952.
Wyd. Kom., s. 197, rys. 53
............ Sokotowski T.: Zasady eksploatacji w transporcie samochodowym.
1954, Wyd. Kom., s. 121, rys. 48, fabl. 6
Séjka Z.: Przodujgce metody pracy dzwigowych radzieckich. 1954.
Wyd. Kom., s. 59
............. Tuszynski A.: Samochodowe silniki wysokoprezne (Diesel). 1954.
Wyd. Kom., rys. 153, opr. ppt
Wskazéwki o sposobie rejestracji i ewidencji pojazdéw me-
chanicznych. Opraé¢. E. Szymankiewicz. 1954. Wyd. Kom., s, 74'
rysunki
Poza tym zamawiam dodatkowo:

Koszty przesyiki i zaliczenia prosze doliczy¢ do rachunku.

sytke zobowigzuje sie wykupi¢ zaraz po jej nadejsciu

, dnia 1954 r.

odpis
Niepotrzebne skiesli¢. (podpis)

Cena

9.50

10-

34.-

23,-

5.50

59.85

10,-

6,80

3,20

15,-

5,40

Prze-

Motoryzacja Transport

Stl. 2. Zom. 590-9050—5-B—93895.
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1954 r. Nr 12 (100)

Transportoiucy ir radach narodowych

W dniu 5 grudnia do urn wyborczych poéjdzie caly
nar6d nasz odda¢ swe gtosy na kandydatéw Frontu Na-
rodowego do rad narodowych wszystkich szczebli: wo-
jewodzkich, powiatowych, miejskich i gromadzkich.

Wybory do rad narodowych oznaczajg w warunkach
naszych znaczne pogtebienie bezposredniej wtadzy lu-
du pracujgcego miast i wsi, $wiadczg jednoczes$nie
o tym, ze w rozwoju panstwa naszego, pahnstwa ludo-
wego wtadza sprawowana jest bezposrednio przez lu-
dzi pracy, ze poglebia sie w ten spos6éb zar6wno demo-
kratyzacja zycia spotecznego jak i bezposSrednie po-
wigzanie ze wszystkimi ogniwami aparatu panstwowe-
go. Rady narodowe W tych warunkach stajg sie or-
ganami wtadzy ludowej najbardziej zblizonymi do
wszystkich potrzeb terenu.

¢Przebiegajgca przez kraj akcja wyborcza stata sie
potezng dzwignig zycia politycznego aktywizujgca sze-
rokie rzesze wyborcéw do realizowania poprzez pro-
gram Frontu Narodowego wszystkich wskazan |l Zjaz-
du Partii, wskazan majacych zapewni¢ szybki wzrost
stopy zyciowej.

Wysuwane na zebraniach przedwyborczych kandy-
datury na cztonkéw rad narodowych zwigzane byly nie-
rozerwalnie z wysuwaniem szeregu zyczen i zadan, ja-
kie wyborcy przekazywali swym kandydatom do rad
narodowych — jako jednolitego organu wiladzy tere-
nowej. o

Jako kandydaci do rad wysunieci zostali najbardziej
ofiarni i wartosciowi przedstawiciele klasy robotniczej,
inteligencji i pracujgcego chlopstwa. Nie mogio wiec
zabrakngé¢ wséréd tych kandydatéw réwniez i przoduja-
cych pracownikéw transportu drogowego. Wyrazem te-
go sa zgtoszone kandydatury Stanistawa WozZniaka «m
montera St. Obstugi Samochodéw w Warszawie, Szcze-
pana Mazanka kierowcy Miejskiego Przedsiebiorstwa
Autobusowego w Warszawie, Zbigniewa Olszewskiegol
— mechanika Miejskiego Przedsiebiorstwa Taks6wko-
wego, Alfreda Cimermana — kierowcy osobowego z Pa-

steka, Mieczystawa Cempel — kierowcy osobowego
MHD, Jerzego Lamentowicza — montera WZNS, Je-
rzego Jankowskiego — pracownika Warsz. Fahr. Mo-
tocykli, Stanistawa Plotek — inzyniera FSO, Stainista-'
wy Drewniak — traktorzystki z POM Grodkéw oraz
szeregu innych pracownikéw transportu wszystkich

szczebli, ktorych niesposéb wymienic.

Podobnie jak wyborcy otrzymywali konkretne zada-
nia wysuwane przez teren do realizacji w powotanych
radach narodowych, tak i my pod adresem naszych
kandydatéw — pracownikéw transportu chcemy wy-
sunagt "szereg postulatow ktoérych realizacja powinna
sta¢ sie troska zaréwno wojewddzkich jak i powiato-
wych rad narodowych.

Kraj nasz w ciggu minionego dziesieciolecia Polski
Ludowej z kraju o zacofanym transporcie drogowym,
z (kraju w ktéorym samochdéd byt rzadikoScig w trans-
porcie osobowym i cigzarowym, a samochdd osobowy
byt niepodzielng witasnoscig iburzuazji — stat sie kra-
jem zamoznos$ci motoryzacyjnej .krajem rozbudowanej
sieci transportu ciezarowego i osobowego, feraje-m w
ktérym samoch6d osobowy staje sie wltasno$cig przodu-

jacej czesci narodu
row pracy,

Te przeobrazenia, jakie nastgpilty w Polsce w zakre-
sie transportu samochodowego, pociggaja za sobag ko-
niecznos$¢ realizacji szeregu problemoéw nierozerwalnie
zwiigzanych z rozwojem transportu. Realizacja tych
problemoéw niewatpliwie powigzana jest .bezposrednio
z dziataniem rad narodowych i tylko poprzez rady mo-
ze byc w prawidtowy sposéb rozwigzana.

Oto kilka z tych problemoéw, ktére wydajg sie szcze-
g6lnie wazne i o zabezpieczenie ktérych troszczy¢ sie
powinni transportowcy - cztonkowie .rad narodowych

Pierwszym problemem jest zagadnienie drég samo-
chodowych w miastach i miedzy .osiedlami. Samochéd
jako szybki Srodek komunikacji wymaga drég o ulep-
szonej nawierzchni, wymaga pieczotowitej ich konser-
wacji, gdyz tylko na dobrych drogach samochéd mo-
ze hyc w ekonomiczny sposéb eksploatowany. Rozbu-
dowa istniejagcej sieci drég powiatowych i gminnych
oraz ich nalezyte utrzymanie — to gtdwne zadanie dla

rad narodowych z punktu widzenia transportu drogo-
wego. s

przodownlkéw i racjonatizato-

Z problemem rozbudowy i utrzymania drég niero-
zerwalnie zwigzane jest zagadnienie ruchu na drogach
i .bezpieczenstwa ruchu. Jeszcze dotad w szeregu miast
i .miasteczek problem wtasciwego rozwigzania ruchu,
a przede wszystkim bezpieczenstwa ludzi i pojazdéw
nle JleS" na”e’ycie rozumiany. Wigze sie z tym jako
nieodtgczne zjawisko pokazna liczba wypadkéw dro-
gowych i awarii pojazdéw. Walka o wtasciwg dyscy-
pline na drogach, walka z chuliganstwem drogowym,
przy jednoczesnym profilaktycznym przeciwdziataniu
wypadkom, ustawienie wilasciwych znakéw drogowych
i prawidtowe rozwigzywanie ruchu zwlaszcza w mia-
stach to niewatpliwie wazne zagadnienie w codzien-
nej pracy rad narodowych.

Trzeci wreszcie problem — to zagadnienie wspétdzia-
tania rad narodowych we wtasciwym programowaniu
sieci tras autobusowych zapewniajgcych szybkie pota-
czema komunikacyjne miasta i wsi, oSrodkéw woje-
wodzkich z oSrodkami powiatowymi oraz programowa-
nie rozbudowy regularnych linii transportu ciezaro-
wego. .

Opracowywanie wtasciwych rozktadéw jazdy w re-
gularnej komunikacji osobowej i ciezarowej zapewnia-
jacej dostosowanie rozktadu jazdy do potrzeb komuni-
kacyjnych terenu, oraz zageszczenie linii w okresach
nasilenia ruchu — to takze bardzo wazny odcinek dzia-
falnoiSCi rad inarodowych.

Rozw6j motoryzacji w Polsce nierozerwalnie zwig-
zany jest ze wzrastajgcym zapotrzebowaniem na kie-
row cow samochodowych i podnoszeniem ich kwalifi-
kacji zawodowych. Od sprawno$ci komisji egzamina.-
eyjnyeh dziatajgcych przy radach narodowych zalezy
ni® zaspo.kojenie ilosciowego i jakoSciowego za-
potrzebowania ,na kierowcéw samochodowych, ale tak-
ze w duzej mierze bezpieczenstwo ruchu na drogach.
1 to zagadnienie wiec jest waznym odcinkiem dzia-
talnosci rad narodowych.

Rozwdéj motoryzacji, obok rozbudowy samochodowej
komunikacji osobowej i ciezarowej, nierozerwalnie
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zwigzany jest ze wzrostem samochodéw osobowych ja-
ko $rodka przewozowego ludzi pracy. Przodujacy gor-
nicy i hutnicy, racjonalizatorzy i inteligencja twdércza
coraz czesSciej korzystajag z samochodéw dostarczanych
im w nagrode przez Panstwo Ludowe. Wzrastajgca ilo$é
samochodéw i motocykli bedacych wtasnoscig ludzi
pracy wymaga wtadciwego projektowania garazéw i st.
obstugi, uruchamiania strzezonych parkingéw ina pla-
cach miast i przy miejscach masowych imprez spotecz-
nych. Rozbudowa wiec sieci garazy w miastach i osie-
dlach, a szczeg6lnie budowa nowych o$rodkéw miesz-
kalnych, wymaga wtasciwego projektowania tych urzg-
dzen. Dos$wiadczenia budownictwa Warszawy j Nowej
Huty wskazujg, ze urbanisci i architekci projektujgcy
wspaniate osiedla nie zawsze nalezycie doceniali to za-
gadnienie.

Ostatnim problemem, ktéry przykiadowo tu pokazu-
jemy, jest zagadnienie wtasciwej regulacji ruchu w
miastach oraz zagadnienie prawidlowego rozwoju po-
szczegb6lnych $rodkéw komunikacji miejskiej. Narasta-
jace nasilenie ruchu ulicznego wymaga nowoczes-
nych i szybkich srodkéw komunikacji. Najbardziej ma-

Mgr i,nz. BOGDAN JAKUBOW SKI (Warszawa)

MOTORYZACIJA

Nr 12

sowy Srodek komunikacji miejskiej — tramwaje — sta-
ja sie czesto hamulcem przelotowos$ci ulic. Trasy tzw.
transportu sztywnego powinny by¢ tak prowadzone, ze-
by nie tamowaly przelotowo$ci na gtéwnych arteriach
komunikacyjnych.

Te problemy nie rozwigzujg oczywiscie catosci za-
gadnien, ktére zaréwno w planach diugofalowych,-jak
i w codziennej dziatalnosci realizowa¢ beda nasze,rady
narodowe. Stanowi¢ one beda tylko cze$é¢ zagadnien
ogdblnych realizowanych przez nasze wtadze terenowe.
Dla zabezpieczenia ich jednak konieczne jest, aby tran-
sportowcy zasiadajgcy w radach mieli te zagadnienia
szczeg6lnie ;na uwadze — jako przedstawiciele wszyst-
kich pracownikéw transportu.

W dniu 5-go grudnia, idac do urn wyborczych i gto-
sujgc na program Frontu Narodowego jpamietaé szcze-
g6lnie bedziemy o tym, ze nasz wkiad w prace rad na-
rodowych to nietylko realizacja programu budowy pod-
staw socjalizmu w Polsce, nie'tylko walka o zabezpie-
czenie pokoju, ale takze nasz codzienny trud w walce
o zaspokojenie konkretnych potrzeb ludzi, ktérych po-
ziom zycia musi iby¢ staie podnoszony.

Transport samochodoirp przy budotuie Patacu

Kultury i Nauki im. J. Stalina uvj W arszairie

1. PRZEWOZY TOWAROWE

Mowigc o transporcie samochodowym przy budowie
Patacu Kultury i Nauki im. J. Stalina w Warszawie,
trzeba przede wszystkim, jesli :nie wytgcznie, méwic
0 przewozach towarowych. Te przewozy odgrywaly
bowiem dominujagca role w pracy Przedsigebiorstwa
Transportu Samochodowego. Wystarczy bowiem powie-
dzie¢, ze samochody cigzarowe i wywrotki stanowity
81% wszystkich pojazdéw'mechanicznych bedacych w
dyspozycji przedsigebiorstwa. Pozostate 19% to zurawie
ltadowarki samochodowe, autobusy, osobowe, cysterny
itp.

Dla doktadnos$ci nalezatoby jeszcze doda¢, ze ,na te 31%
samochsdéw ciezarowych —m39,5% stanowity wywrotki
(Z1S-585 i GAZ-93), a 41,5% samochodv skrzymowe
(Z1S-150, GAZ-51 i MAZ-200).

Organizacja przewozow wygladata nastepujgco’. Jak
juz wspomniano w 1-ej cze$ci artykutu *) gtéwnym re-
alizatorem planu przewozéw byt Oddziat Eksploataciji.
Zadaniem jego bylo operatywne planowanie, kierowa-
nie i kontrola przewozéw. Personel oddziatu sktadat sie
z 13 os6b, w tym 4 dyspozytoréw. (1 st. dyspozytor r 3
dysp. zmianowych), 4 kontroler6w liniowych i 4 pracow-
nikéw administracyjnych.

Zasadniczg cechg planowania operatywnego w PTS
jest opieranie sie przede wszystkim na aktualnych po-
trzebach uzytkownikéw, a nie trzymanie sie sztywno
planéw okresowych (miesigcznych iub kwartalnych).

Kierownik OE otrzymuje wprawdzie z Oddziatu Pla-
nowania plan miesieczny przewozéw, lecz plan ten ma
znaczenie jedynie orientacyjne co do wielko$ci przewo-
z6w i pracy przewozowej na dany miesigc.

W  kazdy czwartek rano Kierownicy Kolumn
Transportowych podaja Kierownikowi PTS ,Raport ty-
godniowy o przewidywanym stanie tabouu“ na nastep-
ny tydzien.

Raport ten zawiera: a) zarejestrowany stan maszyn
wg marek i typow; b) planowany $redni dobowy prze-
st6j maszyn (w sztukach), wg marek i typéw; o) $rednia
dobowa ilo§¢ maszyn bedgca do dyspozycji Oddziatu
Eksploatacji, wg marek i typow.

Kierownik PTS albo akceptuje ten raport, albo po
omoOwieniu poleca wprowadzi¢ pewne poprawki (nip.
zwiekszenie Sredniej dobowej ilosci maszyn dla eksplo-

*) iPa>trz Nr 11/54 czasoip. ..Motoryzacja“.

(cz. 1)

atacji iprzez przesuniecie, o ile ta mozliwe, pewnych
napraw dla niektéorych maszyn), a nastepnie -przesyta
ten raport w godzinach popotudniowych: a) do Gtéwne-
go Dyspozytora Budowy, b) do Kierownika Oddz. Eks-
ploatacji PTS,

W soboty w potudnie kierownik Oddz. Eksploatacji
otrzymuje od Gidwnego Dyspozytora Budowy, poprzez
kierownika PTS: ,Zadanie tygodniowo-dobowe", kt6-
re sporzadzane jest w postaci tabeli obejmujacej na-
stepujace kolumny pionowe: 1. Liczba kolejna, 2. Naz-
wa uzytkownika (zamawiajgcego transport). 3 Nazwi-
sko odpowiedzialnego za wykorzystanie samochodu
ze strony uzytkownika. 4. Rodzaj tadunku. 5. 3 kolum -
ny obejmujace I, Id i IlIl zmiane, kazda podzielona na
podkolumny odpowiadajgce poszczegdélnym typom sa-
mochodéw. 6. Nadawca (nazwisko) tadunku i miejsce
zatadunku. 7. Odbiorca (nazwisko) tadunku i miejsce
roztadunku. 3. Uwagi.

Poszczegélne pozycje zawierajg $rednie zadania do-
bowe wg poszczego6lnych uzytkownikéw oraz marek
i typow maszyn. Operatywne planowanie dobowe do-
konywane jest codziennie po godz. 15 przez kierowni-
ka Od-dz. Eksploatacji.

W potudnie kierownik OE otrzymuje: a) ,Zgloszenia
na transport samochodowy” od poszczegdlnych uzyt-
kownikéw; b) ,Zestawienie samochodéw do eksploa-
tacji na dzien. . . 195 ... r.“ od kierownikow Ko-
lumn Transportowych.

.Zgtoszenie ina transport samochodowy“ sporzgdzane
jest takze w postaci tabelarycznej wg nastepujacych
kolumn: 1. Liczba kolejna. 2. Nazwa tadunku. 3. Mia-
no jednostki (nip. ton, sztuk itp). 4. llos¢ jednostek.
5. Marka, i typ samochodu (pozadana).. 6. Ilo§¢ samocho-
déw w tym z przyczepami. 7. Nazwisko odpowiedzial-
nego za wykorzystanie samochodéw ze strony uzytkow-

nika. 8. Nadawca (nazwisko) tadunku i miejsce za-
tadunku. 9. Odbiorca (nazwisko) tadunku i miejsce
roztadunku.

Dane powyzsze podawane sg oddzielnie dla kazdej
zmiany' roboczej danego dinia. W lewym goérnym rogu
.Zgloszenia"® podana jest dokiadna nazwa przedsie-
biorstwa zgtaszajacego. ,Zestawienie samochodéw do
eksploatacji na dzien* zawiera utozony wg. marek, ty-
poéw i :nr ewidencyjnych -wykaz samochodéw w petnej
gotowosci technicznej do wykonania zadan przewozo-
wych z podaniem nr rejestracyjnych i nazwisk kierow-
cow.
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Na tej podstawie kierownik OE sporzgadza ,Dyspozy-
cje na transport samochodowy na dzien ... 195 ., r."
wg wzoru analogicznego do ,Zadania tygodniowo -
dobowego“ z tym, ze w kolumnach odpowiadajacych
poszczeg6inym zmianom roboczym figuruje jeszcze jed-
na podkolumna dla zaznaczenia ile maszyn faktycznie
wyszto do pracy. Poidkolumne te wypeinia naturalnie
dyspozytor po wydaniu Kart Drogowych i Zlecen.

Nalezy podkresli¢, ze zar6wno ,Zadania tygodniowo-
dobowe® jak i ,Dyspozycja na dzien“ przewiduja pew-
ng ilos¢ maszyn (4 — 5 proc.) w rezerwie do dyspozycji
Gt. Dysp. Bud. Rezerwa ta czasami jest uzywana do
amortyzacji wahan miedzy planami tygodniowymi i do-
bowymi, a w zasadzie jest wykorzystywana w doraz-
nych potrzebach na specjalne polecenie Gt Dysp. Bu-
dowy.

Dyspozycja dzienna przekazana jest nastepnie po-
-przez st. dyspozytora, dyspozytorom |l zmiany, ktérzy
na tej podstawie przygotowujg karty drogowe i zle-
cenia na dzien nastepny.

Stosowang w transporcie radzieckim karte drogowg
na 1 stronie mozna podzieli¢ na 4 zasadnicze pola:

Pole ,A*“, obejmujgce podstawowe dane informacyj-
ne, dzieli sie na nastepujace pozycje: A-l. — Nazwa
i adres przedsigebiorstwa bedacego wtascicielem samo-
chodu, A-2. — Nr Arkusza Rozliczeniowego samocho-
du, dla ktérego wystawiono dang Karte Drogowg. A-3
— Data i zmiana robocza A-4. — Marka samochodu.
A-5 — Nr rejestracyjny. A-6 —aNr ewidencyjny. A-7
— Nr przyczepy. A-8 — Nazwiska i nr Arkuszy Osobo-
wych: a) kierowcy, fo) robotnikéw tadunkowych, c¢) po-
mocnika.

Pole ,B“, obejmuje zadanie kierowcy i skiada sie
z kolumn: B-l W czyjej dyspozycji (uzytkowaniu) be-
dzie znajdowat sie samochéd. B-2 — Skad pobierany
ma by¢ tadunek. B-3 — Dokad dostarczany ma by¢ fa-
dunek. B-4 — Odlegto$¢ przewozu w km. B-5 — Ro-
dzaj tadunku. B-7 — llo$¢ tadunku.

Karta drogowa przewiduje do 5 uzytkownikéw na
1 dzien i 1 zmiane robocza.

Wypisane zadania kierowcy podpisuje dyspozytor.

Pole obejmuje dane techniczno - kontrolne,
a mianowicie: C-lI — Podpis dyzurnego mechanika
stwierdzajacy, ze ,Samochdd technicznie petnospraw-
ny, zezwalam ,na wyjazd“. C-2 — Podpis kierowcy
stwierdzajacy, ze ,Samochéd w dobrym.stanie tech-
nicznym przyjatem*. C-3 — Godzina wyjazdu z garazu

i stan przejechanych kilometréw wg wskazan licznika.
C-4 — Godzina powrotu do garazu i stan przejecha-
nych kilometrow wg wsikazan licznika. C-5 — Podpisy
dyspozytor6w stwierdzajace C-3 i C-4. C-6 — Stan pa-
liwa przy wyjazdzie, iloSci zatankowane w czasie dnia
pracy i stan po powrocie z pracy. Wszystkie te pozy-
cje musza by¢é naturalnie stwierdzone odpowiednimi

podpisami. C-7 — Uwagi o stanie technicznym samo-
chodu po powrocie z pracy. C-8 — Podpis kierowcy
stwierdzajacy, ze ,samochdéd zdat*. C-9 — Podpis dy-
zurnego mechanika stwierdzajgcy, ze ,samochdd
przyjat.

Pole ,D“ jest to miejsce do adnotacji kieréwcy

o przestojach, powrotach do garazu i inne jego uwagi.
Na 2 stronie Karty Drogowej odnotowywane s wyni-
ki pracy, w rozbiciu na wyniki poszczegdlnych jazd
oraz wyniki sumaryczne.
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Wyniki poszczegélnych jazd odnotowane sg wg na-
stepujgcych kolumn: 1. — Kolejny nr jazdy. 2. — Ka-
tegoria tadunku. 3. — Skad .pobierany byt tadunek.
4. — Dokad dostarczany byt tadunek. 5. — Rodzaj ta-
dunku. 6. — Natadunek: a) ton razem, b) w tym na
przyczepe, ¢) czas trwania (godz. i min.), d) czas ocze-
kiwania (godz. i min.), e) podpis wydajgcego tadunek.
7. — Wytadunek: a) czas trwania (godz. i min.), b) czas
oczekiwania (godz. i min), c) podpis odbierajgcego ta-

dunek. 8. — Przebieg km: a) z tadunkiem, b) bez ta-
dunku. 9. — Praca przewozowa tkm: a) razem, b) na
przyczepie.

Wyniki te podpisywane sg przez Kkierowce.

Na tej podstawie juz w biurze Oddz. Eksploatacji
nastepuje podsumowanie wynikéw pracy, przez po-
danie: a) tacznego czasu w ruchu (od chwili wyjazdu
do chwili powrotu do garazu — na podstawie pkt. C-3
i C-4); b) tacznego czasu w pracy (czas w ruchu minus
wszelkie przestoje); c) tacznego czasu w przestojach w
tym przy oczekiwaniu na na- i wytadunek, na skutek
niesprawnos$ci technicznych iinne; d) tacznej ilosci jazd
z tadunkiem (wg kolumny 1); e) tgcznego przebiegu km
razem i z tadunkiem (jako sumy z kolumny 8); f) facz-
nego przewozu ton razem i na przyczepie (jako sumy
z kolumny 6 ab); g) tacznej pracy przewozowej tkm
razem i na przyczepie (jako sumy z kolumny 9 a b);
h) tacznego zuzycia paliwa wg normy a faktycznie
wg, poz, C-5 oraz obliczenie oszczedno$ci lub przekro-
czenia normy.

Obok podsumowania wynikéw pracy, na Karcie Dro-
gowej nastepuje takze obliczenie zarobku zasadnicze-
go dla. kierowcy i robotnikéw tadunkowych, a obejmu-
jacego zaptate za przebieg, za tonaz i za prze,kroczenie
planu,

,Zlecenie“ jest wtasciwie wyciggiem z Karty Drogo-
wej, obejmujgcym poza czeScig tytutowa zawierajgca:
a) nazwisko kierowcy; b) nr zlecania; c) nr rej. samo-
chodu i jego toinaz nominalny, d) ,nr Karty Drogowej;

— dane wystepujace w Kairoie Drogowej pod pkt.:
B-2 do B-7, uzupetnione przeliczeniem na sumy w rub-
lach wg ustalonej taryfy;

— 1, 6. et d., 6. a, 7. a. b.,, uzupetnione obliczeniem
dla kazdej jazdy przekroczenia luto skrécenia czasu
przestoju w stosunku do normy.

Nalezatoby tu wyjasni¢ jaki jest cel wydawania
Zlecen obok Kart Drogowych. Ot6z na dany dziehn dla
samochodu wystawiana jest 1 Karta Drogowa, lecz
moze by¢ kilka Zlecen. Zlecenie bowiem zwigzane jest
z okreslonym zleceniodawcg i poswiadczane przezen
stuzy jako dowdd przy rozliczaniu optat za dokonane
przewozy.

Otrzymane Karty Drogowe i zlecenia kierowcy kwi-
tuja w specjalnej ,Ksigzce kontroli ruchu samocho-
dow".

Dominujgcymi przewozami na budowie PKIiN byty:
1. beton jako roztwér :na trasie: Baza Przemystowa w
Jelonka-ch — budowa w Srédmiesciu; 2 cegta na trasie:
st. kol. Okecie — budowa w Srédmiesciu; 3. piasek na
trasie: Wista — Baza Przemystowa w Jelonkach; 4. pia-
sek na trasie: Wista — budowa w Srédmiesciu; 5. pre-
fabrykaty budowlane na trasie: Baza Przemystowa, w
Jelonkach- budowa w $ré6dmiesciu; 6. konstrukcje

wprowadzajcie nowg technikkorzystajcie

Ze zdobyczy przodujgcej techniki radzieckiej, rozwijajcie ruch nowatoréw i racjonalizatorow
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stalowe ma trasie: Baza Przemystowa w Jelonkach —m
budowa w Srédmiesciu.

W czasie przewozéw dokonywane byly przez autora
.fotografie dini roboczych* w dowolnie wybranych prze-
cietnych warunkach ipracy. W wyniku tych obserwacji
obliczone zostaty niektére wskazniki techniczno - eks-
ploatacyjne, ktérych zestawienie podano w tabl. I.

Dla lepszego zrozumienia tych wskaznikéw nalezy po
krotce scharakteryzowa¢ warunki w jakich byty doko-
nywane poszczegdlne ,fotografie”.

,Fotografia dnia roboczego nr 1 robiona byta zimg
przy temperaturze — 24° C, a wiegc w okresie matego na-
silenia rob6t budowlanych. W zwigzku z powyzszym oraz
z innych jeszcze wzgledéw nie zostat tutaj zastosowany
roztadunek posredni)**, lecz bezposredni przez zuraw
UiBK-1001 ustawiony :na wysokos$ci 130 m. Odbilo sie to
naturalnie na przestoju samochodu, a w zwigzku z !ym
i na wskaznikach. Materiatem przewozonym byt ptyn-
ny beton w pojemnikach,

,F. d. r.* nr 2 wykonana byta dla tego samego rodza-
ju przewozoéw, a jedynie w okresie wiosny i przy pet-
nym rozwinieciu frontu rob6t budowlanych.

JF d. r.* nr 3 wykonana byta takze przy transpor-
cie ptynnego betonu, lecz nie w pojemnikach, a bezpo-
Srednio w skrzyni wywrotki ZIS-585.

LF. d. r.“ nr 4 wykonana byta przy przewozie piasku
z nad Wisty na budowe. Tu takze byly dos¢ duze czasy
stracone na oczekiwanie przy zatadunku, gdyz piaska-
rze nie mogli nadazy¢ tadowac.

**) Sposoby i metody przetadunkéw w transporcie towa-
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JF. d.ir." nr 5 wykonana byta takze przy przewozie
piasku lecz na trasie Wista — Baza Przemystowa w Je-
lonkach.

LF. d. r.“ nr 6 wykonana byta przy transporcie cegiet
w pojemnikach na trasie stacja PKP na Okeciu — bu-
dowa.

Przed wyjazdem do pracy i po powrocie kazdy samo-
chéd sprawdzany byt przez dyzurnych mechanikéw z
odpowiednich kolumn transportowych. Kontrola ta od-
notowana byta w odpowiednich pozycjach Karty Dro-
gowej.

Jesdli chodzi o sprawozdawczo$¢ eksploatacyjng, to
idzie ona w 2 zasadniczych kierunkach: a) okresSlenie
wydajnosci z maszyny i b) okres$lenie wydajnosci pra-
cownika. Cata sprawozdawczo$¢ jest nader prosta
i przejrzysta dzieki ujeciu jej w formy tabelaryczne.
Sprowadza sie ona do przenoszenia danych z Kart
Drogowych do comiesiecznego ,Arkusza Osobowego*
i ,Arkusza Rozliczeniowego Pojazdu Mechanicznego”.

JArkusz Osobowy“ wystawiony dla kazdego kierow-
cy oddzielnie zawiera zestawienie jego pracy wg dni
i zmian, a wyrazajgce sie w przejechanych kilometrach
i przepracowanych godzinach premiowanych, niepre-
miowanych i przestoju. Kazda z tych grup podzielona
jest ponadto na prace w przewozach j w Stacji Obstu-
gi czy Warsztacie Naprawczym. Jezeli bowiem przewi-
duje sie przestdj samochodu w obstudze lub naprawie
diuzej niz jeden dzien, kierowca zobowigzany jest do
pracy jako monter z odpowiednig grupa zaszeregowa-
nia w zaleznosci od umiejetnos$ci.

JArkusz Rozliczeniowy Pojazdu Mechanicznego“ za-

rowym beda omoéwione szczegélowo w nastepnej czesci  wiera obok jnazwiska kierowcy i nr Kairty Drogowej w
(lif) omawianego tematu. odpowiednich dniach pracy, nastepujace dane:
TABELA |
WSKAZNIKOW TECHNICZNO - EKSPLOATACYJNYCH OBLICZONYCH NA PODSTAWIE
L,FOTOGRAFIl DNI ROBOCZYCH*
Nazwa wskazsnika Wz6r Miano F.d.r. F.d.r. F.d.r. F.d.r. F.d.r. F.d.r.
Nr 1 Nr 2 Nr 3 Nr 4 Nr 5 Nr 6
Marka i typ samochodu — - ZIS-585  ZIS-585  7IS-585  ZIS-585  ZIS-585  Z1S-150
Nazwa tadunku — — beton beton beton piasek piasek cegta
Odcinak pracy — km 8,15 8,15 8,15 4.4 10,0 13,0
Srednia szybkos$¢ techniczna V* = _T km/godz. 24,0 23,6 23,2 21,6 32,0 36,6
J
$rednia  szybkos¢ eiksiptoata- |, _ , km/godz. 9,95 14,4 14,1 10,48 16,2 22,4
cyjma T
Wisip6tczyrunilk (wykorzystania Tj 06
czasiu pracy T — 0,41 0,61 J 0.48 0.5 0,61
Sredni czas postoju ma 1 jazde godz. 1.0 0,44 0,455 0,52 0,65 0,43
tadow.
Wspéiczynnik wykorzystania — 0,5 0,5 05 0,416 05 05
przebiegu K
Wspotczynnik wykorzystania R= —- — 0,344 0,38 0,3 0,3 0,3 0,37
dolby 24
Wspc’)}czynnik_ wykorzystania c - -2 - _ 0.4 0,4 0,86 1,03 1,03 1,07
tadownossci Z.q
W, =
Wydajnos'é prZeWOZéW Ve . . q .C t/godz. 0,855 1,24 2,6 5,62 2,92 3,68
z
o o WP=" ikmigodz. 6,98 10,2 21,22 24,7 29,2 47,8
Wydajno$¢ pracy przewozowej Ve .B .q . E ’ '
L . . . P
Wispélczyimni'k jwykorzystania 0,4 1,03 1,03 1,07
mpracy przew. K .q
mgr inz. B. Jakubowski
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Zasady irynagradzania pracoirnikoir
gospodarstir samochodoiupch uj ZSRR")

Wynagrodzenie pracownikéw samochodowych w Pol-
sce nie jest jednolite, aczkolwiek zasady og6lne Okre-
Slone zostaly w zarzadzeniu Przewodniczgcego PKPG
z dnia 7 maja 1952 r. w sprawie regulaminu ptac kie-
rowcow pojazdéw mechanicznych, ich pomocnikéw,
warsztatowcOw i innych pracownikéw samochodowych,
zatrudnionych w jednostkach gospodarki uspotecznio-
nej (Monitor Polski A-46, poz. 642).

Odrebne zasady wprowadzono w odniesieniu do kie-
rowcoéw zatrudnionych w jednostkach resortu budow-
nictwa miast i osiedli oraz budownictwa przemystowe-
go, w jednostkach komunikacji miejskiej oraz. w eks-
pozyturach PKS. W szeregu 'innych gospodarstw samo-
chodowych wprowadzano wiele zmian i odchylen od
zasad ogdlnych.

W zwigzku z powyzszym obecnie prowadzone sg pra-
ce komisyjne, majace na, celu ujednolicenie zasad wy-
nagradzania pracownikow gospodarstw samochodo-
wych i ustalenie jaki system ptac w jakiego rodzaju
gospodarstwach powinien by¢ stosowany.

Prace te opiera sie na zasadach podanych w ksigzce
 Awtotra;nsportnyj Siprawocznik® z tym jednak, ze na-
lez}' wprowadzi¢ pewne r6znice, wynikajace z charak-
teru pracy taboru samochodowego i istniejgcego zaple-
cza technicznego w Polsce.

Redakcja ,Motoryzacji* uwaza za sluszne, azeby
w okresie opracowywania nowych, ujednoliconych za-
sad wynagradzania pracownik6w gospodarstw samo-
chodowych w Polsce —e jaknajszersze rzesze transpor-
towcédw zapoznaly sie z tymi zasadami opublikowany-
mi w Zwigzku Radzieckim. Dlatego tez rozpoczynamy
drukowaé¢ ttlumaczenie odnosnego rozdziatu z ostatnie-
go wydania ksigzki ,Awtotranaporinyj sprawocznik”.

§ 1. ZASADY OGOLNE

1. Organizacja pracy oraz ptacy w transporcie sa-
mochodowym oparta jest na og6lnych zasadach socjali-
stycznej organizacji pracy, zapewniajgcych nieprzerwa-
ny wzrost wydajnosci pracy i podniesienie stopy zycio-
wej mas pracujgcych.

2. Zasadniczg forma ptacy w transporcie samocho-
dowym — zgodnie z socjalistyczng zasada ,od kazdego
wedlug jego zdolnos$ci, kazdemu wedtug jego pracy* —
jest system akordowy, w ktérym wynagrodzenie pra-
cownika jest uzaleznione od ilasci i jakosci wykonanej
przez niego pracy.

3. Czasowy system wynagradzania stosuje sie w
tych przypadkach, gdy znormowainie i ewidencja sa
szczegblnie utrudnione i gdy ilos¢ pracy nie. zalezy od
kierowcy (np. praca ma samochodach cigzarowych prze-
widzianych do uzytku gospodarczego, na autobusach
stuzbowych i stuzbowych samochodach osobowych).

Stawki czasowe stosuje sie réwniez przy wynagrodze-
niu za postoje oraz jako doptate za prace w godzinach
nadliczbowych zaréwno pracownikéw akordowych jak
i ptatnych godzinowo.

4. Dla pracownikéw zatrudnionych w transporcie sa-
mochodowym, niezaleznie od kategorii, przewidziany
jest 8-godzin:ny dzien pracy. Dla zatrudnionych w od-
dziatach i na odcinkach o bardzo trudnych warunkach
pracy, dzien pracy ulega odpowiedniemu skr6ceniu
(wykaz stanowisk pracy, na ktérych przystuguje skré-
cony dzien pracy podany jest w osobnym rozdziale
Awtotr. Sprawoezm. —eprzyp. tlum.).

Czas pracy kierowcy wylicza sie w skali miesiecznej
(suma godzin pracy w poszczegdlnych dniach). Czas
pracy kierowcy moze wynika¢ z dobowego czasu pracy
gospodarstwa samochodoweggo, poci warunkiem zacho-¥

*) Tiumaczenie z rozdzialu ViXI wydawnictwa
»~Awtotransportnyj sprawoczrok"™ — Moskwa, rok 1953.

wania przepis6w o bezpieczenistwie pracy z tym, ze w
skali miesiecznej nie zostanie przekroczona przewidzia-
na dla kierowcy liczba godzin pracy.

W przypadkach ustalenia czasu pracy kierowcéw
w oparciu o dobowy czas pracy gospodarstwa samocho-
dowego, dni wolne od pracy planowane sa zgodnie
z grafikiem.

5. W porze nocnej czas pracy ulega skréceniu o jed-
ng godzine. Za pore nocng uwaza sie czas pracy od go-
dziny 22 do 6. Rrzy pracy zmianowej czas pracy nocnej
przyrébwnuje sie do czasu pracy dziennej, przy czym
wynagrodzenie za kazda godzine pracy w nocy ulega
podwyzszeniu.

Wynagrodzenie za czas pracy nocnej przy stawce cza-
sowej oblicza sie w sposob nastepujacy:

Czas pracy dzienny (W godzinach) 8 7 6

Stosunek godzinowej ptacy nocnej do godzi-
nowego wynagrodzenia za 1 godzine pracy
przy pracy dziennej
8 7 6
7 6 5

Przy pracy na akord: niezaleznie od wynagrodzenia
akordowego, pracownikowi zatrudnionemu w nocy za
kazdg godzine przystuguje doptata w wysokos$ci 1/7, 1/6
lub 1/5 stawki godzinowej wedlug kategorii osobistego
zaszeregowania.

6. W czasie pracy, nie pézniej jednak niz po 4 go-
dzinach od jej rozpoczecia, przewidziana jest przerwd
dla odpoczynku i na positek, nie krétsza niz p6t godzi-
ny i nie dluzsza niz 2 godziny, w zaleznosci od regula-
minu pracy danego gospodarstwa samochodowego. Czas
przerwy nie jest wliczany do czasu pracy.

Dla kierowcéw, konduktoréw i robotnikéw przeta-
dunkowych, przydzielonych na stale do samochodu
przerwy ustalane sg na grafiku ich pracy.

7. Wynagrodzenie za godzimy nadliczbowe przy pra-
cy w systemie czasowym wynosi: za pierwsze 2 godziny
z doptatg 50%, za dalsze — z doptatg 100%-owaq.

Przy pracy akordowej wynagrodzenie za godziny nad-
liczbowe oblicza sie wg stawek akordowych z doptata
w wysokos$ci 50% stawki godzinowej osobistego zasze-
regowania za pierwsze 2 godziny i 100% za dalsze go-
dzimy pracy.

Praca w godzinach nadliczbowych dopuszczalna jest
wytagcznie w wyjatkowych przypadkach i tylko za zgo-
dg CK Profsojuza (odpowiednik naszej Centralnej Ra-
dy Zwigzkéw Zawodowych — przyp. ttum.). Niedopusz-
czalne jest udzielanie urlopu wzamiam wynagrodzenia
za prace w godzinach nadliczbowych.

llo§¢ przepracowanych godzin nadliczbowych oblicza
sie w skali miesiecznej z tym, ze doptata za godziny
nadliczcbowe w wysokos$ci 50% stawki godzinowej 0so-
bistego zaszeregowania przystuguje do 2 godzin pracy
w godzinach .nadliczbowych X do$¢ dni pracy w da-
nym miesigcul Za pozostate godziny nadliczbowe do-
ptata wynosi .100% stawki godzinowej osobistego zasze-
regowania, niezaleznie od tego jak w rzeczywistoSci
praca ta ksztattowata sie w poszczeg6inych dniach (np.
w miesigcu godzin nadliczbowych 120; dni pracy w da-
nym miesigcu 23; za 46 godzin doptata po 50%, za po-
zostate 74 godziny — po 100% — dop. tlum.).

8. Za przestoje powstatle z winy pracownika — nie
otrzymuje on wynagrodzenia. Za przestoje niezawinio-
ne — przestéj w punktach zatadunkowo-wytadunko-
wych z winy odbiorcy, przestéj na trasie z powodu nie-
sprawnos$ci technicznej itp — pracownik otrzymuje
50% wynagrodzenia wg stawki czasowej osobistego
zaszeregowania.
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8§ 2. ZASZEREGOWANIE | STAWKI skwy, Leningradu, Minska, Baku, Kirowabadu, Tasz-
WYNAGRODZENIA kientu, Wilna, Kowna, Rygi i Tallina).
. o . I Il grupa: miasta: Moskwa, Leningrad, Baku. Kiro-
1. Zaszeregowanie oraz miesieczne stawki ptac, na wabad, Taszkient, Wilno, Kowno, Ryga i Tallin.

podstawie ktérych Oblicza sie wynagrodzenie kierow-
cow samochodéw ciezarowych, osobowych, autobuséw,
jak rowniez konduktoréw autobuséw, robotnikéw prze-
tadunkowych i praktykantoéw na kierowce podane ,sg
na ponizej podanej tabeli, Grupy stawek ustalone sg
wg rejonéw, z uwzglednieniem warunkéw terenowych.

Il grupa: Obwdéd Archangielski, Obwoéd Irkucki itd.
IV grupa: Obwdéd Komsomolski, Kamczacki, Sacha-
linski itd.

V grupa: Rejony potlozone za Kregiem Polarnym.

Dla Republiki Turkmenskiej, Kazachskiej, Tadzyg-
skiej, Kirgiskiej i Karelo-Finsikiej ustalone zostaly od-
rebne siatki ptac miesiecznego wynagrodzenia dia pra-
cownikéw transportu samochodowego.

Miesieczne stawki plac pracownikéw samochodowych (w rublach)

| grupa: republiki: Rosyjska, Ukrainska, Biatoruska,
Azarbejdzanska, Gruzinska, Ormianska, Motdawska,
Litewska, totewska i Estonska (z wytagczeniem Mo-
z z . s l
Zauod tadomnos$é lub ilos¢
miejsc m samochodzie
akord czas
Kieroujca 3 ket. na do 3,5 ton 410 380
sam. ciez. 25 — 5 ton 450 415
5 — 8 ton 500 460
8 — 10 ton 550 505
10 ton i potu. 10 ion 615 565
Kieroujca 3 kat. na do 5 miejsc 410 410
samoch6d, osobo- potu. 5 miejsc 450 450
uiych

Kieroujca 2 kat na do 20 miejsc 540 500
autobusie 20 — 32 miejsc 600 550
32 i pomyzej 640 600
Konduktor auto- do 20 miejsc - 285
busu 20 — 32 miejsc - 310
32 i poruyzej - 335

Praktykant na kie-
roiuce - 290

2. Stawki ptac kierowcow ustalone sg w zaleznosci
od tadownos$ci samochodu tub od iloSci miejsc w auto-
busach. Przy okres$laniu tadownos$ci samochodu oraz
ilosci miejsc w autobusach nalezy opiera¢ sie na fa-
brycznych ustaleniach technicznych. Przy ustalaniu
iloSci miejsc w autobusach bierze si¢ pod uwage zaréw-
no miejsca siedzace, jak i stojgce.

3. Stawki plac kierowcéw samochodéw pobiciezaro-
wych ustala sie w wysokos$ci stawek kierowcow wozéw
ciezarowych o tadownos$ci do 2,5 ton.

4. Kierowcom na samochodach specjalnych: wy-
wrotkach, dzwigach, koparkach, kranach, cysternach,
furgonach, ciggnikach, samochodach pogotowia tech-

nicznego itp. ustala sie stawke ptacy miesiecznej ana-
logiczng jak kierowcom samochodéw typowych o tej
samej fadownos$ci.

5. Nie podaje sige, gdyz dotyczy robotnikéw przeta-
dunkowych (przyp. tlum.).

6. Ptaca praktykantéw'- na kierowce jest niezalezna
od typu i rodzaju samochodu, na ktéorym odbywaja
oni praktyke. Kierowca otrzymuje za kazdego przyu-
czonego praktykanta jednorazowe wynagrodzenie do-
datkowe w kwocie 150 rubli. Kwota ta wyptacana jest
po ukonczeniu praktyki i zdaniu przez praktykanta na
kierowce egzaminu panstwowego-.

7. Wyjsciowymi stawkami, na podstawie ktérych
ustala sie stawki akordowe, sg: dla kierowcéw wozéw

ciezarowych i osobowych — stawki kierowcéw kat. 3,
a dla kierowcow autobuséw — stawki kierowcow
kat. 2.

Grupa
i 4 5
system ptac
akord czas akord czas akord czas akord| czas
430 407 460 424 565 518,5 630 586
485 446 520 478 632,5 588,2 720 657
540 496 580 532 710 648 800 738
595 545,5 630 586 7875 7177 890 809
bb7,5 601,5 720 648 893,7 800,7 945 917
430 430 460 460 565 565 630 630
485 485 520 520 6325 6325 720 720
584 540 618 580 772 710 872 800
640 595 690 630 855 787,5 989 890
695 640 850 690 932,5 855 990 980
— 302,5 — 320 — 381,2 — 415
- 330 - 350 - 410 - 460
— 357,5 - 380 — 448,7 - 505
- 308 — 326 — 389 — 424

8. Za posiadang kategorie (kwalifikacje) kierowcom
przyznaje sie statg doptate miesieczng w nastepujgcej
wysokosci: dla kierowcow 2 kategorii 15% stawki kie-
rowcy 3 kategorii, dla kierowcoéw 1-szej kategorii 35%
stawki kierowcy 3 kategorii. Kierowcy 1 kategorii pra-
cujacy na autobusach otrzymujg statg miesieczng do-
ptate w wysokos$ci 20% stawki kierowcy 2 kategorii.

9. Za prace ria samochodach specjalnych i samocho-
dach z przyczepami przyznaje sie dodatek do wynagro-
dzenia: pracownikom akordowym do rzeczywistego za-
robku akordowego, pracownikom zatrudnionym w sy-
stemie czasowym — do stawek czasowych. Dodatek
oblicza sie w procentach w nastepujacej wysokoSci:

na samochodach gaznikowych 30%
na samochodach z silnikiem wysokopreznym 20%
z poélprzyczepa wzglednie 1-osiowa przyczepa 20%
z 2-ma 2-0siO'Wymi przyczepami oraz na pocig-
gach samochodowych 40
na specjalnych samochodach ze zbiornikami
gazowymi, na cysternach samochodowych (przy
przewozie produktéw naftowych), na samocho-
dach-wywrotkaeh jak réwniez na samochodach
pogotowia technicznego i 590
na samochodach asenizacyjnych, pogotowia ra-
tunkowego, ;na dzwigach samochodowych i samo-
chodach-ekskawatorach 25%
na samochodach ze specjalnym zamknietym
nadwoziem 10%
10. Za czas pracy przy naprawiesamochodu kie-
rowca otrzymuje wynagrodzenie w zaleznos$ciod wy-

Obnizka kosztéw wiasnych lo najkrétsza droga do pod niesienia stopy zyciowej trias pracujacych
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konanej pracy jako robotnik remontowy. Mycie samo-
chodu oraz drobne zabiegi profilaktyczne sa przewi-
dziane w ustalonych stawkach ptacy kierowcéw i za
czynnos$ci te nie przystuguje specjalne wynagrodzenie.
§ 3. PLACA KIEROWCOW SAMOCHODOW
CIEZAROWYCH

1. Kierowcy samochod6éw ciezarowych pracujg wg
systemu akordowego (prostegol Normy pracy podaje
sie w czasie niezbednym na 1 km przebiegu oraz na
wytadunek i zatadunek 1 tomy.

2. Stawke akordowg kierowcy oblicza sie w oparciu
0 ustalony czas przebiegu 1 km z tadunkiem i bez ta-
dunku oraz w oparciu o miesieczne stawki ptacy, wy-
mienione w tabeli podanej wyzej.

3. Stawke akordowg dla kierowcéw za 1 km prze-
biegu samochodu z tadunkiem i bez tadunku ustala sie
na podstawie norm przebiegu samochodu w km na

1 godzine (z uwzglednieniem klasy dirég oraz innych

warunkéw), jak réwniez :na podstawie akordowych

stawek kierowcéw w 3 kategorii, wg nastepujacego

wzoru:

Skm — stawka akordowa kierowcy za 1 km przebiegu

Cm — stawka miesieczna kierowcy akordowa w ru-
blach

Fm — miesigczny fundusz czasu pracy (204 godziny)

Vt — norma szybkosci technicznej samochodu w
km/gcdz.

W przypadku niedotadowania Samochodu z winy kie-
rowcy stawke za 1 km przebiegu obniza sie proporcja-
nalnie do niedotadowania samochodu.

4. Stawke akordowag za 1 tone przewiezionego ta-
dunku ustala sie na podstawie normy czasu na czyn-
noéci za i wytadunkowe w oparciu o przepisy o stoso-
waniu taryf (w zaleznos$ci od tadownos$ci taboru, kate-
gorii tadunku i innych warunkéw) i w oparciu o staw-
ki akordowe dla kierowcéw 3 kategorii. Stawke akor-
dowag kierowcy za kazdag toine tadunku okresla sie wg
nastepujgcego wzoru:

Cm’

Fm <60 ta
Cm

— o0znacza miesieczng stawke kierowcy ru-
blach) przy pracach zaikordowanych

Eto — miesigczny czas pracy w godzinach (204 godz.)

t — czas :na natadunek i wytadunek samochodu —
w minutach

tadowno$¢ samchodu w toinach

wspoétczynnik wykorzystania tadowno$ci samo-
chodu w zaleznos$ci od klasy tadunku!.

5. Kierownicy gospodarstw samochodowych realizu-
jacy przewozy samochodowe ;na dalekich odlegtosciach
moga ustala¢ dla kierowcéw samochodédw ciezarowych
stawki akordowe za tonokilometr dla kazdej trasy od-
dzielnie w zaleznos$ci od odlegto$ci przewozu. Stawke
akordowg za 1 tono-km okres$la sie nastepujacym wzo-
rem:

(w

} —
a —

Cm e( >nmtr 4= 'p «d j
Fm «P
n em — norma czasu w godzinach na na i wytadunek

p d —mnorma czasu w godzinach na przebieg samo-
chodu od jednego punktu natadunku do dru-
giego, ustalona ma podstawie norm technicz-
nej szybkos$ci dla dane] klasy drog i odlegtos-
ci jednej jazdy (kursu)

P — ilos¢ t-km wykonanych w ciagu danego'kursu

Cm — miesieczna stawka (w rublach) kierowcy przy
pracach zakordowanych

Samochod dobrze przygotowany na okres zimowy nie

na z nadwyzka
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Fm — S$redniomiesieczny czas pracy kierowcy w go-

dzinach.

6. Za przekroczenie planu przewozéw kierowcy sa-
mochodéw ciezarowych otrzymujg premie w wysokosci
3,75 rubla za kazde 100 t-km wykonanych powyzej pla-
nu miesiecznego. Premiowania za przekroczenie planu
dokonuje sie jedynie za zezwoleniem jednostek nad-
rzednych. Przy tego rodzaju systemie premiowania kie-
rownicy gospodarstw samochodowych obowigzani sa
ustala¢é miesieczne plany dla poszczegélnych kierow-
cow w t-km. O ile w ciggu miesigca sprawozdawczego
kierowca samochodu ciezarowego pracowal w godzi-
nach nadliczbowych, to jego plan nalezy odpowiednio
skorygowac.

7. Dla uniknigcia préznych przebiegéw samochodu
oraz dla zachety pracownikéw transportu samochodo-
wegol biorgcych udziat w zatadowaniu samochodu —
50% taryfy za przewozy ciezarowe przy wykorzystaniu
przebiegéw powrotnych otrzymuje do swej dyspozyciji
gospodarstwo samochodowe, na ktérego samochodach
dokonano przewozéw, natomiast 50% otrzymujg pla-
cowki transportowo - spedycyjne zajmujgce sie organi-
zacjg proznych przebiegéw.

Przedsiebiorstwa i jednostki gospodarcze powinny
doptaca¢ kierowcom do ich zasadniczego wynagrodze-
nia, za wykorzystanie préznego przebiegu, do 20 kop. za
kazdy t-km .w mies$cie i do 10 kop. poza miastem.

Kierownikom baz samochodowych, zajezdni, oddzia-
towi placowek doptaca sie co miesigc do 20% tych
sum, ktére otrzymuja gospodarstwa samochodowe dajg-
ce samochody dla wykorzystania préznych przebiegéw,
po odjeciu kwot wyptaconych kierowcom

Doptat kierowcom i kierownikom gospodarstw samo-
chodowych dokonuje sie ze $rodkéw otrzymanych przez
gospodarstwo samochodowe za przew6z tadunkéw w
przebiegach powrotnych.

§ 4 AKORDOWA PROGRESYWNA PLACA
KIEROWCOW SAMOCHODOW CIEZAROWYCH

1. W poszczegélnych przypadkach na wazniejszych
odcinkach przewozéw samochodowych mozna stosowac
akordowo-progresywny system ptac kierowcoéw samo-
chodéw ciezarowych pod warunkiem uzyskania na to
uprzedniej zgody jednostki nadrzednej.

2. Zarobek wg stawek akordowo-progresywnych za
przekroczenie w czasie wyznaczonym ustalonej inormy
pracy (w normogodzinach), oblicza sie za kazdy okres
obliczeniowy, a nie za kazdg zmiane oddzielnie.

W  gospodarstwach samochodowych Ministerstwa
Transportu RSFSR stawke akordowg podwyzsza sie,
poczawszy od pierwszego procentu przekroczenia nor-
my pracy (W normogodzinach), w nastepujacych roz-
miarach :

,przekroczenie normy w % do 20 21—40 41 i ponad 41
podwyzka akordowych stawek w % 50 75 100

4. Procentowa doptate kierowcom za prace na sa-
mochodach z przyczepami i ;na pociggach samochodo-
wych, a takze na samochodach specjalnych z gazocsbior-
"dkami i gazogeneratoirami, z urzadzeniami auiocyster-
nowymi, przy przewozie produktéw naftowych, jna sa-
mochodach wywrotkach dolicza sie do faktycznego
akordowego zarobku kierowcy, tagcznie z wynagrodze-
niem za progresje.

W nastepnym zeszycie podane beda zasady wynagra-
dzania kierowcow autobusowych, kierowcow takséwek,
samochod6éw osobowych oraz wynagrodzenia konduk-
tor6w, ptace kierowcéw zatrudnionych przy naprawie
samochodoéw, ptace robotnikéw remontowych, jak row-
niez zasady premiowania kierowcow.

Opracowanie:
Opracowanie: Aniela Klasowa i mgr Irena Wargin

zawiedzie na os$niezonej drodze i na gotoledzi, wyko-

plan przewozéw
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Wiecej Szkdt Przodoicnictiua Pracy

OD REDAKCJI

Zagadnienie szkél przodownictwa pracy, jedna z naj-
ciekawszych i najskuteczniejszychmmetod szkolenia we-
whnatrz zakladowego — poruszone przez ob. Bernarda Gra-
bowskiego omawia ten problem na odcinku zaktadéw pod-
leglych Centralnemu Zarzadowi Sprzetu Samochodowego.
Wydaje sie stuszne, a nawet konieczne, aby szkoty przo-
downictwa pracy wyrobity sobie ,prawo obywatelstwa“
w innych przedsiebiorstwach resortu, w szczegdlnosci
w Panstwowej Komunikacji Samochodowej (red.).

Niedawno, gdyz dwa lata wstecz, nie mozna by sie
pokusi¢ przy najlepszych checiach o podsumowanie
doswiadczen ze szkolenia wewnatrz-zakladowego w za-
ktadach podlegtych Centralnemu Zarzadowi Sprzetu
Samochodowego. Okres ten mozna by zamkng¢ takimi
mniej wigecej stwierdzeniami:

a) szkolenie zawodowe, istniato w kilku zaledwie Za-
ktadach i przebiegalo w sposéb zywiotowy i jako ta-
kie nie miato jeszcze dostatecznego wptywu na produk-
cje;

b) szkolono w najprostszych formach nie wymagaja-
cych szczegdblnego wysitku czy kunsztu organizacyjne-
go, a i te formy posiadaty ogromna ilo$¢ niedociagniec;

c) w wiekszosci zaktadéw kierownictwo nie docenia-
to szkolenia wewnatrz-zaktadowego jako pomocy w
obnizce kosztow wtasnych, oszczednosci surowcow, pod-
wyzszeniu wydajnos$ci pracy, jej jakosci itp.

Przed komérka szkolenia zawodowego CZSS staneto
zagadnienie dokonania wielu przedsiewzie¢ i wykaza-
nie, ze szkolenie wewnatrz-zaktadowe ma duzy wptyw
na osiggniecie wskaznikéw produkcyjnych w zakresie
zwiekszania wydajnosci, poprawienia jakos$ci produk-
cji, zmniejszenia zuzycia surowcOw, materiatbw, ener-
gii elektrycznej itp.

Wysunely sie zadania pierwszo i dalszo - planowe,
ktore nalezato rozwigza¢. Nadano wiec charakter orga-
nizacyjny szkoleniu, spowodowano wydzielenie i obsa-
dzenie etatéw' dla Technikéw Szkolenia Zawodowego
w zaktadach, opracowano wytyczne w zakresie organi-
zacji szkolenia wewnatrz-zaktadowe,go oraz wszystkich
form .szkolenia, opracowano rozwinigte plany szkolenia
zawodowego, ustalono obowigzujgcg sprawozdawczos$é
cila zaktadéw, organizowano narady, zainicjowano
wspoétzawodnictwo.

Zarzgdzenie Ministra TDi,L o podporzadkowaniu ko-
moérek szkoleniowych pionom technicznym i powierze-
nie bezposredniego nadzoru nad ich dziatalnoscig gtow-
nym i naczelnym inzynierom stato sie przetomowym
momentem w dziatalnosci tych komérek.

Opierajac sie na doswiadczeniach szkolenia w Zwigz-
ku Radzieckim mogli§my zastosowa¢ nowe formy szko-
lenia wewnatrz-zakladowego jakimi sga szkoly przo-
downictwa pracy (szkoly stachanowskie). Wprowadze-
nie jednak nowych metod w szkoleniu wewnatrz-za-
ktadowym mogto nastgpi¢ po zmudnych wysitkach,
elementarnym przeszkoleniu i instruowaniu samych
Technikbw Szkolenia Zawodowego oraz przekonywa-
nia personelu inzynieryjno-technicznego o slusznosci
nowych form.

DosSwiadczenia w szkoleniu zawodowym z roku ubie-
gtego i jego wyniki, pozytywnie ustosunkowaty jkie-
rownictwo i personel inzynieryjno-techniczny, do na-,
szych poczynan w zakresie przeszczepiania na nasz te-
ren szkét przodownictwa pracy.

Jaka jest istota tej formy szkolenia?

Polega ona na przekazywaniu nabytych doswiadczen
przez przodujacych w produkcji innym czlonkom za-
togi. Moze to by¢é przekazanie catoksztattu ilulb oddziel-
nych metod i sposob6ow pracy przodujgcego w produk-
cji.

..Istote stachanoiwskich szk6l mozna okresli¢ jako
naukowo zorganizowane poznanie, uogoélnienie i wza-
jemna wymiane doSwiadczenia produkcyjnego grupy

stachanowcéw zaréwno wewnagtrz samej grupy, jak i
wséréd wszystkich robotnik6w zatrudnionych przy jed-
nakowych lub pokrewnych robotach® (Sonin).

Przekazywanie umiejetnosSci pracy w swej specjal-
nosci odbywa sie przy czynnej pomocy personelu in-
zynieryjno-technicznego, a w szczegélnosci jednego
konsultanta, ktérego zadaniem jest poméc kierowni-
kowi szkotly (ktérym jest przodujacy w produkcji) w
opracowaniu programu oraz przygotowaé szkolonych
do zrozumienia pewnych uzasadnieh teoretycznych, kto-
re sa nieodzowne do zrozumienia procesu zachodzgcego
v/ czasie wykonywania operacji mniej lub wiecej
skomplikowanych.

Znamy z doswiadczen radzieckich kilka typéw szkél
przodownictwa pracy:

a) ..wzajemnego nauczania® — t.zw. zespoly dos-
wiadczen, polegajgce na badaniu poszczegéinych ele-
mentéw operacji wykonywanych przez robotnikéw, co
pozwala wybra¢ najlepsze sposoby i stworzy¢é metode
wykonania cato$ci operacji, ktéra jest. syntezg najlep-
sz3oh metod wykonywania czynno$ci sktadowych.”

b) ,najwyzszej jakosci produkcji* — szkoleniem sa
objeci robotnicy dajagcy produkcje o niskiej jako$ci;
przodownik osiggajacy najwyzszy wskaznik obserwu-
je bezposrednio przy warsztacie prace uczacych sie
i wskazuje na nieprawidtowe sposoby ich pracy;

c) ,0szczedzania surowcoé6w i materiatdw“ — podob-
nie jak wyzej, przodownik pracy, ktoéry uzyskat naj-
wyzszy wskaznik oszczednosci materiatow;

d) ,szybkos$ciowych metod pracy* — szczegdlny na-
cisk na teoretyczne przygotowanie; szkoleni obserwujg
prace oraz spos6b przekazywania stanowiska nastep-
nej zmianie, obserwujag prawidtowe wykorzystanie sity
roboczej, gospodarke energia i badajg metody szyb-
koSciowej pracy; nastepnie pod nadzorem szkolgcego
czynig samodzielne préby szybkosciowych metod pracy;

e) ,podniesienia rentowno$ci zaktadu pracy* — tg-
czenie form wspoétzawodnictwa ze szkoleniem w szkole
przodownictwa pracy; obejmuje cykl pogadanek z za-
kresu rentownos$ci, a podczas zaje¢ przodujacy robot-
nicy zaktadu dzielg sie swymi doSwiadczeniami w za-
kresie oszczednego, zuzycia materiatéw i .energii, ma-
szyn, narzedzi itp.;

fy ,miedzyzakiadowe szkoty przodownictwa pracy"”
— osiggniecia przodownikéw pracy rozszerza sie poza
ramy wtasnych przedsiebiorstw, aby w szybkim tempie
mogty sta¢ sie wtasnoscig catego pionu branzowego.

Wiemy jednoczes$nie, ze organizacja kazdej z nich
wigze sie $ciSle z bezbtedng organizacjg pracy na dzia-
le, gdzie ma by¢ ona stosowana. To znaczy, ze sg witas-
ciwe urzadzenia techniczne, nalezyte zaopatrzenie ma-
teriatowe, na wysokim poziomie techniczne normowa-
nie, transport wewnatrz-zaktadowy itp.

Nasuwajg sie wiec z tego dwa wnioski:

1. poszczeg6lnych szk6t przodownictwa pracy nie
mozna planowa¢ jak inne formy szkolenia z rocznym
wyprzedzeniem;

2. szkoly przodownictwa pracy moga by¢ stosowane
w dobrze zorganizowanych jezeli nie zaktadach, to
dziatach czy stanowiskach, przy jednocze$nie dobrze
zorganizowanej pracy komérki szkolenia zawodowego.

W pionie CZSS organizowaliSmy kilka typéw szkét
przodownictwa pracy, a mianowicie: ,najwyzszej ja-
kosci produkcji“, -*oszczedzania surowcOw i materia-
téw"“, ,wzajemnego nauczania“ oraz',miedzy-zaktado-
we szkoly przodownictwa pracy”“.

Szkoly przodownictwa pracy moga spetni¢ ogromnag
role w produkcji, lecz potrzeba ich stosowania zalezy
nie od wykonywania planéw szkoleniowych w tym za-
kresie lecz od konkretnie zaistnialych sytuacji w pro-
dukcji, wymagajacych przeszkolenia w krdétkim okresie
czasu jakiej$ ilosci pracownikéw, od $cistych umiejetno-
Sci ktorych zalezy rozwigzanie problemu produkcyjnego.
Dla przyktadu: Poznanskie ZNS otrzymaly nowe
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zadania produkcyjne, ktére wymagaty miedzy innymi
lakierowania pewnego typu samochodu osobowego, a
w ktdrej to specjalnosci zaktad nie posiadat dostatecz-

nej ilosci dobrze przygotowanych specjalistéw. Pro-
dukcji grozit nieunikniony ,korek“. | oto zorganizo-
wane 2 szkoly przodownictwa pracy typu ,wymiany

doswiadczen* na dziale lakierniczym rozwigzaly moz-

liwos$ci produkcji bez zahamowan.
Wykazanie, ze szkoly przodownictwa pracy sa naj-
lepszymi. formami przekazywania dos$wiadczen przo-

downikéw pracy stabszym robotnikom, ze najwazniej-
szym momentem jest ich efektywnos$é¢, czyli wplyw na
podniesienie wydajnosci pracy i. poprawienie nieomal
wszystkich jako$ciowych wskaznikéw pracy zaktadu
—e byto jednym 2z kluczowych zadan, ktére przy
ogromnych oporach w zasadzie zostalo wykonane.

W organizacji tych szkét oparliSmy siie na ramowym
programie, wedlug ktérego nauke mozna roztozy¢ na
4 zasadnicze etapy, a mianowicie:

1. przeprowadzenie przez kierownika szkoly poga-

danki majagcej na celu wyjasnienie swoich metod pra-
cy; pogadanka konsultanta szkoty (inzyniera) majaca
na celu przygotowanie stuchaczy do zrozumienia nie-
ktérych zagadnien technicznych, ktére wystapig w cza-
sie szkolenia (réwniez teoretyczne uzasadnienie siusz-
nosci sposobéw i metod pracy stosowanych przez przo-
downika pracy — kierownika szkoty);

2) kierownik szkoty daje pokaz pracy oddzielnych
operacji oraz catosci na stanowisku, w celu przyswo-
jenia jego doswiadczen przez szkolonych;

3) szkoleni stosujga samodzielne sposoby i
pracy pokazane przez kierownika szkoty;

4) ugruntowanie poznanych metod i sposobéw przo-
downika pracy (kierownika szkoty); przeprowadzenie
pogadanki w celu ustalenia i podsumowania wynikéw
pracy.

Pierwsza prébe umasowienia szkdt przodownictwa
pracy dokonano w Jelczanskich Zaktadach Samochodo-
wych. Na uwage i wyciggniecie wnioskéw przez kie-
rowcow innych zaktadéw samochodowych zastuguje
przeprowadzona w tym celu narada, na ktérej obecni
byli dyrektorzy, inzynierowie, naczelnicy wydziatéw,
ibrygadzisci i przodownicy pracy. Narada ta przyczynita
sie do wyjasnienia zagadnien istoty i celowos$ci szkot
przodownictwa pracy.

metody

Na naradzie postanowiono miedzy innymi, ze irie-
rowniey wydzialdw" wytypujg przodujacych w pracy
w réznych specjalnosciach, ktérzy pierwsi wezma

udziat w szkotach przodownictwa pracy. Nadto posta-
nowiono, ze dyrektorzy i naczelnicy wydziatow przy-
dziela do pomocy tym przodownikom i wybijajacym
sie w produkcji robotnikom takich inzynieréw i tech-
nikéw, ktérzy pomoga wszechstronnie w wyborze naj-
bardziej racjonalnych sposobéw i operacji wykonywa-
nych przez przodownikéw.

Efekt mozolnych przygotowan — to przeszkolenie w
Jelczanskich Zaktadach Samochodowych w okresie
trzech kwartatéw br. 139 oséb w szkotach przodownic-
twa pracy typu ,oszczedzania surowco6w i materia-
tow* (oprécz 705 os6b przeszkolonych w innych for-
mach szkolenia). iDzieki tym szkotom poczyniono jpo-

wazne oszczednosci w surowcach i materiatach. Dla
przyktadu:

a) zorganizowane szkoly przodownictwa pracy w za-
kresie oszczednego opalania kottbw — przy zastosowa-
niu trocin zamiast wegla — pozwolito na oszczednosci

wyrazajgce sie w 17.000 zt miesiecznie;

b) przeszkoleni na dziale blacharskim przez instruk-
tora Jozefa Kowalewskiego oraz konsultanta Piotra
Pojaska robotnicy w liczbie 8 w przeciggu .jednego
imiesigca zaoszczedzili 1,5 tony blachy uzytkowej, kt6-
ra moze wystarczy¢ dla pokrycia 10-ciu 1,5 tonowych
samochodoéw;

c) przeszkolenie przez instruktora Dabrowskiego oraz
mkonsultanta Piniewskiego 10 stolarzy przyniosto w cig-
gu miesigca 5.000 zt oszczednos$ci w zuzyciu drewna'.

Kiedy w pierwszych miesigcach br. zarysowaly sie
powazne opory w zorganizowaniu szkét przodownic-
twa pracy w zaktadach, przy bezposredniej pomocy
CZSS zorganizowane zostaly w Warszawskich Zakila-
dach Regeneracji tozysk 2 szkoly ,najwyzszej jakoSci
produkcji*, w ktérych przeszkolono 10 tokarzy. Wyni-
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ki szkolenia: w lutym br. (przed szkoleniem) 'ilos§¢ bra-
kéw w prod. 9%; w marcu br. (po szkoleniu) ilos¢ bra-
kéw w produkcji 5,5% — jprzy jednoczesnym wzro$cie
wydajnos$ci pracownikow, z ktérych miedzy innymi ob.
Sobanski podniést procent przekroczenia normy ze 104
na 129%.

Doswiadczenie nabyte w trakcie organizowania tych
szkét, a przede wszystkim ich wyniki spowodowaly, ze .
zorganizowano szkolenie powtérnie na dziatach szli-
fienni i mechanicznym, gdzie przeszkolono tgcznie 36
0s6b.

Jeszcze w trakcie szkolenia Marian Markowski, kt6-
ry posiadat w sierpniu jfo. 18 brakéw, we wrze$niu
zmniejszyt ich ilo§¢ do* 4. Marian Traczyk zamiast 21
brakéw (w sierpniu) produkowat we wrze$niu tylko
7 brakow.

Podsumowanie tych wynikéw tylko w okresie szko-
lenia jest nastepujgce: w sierpniu brakéw jpowstatych
z winy robotnikbw — 8,2%; we wrzes$niu brakéw pow-
statych z wiiny jrobotnikébw — 5,9%

W pierwszych dniach kwietnia br. zorganizowano
narade technikéw szkolenia, na ktérej podanno anali-
zie dotychczas zorganizowane szkoly przodownictwa
pracy. Na tejze naradzie przekazano szkoleniowcom ca-
tos¢ dokumentacji pierwszych szkét zorganizowanych
w Warszawskich Zaktadach Regeneracji tozysk, jak
ramowe i operatywne programy, materiaty z kontroli
technicznej, ijharmonogramy itp., ktédre specjalnie w
tym celu powielono.

Odprawy, konsultacje, bezposredni kontakt ze szko-
leniowcami podleglych zakiadéw pracy, wyjasniaty
sprawy organizacyjne, rejestrowaly na goraco niedo-
ciagniecia i wskazywaty $rodki, przez stosowanie kt6-
rych mozna byto z lepszym jpowodzeniem realizowaé
zadania szkoleniowe. Wizytacje mialy zawsze charak-
ter instruktazowy.

Prawidtowe ustglenie przyczyn hamujgcych akcje
szkolenia® a jnastepnie przedsiewziete kroki organiza-
cyjne (jak opracowanie dla terenu instrukcji dla sta-
nowisk technika szkolenia zawodowego) pozwolity usu-
naé wiiele przyczyn jhamujacych szkolenie zawodowe.

Szkoty przodownictwa pracy orgnizowane w $ciSle
okreslonym celu staly sie popularne ws$réd robotni-
kéw Poznanskich, Wielkopolskich i Elblaskich ZNS.
W zaktadach tych zwrécono uwage na to, ze w celu
masowego rozpowszechnienia metod pracy przodow-
nikéw wprowadzane sposoby i operacje,powinny by¢
poznane przede wszystkim przez majstrow, pracowni-
kéw inzynieryjno-technicznych i instruktoréw szkole-
nia w pierwszym rzedzie. Zrozumiano, ze jezeli nowe
metody pracy nie zostaly praktycznie przyswojone
przez tych pracownikéw, wprowadzenie ich nie moze
byé osiggniete W skali masowej ze wzgledu na to, ze
od inzynieréw, majstrow i instruktor6bw wymagana
jest codzienna jpomoc robotnikom.

W Wielkopolskich ZNS zorganizowano Szkote przo-
downictwa pracy na dziale elektrycznym w oparciu o
metode Lidii Korabielmkowej. Szkota ta przyniosta za-
ktadowi duze oszczednoSci materialowe, wyrazajace sie
(w stosunku miesiecznym) zaoszczedzeniem 500 mtr.
kabla instalacyjnego przez Janine Drajer, a przez Lu-
cjana Kika zaoszczedzeniem okoto 300 jmetit kabla
instalacyjnego, 50 mtr. jkabla zaptonowego oraz 0,5 kg
cyny. Przy udziale pracownikéow: Mrugasa, W ojtukie-
wicza i Krzyzaniaka zaoszczedza sie okoto 20% ozdéb
samochodowych i innych czes$ci drobnych, ktére przed
t>m kwalifikowane byly jako zlom — zaoszczedzajgc
w ten spos6b cenne dewizy.

Za jponadplanowe, zuzycie energi elektrycznej Wiel-
kopolskie ZNS ptacity do niedawna kare 993,41 zi
Szkolenie pracownikéw spowodowato, ze wskaznik ten
zostat obnizony do 582 zi. Przewiduje sie dalsze szko-
lenie zatogi w tym kierunku.

Powazne osiggniecia na odcinku szkét przodownic-
twa pracy maja Elblagskie ZNS, gdzie dzieki szkotom
,0szczedzania surowcéw i materiatbw"“ zaoszczedzono
na hamowni 60 kg oleju w ciggu 2-ch miesiecy, a na
dziale mechanicznym w ciggu 1 miesigca 63 kg stali.
Zorganizowano szkote przodownictwa pracy na stano-
wisku montazu silnik6w, gdzie przy zastosowaniu me-
tody iriz. Kowalowa, uzyskano skrécenie czasu montazu
0 65%. . -
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Nie spos6b nie wymieni¢ zorganizowanej szkoty .przo-
downictwa pracy na dziale demontazu samochodéw
. silnikéw w Zawiercianskich ZNS. Stata sie ona Zr6d-
tem wielu pomystéw racjonalizatorskich (szkota miata
na celu przysporzenie oszczednos$ci materiatéw i czesci
zamiennych). Tak wiec:

a) Jozef Ornam poddat mys$l, aby sworznie resorowe
tylne byly we witasciwy sposéb wykrecane i oddawa-
ne do przer6bki na sworznie przednie, ktérych rozmiar
jest mniejszy. W ten spos6b uzyskano oszczedno$¢ w
materiale, nie pobierajac z magazynu 1.200 sztuk
wspomnianych czesci.

b) Wincenty Komenda poddat mys$l azeby w pierw-
.szej kolejnosci demontowa¢ przewody elektryczne i
akcesoria przez co uzyskano 360 mtr, przewodu elektry-
cznego.. Poprzednio stosowany sposéb powodowat prze-
rywanie i niszczenie przewodow, ktére nie' nadawaly
sie do dalszego wykorzystania.

c¢) Tadeusz Jachno wpadt na mys$l skonstruowania
lepszego od dotychczas stosowanego —m$ciagacza, dzie-
ki ktoremu mozna $ciggna¢ bez uszkodzenia wszystkie
kota pasowe.

d) Kazimierz Tomski — instruktor szkoly, w czasie
szkolenia po raz pierwszy zastosowat (i nauczytinnych)
Sciggacz do $ciggania przedtuzek watu kardana (dotych-
czas uzywano mtotka) przez co pracownicy uzyskali
dodatkowo 30% dobrych kornicéwek do przediuzek watu
kardana.

e) w czasie trwania szkoly przodownictwa pracy
zastosowano przy demontazu silnikéw wanne do zbie-
rania zuzytego oleju, otrzymujac dodatkowo 60 Itr mie-
siecznie oleju.

Szkoleni, stosujgc metody instruktora Tomskiego
przy odkrecaniu przewodéw paliwowych oraz hamul-
cowych, uzyskali 25% wiecej tych przewodéw nada-
jacych sie do dalszego uzycia.

W poszukiwaniu nowych drég w szkoleniu zawodo-
wym, takich ktére mialyby wazki i bezposredni wptyw
na produkcje, zorganizowano kilka miedzy-zaktado-
wych szkdt przodownictwa pracy. Wszystkie one byly
typu ,wymiany doswiadczen" i miaty $cisle okreslony
cel.

Elblgskie Zaktady NS otrzymaly zadanie przystapie-
nia do napraw gtéwnych silnikow Ford V 8 W zorga-
nizowanej w tym celu szkole przodownictwa pracy w
Poznanskich ZNS przeszkolono 19 pracownikéw dzia-
tu silnikowego Elblgskich ZNS. Przeszkolenie doty-
czylo catej obsady napraw silnik6w Ford V 8. Dzieki
przeszkoleniu na poszczeg6lnych stanowiskach monta-
zowych i naprawczych oraz szkoleniu teoretycznemu w
zakresie organizacji dziatu silnikowego, rozbiorki i kla-
syfikacji silnikéw, regeneracji i obrébki mechanicznej,
montazu z docieraniem i hamowaniem silnikéw — per-
sonelu wysokokwalifikowanego Elblgskich ZNS, za-
ktad ten mdgt przystapi¢ do napraw gtéwnych tego ty-
pu silnikow.

W innych miedz.y-zaktadowych szkotach przodow-
nictwa pracy (Poznanskie i Wielkopolskie ZNS) prze-
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szkolo.no 11 pracownikéw'. Poznanhskie ZNS skierowaly
do Wielkopolskich ZNS 5 monteréw silnikowych, kt6-
rzy zapoznali sie i przyjeli nabyte doswiadczenia pra-
cownikéw Wielkopolskich ZNS w zakresie napraw sil-
nikéw Skoda 1101 i 1102. Dzieki zorganizowanej szko-
le przodownictwa pracy Poznanskie ZNS mogly przy-
stagpi¢ z dniem 1 pazdziernika br. do naprawy tych
silnikbw bez przerwy rozruchowej wykonujgc miesie-
czny plan iloSciowo i asortymentowo.

Wielkopolskie ZNS szkolity w tym czasie w .Poznan-
skich ZNS 4 tokarzy i 2 S$lusarzy narzedziowych, kt6-
rzy zapoznali sie z postepowymi metodami pracy przy
wykonywaniu przyrzadéw i pomocy specjalnych oraz
obrébki tokarskiej. Przeszkoleni przekazali nastepnie
doswiadczenia zalodze swych dziatbw Wielkopolskich
ZNS. Mimo krétkiego okresu czasu (10 dni) od okresu
szkolenia wydajno$¢ pracy tokarza Kryca wzrosta 'o
15%.

Przy obustronnych szkoleniach w miedzyzakiado-
wych szkotach przodownictwa pracy oparto sie na
doswiadczeniach przodownikéw pracy i racjonalizato-
row obu zakladow. 1

Nalezy jednak wzigé¢ pod uwage przy omawianiu tej
formy szkolenia, ze szerokie jej zastosowanie moze
by¢ aktualne tylko wtedy, gdy dzialy, na ktérych od-
beda sie one, beda prawidtowo zorganizowane. Obser-
wacja, uogdlnienie i wdrazanie poznanych doswiad-
czeh wymaga postawienia na odpowiedni poziom tech-
nicznego normowania oraz — oprécz prawidtowej or-
ganizacji pracy zaktadu — szczegdblnie dobrej organi-
zacji szkolenia. Brak jej jeszcze niestety (nalezytej
organizacji szkolenia) w Kujawskich, Os$wiecimskich
i Opolskich ZNS, Nyskich ZS oraz Kaliskiej OCS.

Przykre sa u nas, a nierzadkie wypadki, ze zaktady
— mimo dobrze przygotowanej zalogi do wykonywa-
nia zadan produkcyjnych — na skutek wadliwej orga-
nizacji czy braku ciggtoSci dostaw w zaopatrzeniu
materiatowym, braku instrukcji produkcyjnych itp. nie
wykonujg planéw produkcyjnych. Samo szkolenie za$
nie decyduje o wykonaniu zadan produkcyjnych, ono
tylko pomaga w ich realizacji.

Na zakonczenie kilka wnioskéw:,

1. Fakt, ze w tfoku biezgcym zaczeliSmy szkoli¢ w
nowych formach i ze w szkotach przodownictwa pracy
przeszkoliliSmy w okresie trzech kwartatéw 307 os6b

czyli 16% ogo6tem przeszkolonych, a w stosunku do
przeszkolonych dotychczas w tej formie szkolenia
374% — jest zjawiskiem niewatpliwie dodatnim.

2. Szkolenie w szkotach przodownictwa pracy jest
bardzo pozadane. Niemniej jednak organizowane ono
byto dotychczas dopiero w siedmiu zaktadach: Poznan-
skich, Wielkopolskich, Elblgskich, Zawiercianskich i
Krakowskich ZNS, Jelczanskieh.ZS oraz Warszawskich
Zaktadach Regeneracji tozysk, Nalezy usilnie dazyé
aby przyjety sie one i w pozostalych Zaktadach.

3. Sadze, ze nie nalezy ogranicza¢ sie tylko do sto-
sowanych u nas form szkét przodownictwa pracy, na-
lezy wprowadzaé¢ réwniez pozostate formy.

B. Grabowski

Zatozenia konstrukcyjne
samochodu ciezaroiuego o duzym tonazu

Uzycie samochodu ciezarowego o duzym tonazu za-
pewnia uzyskanie znacznych korzys$ci przy organizowa-
niu przewozéw masowych. Szczegdblnie wielkie uUiugi
moga oddac¢ te samochody w warunkach gospodarki so-
cjalistycznej, tzn. opartej na zasadach planowania.
W celu stworzenia najracjonalniejszego i najodpowied-
niejszego dla og6lnych potrzeb naszej gospodarki naro-
dowej samochodu cigezarowego o duzym tonazu, nalezy
ustali¢ i doktadnie sformutowaé¢ zatozenia, na podstawie
ktérych powinno oprze¢ sie jego rozwigzanie konstiuk-
cyjne. ,

Za samocho6d o duzym tonazu uchodzina ogétw Polsce
wb6z o nosnosci 5 —«10 ton Wobec tego, ze granice te sg
dosy¢ szerokie, nalezatoby sie zastanowi¢, jakie istnieja
dane, ktére pozwolg doktadniej sformutowaé potrzebna
nos$no$¢ samochodu ciezarowego o duzym tonazu.

Istothg podstawg do zaopiniowania tego zagadnienia
jest wypowiedz kilkunastu resortowych uzytkownikow
samochodoéw, ktérzy w odpowiedzi na ankiete rozestang
przez Instytut Transportu Samochodowego w celu uzy-
skania danych co do potrzeb gospodarki narodowej
w dziedzinie samochodu ciezarowego o duzym-tonazu—
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stwierdzili, ze przewidujg zapotrzebowanie <na samocho-
dy ciezarowe o nos$nosci 7 — 8 ton w tacznej ilosci do
okoto 25% liczebnos$ci calego, nalezgcego do nich, tabo-
ru samochodowego.

Dalszg przestanka, pozwalajaca dokladniej okresli¢
najodpowiedniejszg dla naszych warunkédw nos$nos$¢ sa-
mochodu ciezarowego o duzym tonazu jest zagadnienie,
ktére stanie sie zapewne aktualne juz w niedtugim cza-
sie, a mianowicie sprawa przejecia przez transport sa-
mochodowy tadunkéw przewozonych przez kolei na nie-
wielkich odlegto$ciach (do 50 km). Zapoznajac sie z ta-
borem kolejowym mozna zauwazy¢, ze pojemno$¢ du-
zej czesci naszych wagondéw towarowych wynosi 15ton
a wiec odpowiada fadownos$ci zestawu drogowego,
skltadajacego sie z samochodu cigezarowego o nos$nosci
75t i przyczepy o takiej samej nosnosci.

Powaznym réwniez argumentem, przemawiajgcym za
stusznos$cig proponowanej nosnosci ciezkiego samochodu
ciezarowego jest uzyskanie odpowiedniego stopniowania
tonazu pomiedzy tym samochodem i samochodem
STAR 20, co niewatpliwie pozwoli powiekszy¢ efektyw-
no$¢ wykorzystania taboru samochodowego.’

W ten sposob mozna przyja¢, ze najodpowiedniejszg
dla naszych warunkéw nosnoscig ciezkiego samochodu
ciezarowego bedzie tonaz utrzymany w granicach
7 — 8 ton, tym bardziej ze w praktyce tadownos$¢ 8 ton
jest gbrna granicg dla samochodu dwu osiowego.

Druga przestanka lezgcg u podstaw zatozen, na pod-
stawie ktédrych powinno sie oprze¢ rozwigzanie kon-
strukcyjne samochodu ciezarowego o duzej nosnosci —
jest uwzglednienie konieczno$ci p6zniejszego' stworzenia,
rodziny pojazdéw pochodnych na bazie modelu wyj$cio-
wego. Rozwigzanie takie zapewni uzyskanie najwiek-
szej unifikacji zespotéw oraz czesci i stworzy sprzyjaja-
ce warunki nie tylko dla produkcji, ale rowniez dla ob-
stugi i naprawy.

Ustalenie asortymentu modeli pochodnych wigze sie
z koniecznoscig okres$lenia spodziewanego przeznaczenia,
jakie znajdzie cata rodzina sktadajgca sie z samochodu
wyjéciowego oraz jego pochodnych.

Krotka analiza przysztych potrzeb wskazuje, ze rodzi-
na ta powinna znalezé zastosowanie w nastepujacych
dziedzinach transportu samochodowego: a) w transpor-
cie publicznym, realizujagcym w zasadzie przewozy ma-
sowe tadunkéw réznych gatezi gospodarki narodowej;
b) w transporcie obstugujacym potrzeby specjalne du-
zych uzytkownikéw; c) w' transporcie publicznym, rea-
lizujacym przewozy osobowe za pomocag autobuséw.

Dalsze zalozenia szczeg6towe przy opracowywaniu
konstrukcji samochodu ciezarowego o duzym tonazu, ja-
ko modelu wyjSciowego, a wiec rzutujgcego na modele
pochodne — powinny po6js¢ w kierunku uzyskania jak-
r.ajwiekszej efektywno$ci jego pracy, ktora zalezy od
nastepujgcych zasadniczych czynnikéw: 1) wydajnos$ci
pracy samochodu; 2) kosztéw wiasnych przewozu; 3) za-
chowania przewozonego tadunku w stanie nienaruszo-
nym; 4) bezpieczenstwa ruchu; 5) tatwos$ci prowadzenia
pojazdu.

Czynniki powyzsze zalezg nie tylko od konstrukcji po-
jazdu, ale réwniez od organizacji przewozu, warunkow
drogowych, obowigzujgcych przepiséw ruchu drogowego
craz stanu zaplecza technicznego. Jednakze w danym
przypadku, przy omawianiu zatozen konstrukcyjnych
samochodu ciezarowego o duzym tonazu, kazdy z tych
czynnikdw zostanie ponizej rozpatrzony jedynie z pun-
ktu widzenia jego uzaleznienia od konstrukcyjnego roz-
wigzania samochodu.1

1. WYDAJNOSC PRACY SAMOCHODU

Wydajno$¢ pracy samochodu jest funkcjg na,stekaja-
cych czynnikéw, zaleznych od konstrukcyjnego rozwia-
zania pojazdu; wspotczynnika wykorzystania jego ta-
downosci; Sredniej technicznej szybkosci ruchu; czasu
postoju podczas na-i wytadunku; czasu przestoju wsku-
tek przyczyn natury technicznej; czasu przestoju w ob-
studze technicznej i naprawie.

Wspotczynnik wykorzystania tadownos$ci o tyle uza-
lezniony jest od konstrukcji samochodu, ze wskutek
niedostatecznych wymiaréw skrzyni tadunkowej moga
nastgpi¢ przypadki, szczeg6lnie przy przewozeniu ta-
dunkéw o matltym ciezarze wtasciwym, w ktérych
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nominalna tadowno$¢ samochodu nie bedzie mogta byé
w petni wykorzystana. W zwigzku z tym zaloze-
nia konstrukcyjne omawianego samochodu po-
winny p6éjs¢ w kierunku uzyskania mozliwie
jak najwiekszej pojemnos$ci skrzyni tadunkowej
przez: a) wysuniecie do przodu kabiny kierowcy; D) po-
wiekszenie wysokosci bokéw skrzyni, najlepiej przez
zastosowanie sktadanych czton6éw; c) przedtuzenie — do
granic uwarunkowanych niezbedng zwrotnos$ciag samo-
chodu — rozstawu jego osi.

Srednia techniczna szybko$é ruchu bezposrednio uwa-
runkowana jest dynamicznymi wtasno$ciami samocho-
du, efektywnos$cig dziatania jego hamulcéw, zwrotno$-
cig, ptynnoscig jazdy oraz dziataniem mechanizmu kie-
rowniczego.

Dynamiczne wtasnos$ci samochodu sa z kolei funkcjag
catego szeregu czynnikéw, z ktérych najwieksza role od-
grywaja: ciezar wtasny samochodu, moc zastosowanego
do niego silnika, zatozona maksymalna szybko$¢ jazdy
oraz wielko$¢ przetozen w uktadzie napedowym.

Wedtug literatury zagranicznej, a szczeg6lnie radziec-
kiej — ciezar wtasny samochodu ciezarowego o nos$nosci
* — 10 ton powinien wynosi¢ okoto 70% jego tadow-
nosci.

Do samochodéw ciezarowych o duzym tonazu stoso-
wane sg obecnie silniki p mocy od 130 az do 250 KM.
W zwigzku z takim stanem rzeczy, ustalenie rzedu wiel-
kosci powinno tu byé oparte na danych silnikéw
JAZ-200 oraz SKODA 706 RO, ze wzgledu na ich zasto-
sowanie do samochodéw pracujgcych w warunkach naj-
bardziej zblizonych do warunkéw pracy naszego taboru
samochodowego.

W sprawie ustalenia maksymalnej szybkos$ci pojazdu,
ze wzgledu na istniejacg szeroko$¢ i stan naszych drég
oraz mostéw, nie nalezaloby przekroczy¢é granicy
70 km/godz.

Przechodzgc do .rozpatrzenia sprawy efektywnos$ci Ha-
mulcoéw 'nalezy stwierdzi¢, ze zastosowanie pneumatycz-

nego ukladu hamowania do samochodu ciezarowego
o duzym tonazu znacznie zwieksza — w poréwnaniu
z mechanicznym uktadem hamulcowym — efektywnos$¢é

hamowania, bezpieczenstwo jazdy oraz statecznos$¢ sa-
mochodu podczas jhamowania.

Nastepnym zagadnieniem jest sprawa zwrotno$ei sa-
mochodu, ktéra zalezy od jego zewnetrznych wymiaréw,
rozstawu osa oraz minimalnego promienia skretu. Szero-
kos¢ pojazdu, zgodnie z obowigzujacymi w Polsce prze-
pisami, nie powinna przekroczy¢ 2500 mrn, pomimo ze
niektére wspotczesne samochody ciezarowe o duzym to-
nazu majg wieksza szerokos¢. W naszym jednakze
przypadku nie nalezatoby przekracza¢ przepisowej sze-
rokosci pojazdu ze wzgledu na szeroko$¢ duzej czesci
istniejgcych u nas dr6g, mostéw oraz uiic, pomimo ze
przez zwiekszenie szerokoéci jpojazdu mozna by byto po-
lepszy¢ jego stateczno$¢ oraz zwiekszy¢ pojemhos¢.

Dtugo$¢ samochodu, jak réwniez rozstaw osi oraz mi-
nimalny promien skretu, przede wszystkim uzaleznione
sag od metody wzajemnego rozmieszczenia silnika i ka-
biny kierowcy. Umieszczenie kabiny kierowcy nad silni-
kiem pozwala zblizy¢ wymiary samochodu o jnosnosci
7 ton do wymiaréw samochodu 5-tonowego. Powieksze-
nie uzytecznej pojemnosci skrzyni tadunkowej wzrasta
przy tym o okoto 12 — 15%, zmniejszenie dlugos$ci samo-
chodu wynosi 8 — 10%, zmniejszenie zas minimalnego
promienia skretu 6 — 16%, co znacznie polepsza zwrot-
no$¢ pojazdu. W zwigzku z takim stanem rzeczy celo-
woé¢ zastosowania schematu ,kabina kierowccy :nad sil-
nikiem*“ wydaje sie by¢ bezsporna.

Plynnos$¢ jazdy samochodu zalezy, oprécz innych wa-
runkéw, od pionowej elastycznas¢i resoréw i ogumienia,
ktora powinna by¢ jaknajwieksza, dajgc przez to miek-
kos¢ zawieszenia.

Przechodzac do zagadnienia amortyzatorow mozfta na
podstawie obserwacji-oraz danych z literatury stwier-
dzi¢, ze lepsze wyniki dajg amortyzatory o dziataniu
dwustronnym, niz o dziataniu jednostronnym.

Ostatnim, z rzedu rozpatrywanych, czynnikiem wy-
wierajacym wptyw na Srednig techniczng szybko$¢ ru-
chu samochodu jest dziatanie mechanizmu kierownicze-
go. Ze wzrostem tonazu samochodu i przede wszystkim
ciezaru przypadajagcego na jego 0$ przedniag — staje sie
coraz trudniejsze iprowadzenie pojazdu. W zwigzku
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z tym, do mechanizmu kierowniczego nalezaloby zasto-
sowac’ duzy stosunek przektadniowy, a w dalszej per-
spektywie — wzmacniacz hydrauliczny, polepszajgcy
zwrotno$¢ pojazdu.

Czas postoju podczas na- i wytadunku zalezy od przy-
stosowania samochodu do wykonania tych prac w ciggu
jaknaj,krotszego czasu. Przystosowanie za$ samochodu
do na- i wytadunku jest wynikiem nastepujgcych ele-
mentow konstrukcyjnych a) wysokos$ci umieszczenia
podtogi skrzyni tadunkowej; to) mozliwosci wykonywa-
nia na- i wytadunku z jednej albo trzech stron; c) ro-
dzaju powierzchni podtogi; d) zwrotno$ci samochodu.

Przy wprowadzeniu do eksploatacji wiekszej iloSci sa-
mochodéw cigzarowych o duzym tonazu konieczne be-
dzie szerokie zastosowanie mechanizacji prac na- i wy-
tadunkowych. Przy zastosowaniu za$ mechanicznego na-
i wytadunku wysoko$¢ umieszczenia podtogi nad pozio-
mem ziemi praktycznie nie odegra zadnej roli. W ten
spos6b dochodzi sie do wniosku, ze wysoko$¢ podtogi
skrzyni tadunkowej samochodu ciezarowego o duzym
tonazu powinna by¢ znormalizowana wedtug wysokosci
ramp kolejowych. .

Mozliwos¢é wykonywania na- i wytadunku z jednej
albo trzech $trom samochodu uwarunkowana jest iloscig
otwieranych $cianek skrzyni tadunkowej. W wiekszos$ci
wspoétczesnych samochodéw cigzarowych otwierajg sie
trzy $ciankil Jednakze nadwozie, w ktérym otwiera sie
tylko $cianka tylna jest bardziej trwate i nie posiada
szpar, co jesit jego duzag zalets.

Wobec takiego stanu rzeczy najbardziej celowe byto-
by zastosowanie skrzyn tadunkowych — wedlug po-
trzeb uzytkownikéw — zaréwno z trzema, jak i z jedng
otwierang $cianka.

W celu uzyskania jaknajwiekszej powierzchni uzyt-
kowej podtogi nie nalezy stosowac rozwigzania polega-
jacego na wpuszczeniu btotnikéw kot tylnych do nad-
wozia.

Wreszcie odpowiednia zwrotno$¢é samochodu pozwoli
skréci¢ okres czasu potrzebnego do ustawienia sie na
miejscu na — i wytadunku oraz wyjechania z niego,
wobec czego wskazane jest dazenie do maksymalnego
zwiekszenia zwrotno$ci pojazdu.

Czas przestoju na trasie wskutek przyczyn natury
technicznej uzalezniony jest od trwato$ci i jniezawodnos-
ci dziatania samochodu, jak réwniez jego przystosowa-
nia do wykonywania szybkich napraw. Trwato$¢ zas
i niezawodnos$¢ dziatania samochodu zalezy od doskona-
tosci rozwigzania konstrukcyjnego i materiatowego jego
zespotdw, zapasu czesci narazonych na najwieksze zu-
zycie oraz pewnos$ci zabezpieczenia regulacji poszcze-
go6lnych mechanizmow.

Czas jprzestoju w obstudze technicznej i naprawie
w duzym stopniu uwarunkowany jest konstrukcyjnym
rozwigzaniem samochodu, ktére — w celu skrécenia
czasu tego przestoju — powinno pojazd przystosowac¢ do
wykonywania czynnos$ci obstugowych i naprawczych.

2. KOSZTY WLASNE PRZEWOZU

Koszty wlasne jprzewozu samochodem sa funkcjg na-
stepujacych czynnikéw, uzaleznionych od konstrukcyj-
nego rozwigzania samochodu: wydajnos$ci jego pracy,
kosztu paliwa, smaréw i innych materiatbw” eksploata-
cyjnych; kosztu ogumienia; wysokos$ci odpiséw amorty-
zacyjnych samochodu; kosztu naprawy i obstugi samo-
chodu; wysokos$ci odpis6w amortyzacyjnych majatku
trwatego.

Koszt paliwa zalezy od trzech jnastepujacych czynni-
kéw natury konstrukcyjnej: a) zastosowanego typu sil-
nika, ktéry decyduje o rodzaju uzytego paliwa; b).pali-
wowej ekonomicznos$ci pracy silnika oraz calego' samo-
chodu; c¢) odpowiedniego przystosowania pojazdu do
maksymalnego wykorzystania jego no$nosci.

Wysokoprezny trakcyjny silnik wtryskowy zuzywa jna
obecnym poziomie techniki o 30 — 40% mniej paliwa
niz r6wnowazny mu silnik gazniikowy, przy czym cena
oleju napedowego Jest znacznie nizsza od benzyny. Tak
wiec, w celu zmniejszenia kosztu paliwa, do omawiane-
go w artykule niniejszym samochodu ciezarowego' nale-
zy zastosowaé wysokoprezny silnik wtryskowy.

Dazac do uzyskania jaknajwiekszej ekonomicznosci
paliwowej silnika nalezy sprowadzi¢ do mozliwego mi-
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nimum jednostkowe zuzycie paliwa. We wspiDézesnych
dwusuwowych wysokopreznych silnikach wtryskowych
udato sie doprowadzi¢ jednostkowe zuzycie paliwa do
175 — 180, w silnikach za$ czterosuwowych — az do
155 —. ifi5 g/KM-godz. Jednakze wedtug danych z litera-
tury zagranicznej jednostkowe zuzycie paliwa w silniku
czterosuwowym mozna stosunkowo tatwo zmniejszy¢
ponizej 155 g/KM-godz. Ze wzgledu wiiec na mozliwos¢
uzyskania wiekszej ekonomicznosci silnika, nalezatoby
przyja¢ wersje silnika czterosuwowego.

Jak z wielu istniejgcych rozwigzan wynika, najbar-
dziej wskazane byloby uzycie pieciobiegowej 4skrzyni
przektadniowej z pigtym biegiem przy$Spieszajacym
(nadbiegiem) i sz6stym — wstecznym.

Dalszym czynnikiem prowadzacym do polepszenia
ekonomicznos$ci samochodu jest zastosowanie takiego
rozwigzania, ktére by do mozliwego minimum sprowa-
dzito straty pojazdu na przezwycigzenie oporéw toczenia
i powietrza.

| wreszcie, w celu otrzymania najmniejszego zuzycia
paliwa, pojazd nalezy przystosowa¢ do najpetniejszego
wykorzystania jego nominalnej nosnosci, przez zastoso-
wanie skrzyni tadunkowej o odpowiednich wymiarach.
Dodatkowe powiekszenie nosnosci osiggng¢ jmozna przez
uzycie r6znego rodzaju przyczep. W zwigzku z tym, przy
opracowywaniu konstrukcji samochodu, nalezy przewi-
dzie¢ mozliwos¢ eksploatacji samochodu z jprzyczepa.

Koszt,ogumienia (wynoszacy okoto 5 — 8% kosztéw
wtasnych przewozu) uzalezniony jest od konstrukcyjne-
go rozwigzania samochodu, poniewaz ich zuzycie w du-
zym stopniu zalezy od: a) rownomierno$ci roztozenia
ciezaru samochodu na poszczegélne kota; b) stosunku
pomiedzy rzeczywistym obcigzeniem przypadajacym, na
kazde z kot i dopuszczalng wytrzymatos$cig opony obra-
nego wymiaru; c) danych technicznych przedniego za-
wieszenia, uktadu kierowniczego oraz kata ustawienia
két przednich.

Wysoko$¢ odpiséw amortyzacyjnych samochodu zale-
zy od jego wtasnosci konstrukcyjnych, poniewaz one
wtasnie w duzym stopniu okres$lajg koszt produkcji oraz
dtugos$¢ okresu eksploatacji pojazdu. Jednakze nawigzu-
jac do stwierdzenia, ze wydatki amortyzacyjne stano-
wig nieznaczng tylko cze$¢ wydatkéw eksploatacyjnych,
nalezy podkres$li¢, iz w przypadku samochodu ciezaro-
wego, a szczegb6lnie o duzym tonazu, nie powinno sie
przecenia¢ sprawy kosztow wiasnych pojazdu. Bardzo
'bowiem czesto korzystniejsze jest i ekonomicznie catko-
wicie uzasadnione zastosowanie drozszych rozwigzan
w celu zabezpieczenia niezawodno$ci dziatania samo-
chodu tzn, zwiekszenia jego zdolnosSci do pracy bez
wszelkich zakt6cen w ciggu jaknajdtuzszego czasu, co
jest podstawowym warunkiem rentownej eksploatacji.

Koszt naprawy i obstugi samochodu sktada sie z pta-
cy roboczej, kosztu czesci zamiennych, kosztu surowcow
oraz wysokosSci odpisbw amortyzacyjnych wyposazenia
naprawczego i obstugowegd.

Ptaca robocza bedzie tym mniejsza, im wtasnos$ci kon-
strukcyjne samochodu, decydujace o prostocie, tatwosci
i wygodzie wykonywania prac naprawczych i obstugo-
wych beda doktadniej odpowiadaly stawianym im jpod
tym wzgledem wymaganiom.

Dazac do maksymalnego zmniejszenia wydatkéw na
czesci zamienne w stosunku do konstrukcyjnego ich
rozwigzania, nalezy wysunga¢ szereg wymagan dotycza-
cych prostoty i taniosci wykonania tych czesci, jak réw-
niez ich naprawy.

W celu obnizenia odpis6w amortyzacyjnych wyposa-
zenia nalezatoby przystosowac rozwigzanie konstrukcyj-
ne poszczegdllnych zespotéw, a nawet niektérych czesci
do mozliwos$ci .postugiwania sie jaknajprostszymi urzg-
dzeniami i przyrzadami przy naprawie i obstudze po-
jazdu.

Wysokos¢ odpis6w amortyzacyjnych majatku trwate-
go o tyle uzalezniona jest od konstrukcji samochodu, ze
zaréwno jkubatura budynkéw, jak i metraz placéw po-
stojowych zalezg od wymiaréw i zwrotnos$ci pojazdu. Ze
stwierdzenia powyzszego wynika, ze w celu obnizenia
wysokosci tych odpiséw, nalezy dazy¢ do maksymalne-
go zmniejszenia wymiaréw pojazdu oraz polepszenia je-
go zwrotnosci.
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3. ZACHOWANIE PRZEWOZONEGO LADUNKU
W STANIE NIENARUSZONYM

Zachowanie .przewozonego tadunku w stanie nienaru-
szonym bezposrednio zalezy od konstrukcyjnego rozwig-
zania samochodu ze wzgledu na nastepujgce okolicznos$-
ci: a) wskutek wstrzagséw pojazdu podczas jazdy po nie-
rownej drodze kruchy tadunek moze ulec potamaniu;
b) wskutek tej samej przyczyny moze nastgpi¢ uszko-
dzenie opakowania; c) wiele tadunkéw, szczegdlnie spo-
zywczych, moze ucierpie¢ podczas przewozu w wyniku
zanieczyszczenia kurzem i btotem, zamoczenia deszczem
albo $niegiem, zepsucia wskutek upatu albo mrozu.
W zwigzku z tym, przystosowanie pojazdu do zachowa-
nia przewozonego tadunku w stanie nienaruszonym be-
dzie wymagato zwrécenia uwagi na nastepujace czynni-
ki natury konstrukcyjnej: a) ptynnos$¢ jazdy samochodu;
b) ochrone tadunku przed dostawaniem sie kurzu i bto-
ta oraz dziataniem wplywoéw atmosferycznych.

4. BEZPIECZENSTWO RUCHU SAMOCHODU

Bezpieczenstwo ruchu samochodu zalezy od nastepu-
jacych czynnikéw natury konstrukcyjnej: a) stateczno$-
ci samochodu; b) efektywnos$ci dziatania hamulcow
i mechanizmu kierowniczego; c¢) widoczno$ci drogi;
d) stopnia oSwietlenia drogi reflektorami; e) niezawod-
nosci dziatania sygnalizacji Swietlnej i dzwiekowej.

Dazac do uzyskania odpowiedniej widocznos$ci z miej-
sca kierowcy nalezy: a) do minimum zmniejszy¢ prze-
strzen niewidoczng przed maska samochodu; b) polep-
szy¢ boczng widoczno$¢ drogi; c) zastosowaé wycieracz-
ke przystosowang do kierowcédw zaréwno wysokich, jak
i niskich; d) zastosowa¢ wtasciwe reflektory do oswiet-
lania drogi; e) przewidzie¢ urzadzenie do ogrzewania
przedniej szyby zima.

Niezawodno$¢ dziatania sygnalizacji jest szczeg6lnie
wazna w ruchu miejskim, chociaz niemate znaczenie ma
rowniez dla jazdy zamiejskiej.

5 LATWOSC PROWADZENIA SAMOCHODU

tatwos$¢ prowadzenia samochodu nie tylko decyduje
o warunkach pracy kierowcy, ale ponadto wywiera

Mgr STANISLAW TYMINSKI (Warszawa)
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wplyw na $rednig szybko$¢ ruchu oraz bezpieczenstwo
jazdy. Jednakze uwzgledniajac fakt, ze troska o poiep-
szenie warunkéw pracy ma w .Panstwie Demokracji Lu-
dowej szczegdblnie duze znaczenie, sprawe fatwosci pro-
wadzenia samochodu nalezy rozpatrywaé¢ przede wszyst-
kim pod wzgledem stworzenia kierowcy jaknajlepsz”ch
i jaknajwygodniejszych warunkéw pracy.

W arunki te zaleza od nastepujacych czynnikéw, wig-
zacych sie z konstrukcyjnym rozwigzaniem pojazdu:
a) liczby czynnosci, ktére kierowca musi wykonywac
przy prowadzeniu samochodu; b) wielko$ci wysitku po-
trzebnego do uruchamiania urzadzen sterujgcych;
c) wyposazenia i urzadzenia roboczego miejsca kierow-
cy; d) widocznos$ci w kierunku poziomym i pionowym;
e) jakosSci sygnalizacji Swietlnej i dzwigekowej; f) zabez-
pieczenia kierowcy przed czynnikami powiekszajgcymi
jego zmeczenie.

ZAKONCZENIE

W przeciwienstwie do panstwa kapitalistycznego,
w ktéorym u podstaw konstrukcyjnego rozwigzania sa-
mochodu lezy jedynie interes wtasciciela zaktadéw pro-
dukcyjnych, polegajacy na osiggnieciu maksymalnych
zyskow ze sprzedazy swoich wyrobéw, w Panstwie De-
mokracji Ludowej samochdd znajduje sie w stuzbie mas
pracujacych i jako $rodek komunikacji przyczynia sie do
wzrostu ich dobrobytu.

Azeby spetni¢ to zadanie samoch6d powinien by¢ do-
ktadnie przystosowany do stawianych wobec niego wy-
magan, jego za$ wiasnosci eksploatacyjne powinny $ci-
Sle odpowiada¢ zasadniczemu przeznaczeniu danego po-

' Kierujac sie ta podstawowg zasada i pamietajac, ze ze
wzgledu na .przeznaczenie do przewoz6éw masowych,
najwazniejszymi wtasnosciami eksploatacyjnymi samo-
chodu ciezarowego o duzym tonazu powinny by¢ ekono-
micznos$¢, trwato$¢, przystosowanie do obstugi oraz na-
prawy — mozna bedzie stworzy¢é konstrukcje, ktéra za-
pewni mozliwo$¢ jak najefektowniejszego wykorzysta4s
nia samochodu w gospodarce narodowej.
Ini. L. Minc

Zagadnienie asortymentomosci
przeinozoin toinaromych w projekcie planu PKS
na rok 1955

Artykut dyskusyjny

Narada aktywu partyjno-gospodarczego PKS jaka
odbyta sie w W-wie w dniu 25 maja br., wskazata no-
we zadania i Kkierunki pracy PKS wynikajgce
z uchwat Il Zjiazdu PZPR .W szczeg6lnosci wskazane
zostato, ze w $Swietle nowych zadahn Panstwowa Ko-
munikacja Samochodowa powinna przewozi¢ wszyst-
ko, zawsze i wszedzie w gospodarczo uzasadnionych
warunkach. Sformutowanie to wyjasnia zasadnicze
kierunki dziatania, ktéore nie moga by¢ rozumiane do-
stownie, a musza by¢ przetransponowane na okres$lo-
ne zadania przewozowe w terenie

Roéwnoczes$nie zwr6écono uwage na koniecznos¢
opracowania planu, ktéry uwzgledniatby wszelkie
rodzaje przewozow przy dostosowaniu odpowiednich
wskaznikow techniczno-ekonomicznych planu eksploa-
tacyjnego PKS (patrz Motoryzacja Nr 7 z lipca 1954 r.

siNarada aktywu PKS nad jrealizacjg Uchwat Il Zjaz-
du PZPR") , .o
Realizacja tych stusznych zalozeh pozwalajgcych

PKS zaspokoi¢ biezace potrzeby gospodarki narodo-
wej w terenie napotkata i w dalszym jciggu napotyka
ma duze trudnosci, wynikajgce z zalozen planu eks-
ploatacyjnego PKS, opartego o wskazniki techniczno-

eksploatacyjne, hamujgce pelny® rozwdj PKS', jako
panstwowego publicznego przewoznika.

Sprawa jnabiera szczeg6lnego znaczenia obecnie
w okresie wypracowan projektu planu techniczno-

eksploatacyjnego PKS ma rok 1955. Plan ten bowiem
powinien da¢ rekojmie ,ze PKS .jako publiczny prze-
woznik, wykona w 1955 roku zadania przewozowe
wynikajace z potrzeb gospodarki narodowej.

Z dyskusji, ktéra wywigzatla sie na wspomnianej
wyzej naradzie oraz z liczb statystycznych posiada-
nych przez PKS, jmozna wysung¢ zasadniczy wniosek,
ze w wykonaniu planu niejednokrotnie aspekt pre-
miowy prowadzit do wykrzywiania zadan, co dawato
w poszczeg6binych przypadkach charakter zywiotowej
dziatalnos$ci, niepokrywajgcej jsie.z potrzebami gospo-
darczymi terenu.

Decydujgcym w tym przypadku czynnikiem byto
stabe nasycenie 'kraju taborem samochodowym, nie-
wystarczajgce na pokrycie wszystkich potrzeb prze-
wozowych, a ze réwnoczes$nie system, premiowy wig-
zal uposazenie personelu z wielko$cig wykonanej pro-
dukcji w tondkilometrach, stad zywiolowo$¢é miata
tendencje wyboru przewozéw zabezpieczajgcych wy-
konanie planu w tonokilometrach.

Uktad ten, z uwagi ina oderwanie sie od istotnych
potrzeb przewozowych kraju, wypaczat publiczny
charakter przewoznictwa PKS, dostosowujgc go do

wymagan przewoznika, a nie ustlugobiorcy.

Sytuacja taika trwata do roku 1953 wigcznie. Bie-
zacy rok, w ktédrym rozkwit naszego przemysiu mo-
toryzacyjnego zapewnit dostateczne pokrycie potrzeb
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taborowych, stworzyt réwniez warunki prawidtowego
ustawienia organizacji przewozéw z punktu widzenia
zaspokojenia wszystkich potrzeb przewozowych kra-
ju, bez wzgledu na charakter i wydajno$¢ produk-
cyjna przewozu. Panstwowa Komunikacja Samocho-
dowa natomiast staneta wobec faktu trudnos$ci w uru-

chomieniu pelnego potencjatu przewozowego., co
catkowicie eliminowato dotychczasowy system ,wy-
bierania przewozéw“. Zjawisko to cze$ciowo zasko-

czyto PKS, ktéra nie byta przygotowana pod wzgle-
dem organizacyjnym, jaik i uktadu planu, do przyje-
cia peilnego wachlarza asortymentéw przewozu.
Bezwzglednie dodatni efekt zaistnialej sytuaciji
to samorzutna wnikliwa analiza przewozéw, ktéra
data w efekcie obraz struktury przewozéw przynalez-
nych przewoznikowi publicznemu. OtrzymaliSmy w
ten spos6b podziat ng zasadnicze grupy przewozowe
wystepujgce w terenie i réwnocze$nie zabezpieczaja-
ce potrzeby gospodarcze kraju. Do grup tych nalezg
c) dystrybucyjne,

przewozy: a) masowe, b) drobnicy,

d) regularnych linii komunikacji towarowej, e) da-
lekobiezne oraz f) interwencyjne.

Wymienione grupy sa podstawowym podziatem
asortymentowej produkcji ustug transportu ciezaro-

wego. Byloby bezwzglednie konieczne, azeby ten
uktad znalazt zastosowanie w planach przewozowych
poszczegblnych WKPG," wéwczas mozna bytoby mé-
wi¢ o skoordynowaniu potrzeb przewozowych z po-
tencjatem przewozowym PKS dwoéch podstawowych
elementéw gospodarki planowej, ktére do tej pory
nie byty nigdy zgrane.

Wyniki analizy br. wskazujg, ze wzajemne zalez-
nosci poszczegdblnych grup ujete w iloSciach taboru
ksztattuja sie nastepujgco: 1) masowe — 25%, 2)
drobnicowe — 7%, 3) dystrybucyjne — 4%, 4) dale-
kobiezne — 47%, 5) reg. kom. tow. — 2%, 6) inter-
wencyjne — 15%.

Jasne jest, ze wyniki te nie odzwieciedlajga wtasci-
wych potrzeb terenowych, gdyz w br. wykonanie
przewozéw byto naginane do planu, w ktoérym
w oparciu o dane lat Ubiegtych ustalono wielkos$ci
produkcji jedynie na S$rednich przedsigebiorstwach.

Analizujgc wydajnos$ci poszczeg6lnych grup asorty-
mentu przewozow, stwierdza sie bardzo duze odchy-
lenia i przy zalozeniu postepu w kazdej grupie, przy
rbwnoczesnym ustawieniu grup w/g potrzeb, moze
i musi zaistnie¢ przy obecnej strukturze spadek $red-
niej wydajnosci. Juz obecnie bowiem daje sie zauwa-
zy¢ tendencja zwyzkowania jpotrzeb przewozowych
w grupach drobnicy i dystrybucji przy zanizeniu prze-
wozOow dalekobieznych. Sytuacja ta bedzie sie po-
glebia¢ z biegiem czasu, narzucajac przewoznikowi
publicznemu jakim jest PKS jego wtasciwg role ob-
stugi w pierwszym rzedzie drobnicy, dystrybucji, ma-
sowki {roztadunek dworcéw kolejowych i inne prze-
wozy masowe) i regularnych linii towarowych. W tym
kierunku péjdzie rozwdj przedsigebiorstwa i w tym
kierunku, zdaniem naszym, powinny p6j$¢ zalozenia
planéw nastepnych lat.

Analiza, blizsza poszczeg6lnych grup asortymentéw
przewozéw, wykazuje konieczno$¢ ujecia ich w pla-
nie na rok 1955 w sposéb podamy nizej.

A. Przewozy masowe — 25% .(w wysokosci do-
tychczasowego udzialu w ogo6lnej iloSci przewozow),

W grupie tej da sie wyodrebni¢, jako specyficzna
pod wzgledem technicznym, grupa przewozéw wyko-
nywanych taborem ciggnikowym. Racjonalne bowiem
uzycie ciggnik6w wymagai, aby byly one eksploato-
wane w ruchu wahadtowym z odpowiednia iloSciag
przyczep na krotkich odlegtosciach — to jest okoto
5 km — przy roztadunku wagonéw oraz przerzutach
duzych partii towaréw miedzy magazynami wzglednie
placami sktadowymi. W ten spos6b uzyte ciggniki mie
tylko dadzg gwarancje ich petnego i racjonalnego wy-
korzystania, ale réwniez pozwola na stworzenie ra-
cjonalnych warunkéw pracy, w celu maksymalnego
wykorzystania czasu zatrudnienia robotnikéw prze-
tadunkowych i zlikwidowania ich przestojéw w. ocze-
kiwaniu na tabor.
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Poza tym do grupy tej nalezy pozostata ilos¢ tabo-
ru, przeznaczona do roztadunku dworcéw kolejowych
i innych duzych zgrupowan masy towarowej na
wyzszych i $rednich odlegtosciach przewozéw, na
ktorych to praca ciggnikéw bytaby nieekonomiczna.

Grupa przewozoéw masowych w catosci charakte-
ryzuje isie nastepujgcym uktadem wspotczynnikow: —
Srednia odlegto$¢ przewozu 1 tony — 10 km, czas
na i wytadunku 1 tony — 5 minut (ze wzgledu aa
mozliwo$¢é zastosowania mechanicznego :na i wyta-
dunku), szybkos¢ techniczna — 18 km, wspoéiczynnik
wykorzystania pracy przewozowej okoto 1, wspot-
czynnik wykorzystania przebiegu 0,50 (brak mozliwo-
Sci wykorzystania powrotnych przebiegéw). Wydaj-
nosé'w tonokm. okoto 170 i w tonach okoto 15. W tej
grupie przewozow powinna by¢ w jak najszerszej
rlzllie_rze) zastosowana mechanizacja (wywrotki, kopar-
i itp.).

B. Przewozy drobnicowe (KPD) —
nych wynikowych z br. — 7%).

Przewozy kolejowego przedsiebiorstwa, dowozowe-
go, wynikajace z umowy zawartej pomiedzy PKS a
koleja, w sprawie odbioru i dostawy przesytek drob-
nicowych ze i do stacji kolejowej. Rozwéj KPD lezy

interesie gospodarki narodowej. Terminowy bo-
wiem odbiér drobnicy ze stacji (kolejowych zapewnia
przepustowo$¢ stacji kolejowych i przyspiesza dosta-
we drobnicy do zainteresowanych jednostek gospo-
darki panstwowej. RoOwniez szybka dostawa przesy-
tek drobnicowych na stacje ikolejowe przyspiesza

11% (w/g da-

obr6t drobnicowy pomiedzy jednostkami gospodarki
uspotecznionej, majgc zasadniczy wplyw na zmniej-
szenie iloSci taboru ciezarowego (resortowego), ktory

nie byt dostatecznie wykorzystany przez zaintereso-
wane jednostki gospodarki uspotecznionej.

Charakter tych przesytek: Sredni ciezar 300—400 kg,
w wiekszosci przesytki przestrzenne, $rednia odlegto$é
przewozu 1 tony — 4 km, szybko$¢ techniczna okoto
13 km, czas na i wytadunku 1 tony okoto 39 .minut,
wspoétczynnik wykorzystania pracy przewozowej oko-
to 0,70 i przebiegu okoto 0,80. Wydajno$¢ w tonokm
okoto 30 w tonach okoto 7.

Grupa ta charakteryzuje sie niska wydajnosciag
pracy taboru w tonach i tonokm, jniemniej jednak
z uwagi ina wspomniane korzy$ci gospodarcze oraz

duza akumulacje, wynikajaca z odpowiednio ustawio-

nej taryfy, lezy bezsprzecznie w interesie gospodarki
narodowej odpowiedni rozw0j tej grupy przewozu
w ramach PKS.

C. Przewozy dystrybucyjne — 9% (w/g danych

dotychczasowych 4%).

Do przewozéw tych naleza .przewozy mleka, jaj
ze wsi do zbiornic, przewozy produktéw przemystu
mleczarskiego .(mleka, masta, sera), z mleczarni i hur-
towni 'w mieécie do poszczeg6lnych sklepéw, pomoc
w dystrybucji taborowi branzowemu (WSS, MHW
i innym)

Przewozy te zasadniczo nie byly wykonywane przez
PKS, wzglednie wykonywane byty tylko w ograni-
czonym zakresie (4%), ze wzgledu na obowigzujgce

wskazniki planu eksploatacyjnego PKS i byly do-
tychczas wykonywane w zasadniczej mierze pr.zez
prywatnych przewoznik6w. Ekonomiczne wzgledy

gospodarki narodowej przemawiajg za tym, aby prze-
wozy te objete zostaly przez PKS.

Dla zabezpieczenia tego rodzaju przewozéw ko-
nieczne jest przewidzenie w planie minimum 9% ta-
boru o specjalnych wskaznikach osigganych przy te-
go rodzaju przewozach, w szczego6lnosci nalezatoby
przyjac: Srednig odlegto$¢ przewozu 1 tony okoto
12 ikm, tj. taka jaka byta dotychczas wykonywana przy
tego rodzaju przewozach, czas na i wytadunku 1 to-
ny — 36 minut, czas bardzo wysoki ze wzgledu na
duzy postéj pod na i wytadunkiem (manipulacje),
ktéry powinien z biegiem poprawy organizacji w tym
wzgledzie ulec znacznemu polepszeniu, szybko$¢ tech-
niczna okoto 18 km — niska, bo uwzgledniona zosta-
ta zasadniczo dystrybucja w obrebie miasta, wspot-
czynnik wykorzystania pr. przew. — 065 — 0,70 ze
wzgledu na charakter rozwézki drobnych partii ta-
dunkéw w duzej ilosci punktow na i wytadunku.
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Wspoétczynnik wyk. przeb. 0,80—0,85 ze wzgledu na

charakter przewozéw. Wydajnos¢é w tonokm okoto
120 i w tonach — 10.
D. Przewozy dalekobiezne — 37%.

Istotag tych przewozéw jest duza Srednia odlegtosé
przewozu 1 tony przyjeta w projekcie 40 km (wyko-
nanie z br. — 35 km), duza szybko$¢ techniczna (oko-
to 30 km) czas na i wytadunku 1 tony okoto 9 minut,
wsp. wyk. przeib. olkoto 0,72 ze wzgledu na mozliwos$é
wykorzystania powrotnych przebiegéw przez zlecenio-
dawcow (opakowanie zwrotne i inne przewozy w ra-
mach wykorzystania pustych powrotnych przebiegéw).

Przewozy te wynikajag z potrzeb gospodarki naro-
dowej, w szczegélnosci z terenowych planéw opera-
tywnych, sporzadzonych na podstawie zarzadzenia
PKPG Nr 295.

Przewozami tymi objete beda przewozy, jktére przy-
padng PKS ze wzgledu na ograniczenie $redniej od-
legtosci dla taboru resortowego do gramie powiatu
(zaopatrzenie powiatéow .ijprzez Centr. Woj.) — przewo-
zy w zastepstwie jkolei,, ktore w przysztym roku wy-
sung sie jako czolowe zagadnienie przewozowe.

Dotychczasowa praktyka PKS wskazywata, ze przy-
jeta do jplanu $r. odl. przew. 1 tony, warunkujgca
konieczno$¢ przemieszczenia duzej masy ;na stosun-
kowo kroétkich odlegtosciach, byta powodem ,ze tabor
resortowy wykonywat przewozy, do ktérych nie byt
powotany, a jktére nie mogly by¢ wykonywane przez
PKS ze wzgledu na wyzej podana .konieczno$¢ szuka-
nia ton ze szkoda dla tonokm. Praktyka ta wypacza-

ta role PKS, jako publicznego przewozZnika i byta
powodem duzego marnotrawstwa taboru resortowego
uzytego do przewozow dalekobieznych.

E. Przewozy liniowe regularnej kom. tow. — 2%.

Staty rozwdj placéwek spedycyjnych, ktérych kon-
cowym etapem bedzie powigzanie punktéw zorgani-
zowanej sieci placowek liniami reg. kom. tow., wy-
maga ustalenia ji wyodrebnienia potrzebnej ilosci ta-
boru do obstugi wspomnianych linii.

Dotychczasowy brak wyodrebnienia tego taboru byt

powodem hamujagcym rozw6j linii regularnej kom.,
bowiem praca tabor-u na duzych $rednich odlegtos$-
ciach 1 tony (okoto 55 km) ,nie zapewniata planu

w tonach. Szybko$é techniczna nieco nizsza jak przy
przewozach dalekobieznych, czas na i wytadunku
1 tony nizszy jak przy przewozach dystrybucyjnych
i KPD mianowicie okoto 20 minut. Wspéiczynnik wyk.
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pracy przew. okoto 0,75 — ze wzgledu na jniemozli-
wos¢é petnego wykorzystania tadownos$ci pojazdu,
sp. wyk. przeb. 1. Wydajno$¢ w tonoikm nieco wyzsza
jak przy przewozach dalekobieznych z tym, ze w to-
nach zasadniczo nizsza (talk jak w tonach 9 i w tono-
km okoto 550).

F. Przewozy interwencyjne — 16%.

Grupg przewozow tych objete sg wszystkie prze-
wozy wykonywane w ramach akcji, a wiec akcji je-

siennych jprzewozéw, akcje stonkowe, akcje specjal-
ne ,jak ,G“ i inne wynikajace z uchwat Prezydium
Rzadu. ) ,

Wskazniki dla tych przewozéw zgodnie z danymi
wynikowymi, powinny ksztaltowaé, sie nastepujgco:

$r. odl. przewozu 1 tony okoto 23 km (wg danych z br.
rowniez 23 km), szybkos¢ techin. mozna przyjgc¢ jnieco
wyzsza jalk przy przewozach w jgrupie ,dystrybucja“,
tj. okoto 20 km, czas na i wytadunku 1 tony olkoto.
0 minut — mozliwy jest do uzyskania, dzieki zasto-
sowaniu przy tego rodzaju przewozach czesciowo me-
chanicznego natadunku i wywrotek, wsp. wyk. pracy
przew. okoto 0,9 — mozliwy jest do uzyskania dzieki
zasadniczo masowym tadunkom, wsp. wyk. przeb,
okoto 0,50.

Z analizy przewozéw interwencyjnych wynika, ze
nie ma zasadniczo mozliwos$ci wykorzystania powrot-
nego przebiegu. Wydajno$¢ w tonokm obliczona na
podstawie wspomnianych wskaznikéw okoto 250 i w
tonach okoto 12.

Dla uwzglednienia w jak najszerszej mierze po-
trzeb przewozowych jednostek gospodarczych w te-
renie ,w dyskusji nad ustaleniem wielko$ci poszcze-
go6lnych grup przewozowych, jalk rowniez i wskazni-
kéw techn.-ekspl. planu PKS powinny — zdaniem
naszym — wzigé¢ udziat zainteresowane resorty i jwta-
dze terenowe (Prez. Woj. RN, Wydz. Kom. Drobg.
1 WKPG). Przynajmniej zainteresowane resorty i wta-

dze terenowe powinny zasygnalizowa¢ swoje po-
trzeby przewozowe,, wymagajagce uwzglednienia w
planie eksploatacyjnym PKS specjalnych wskaz-
nikow.

Powyzsze podstawowe zatozenia projektu planu

PKS na rok 1955 wynikajag z analizy dazen rozwojo-

wych PKS, sformutowanych w dyskusjach aktywu
polityczno - gospodarczego Panstwowej Komunikacji
Samochodowej.

Mgr S. Tyminski

Wylemanie panemek stopem lozyskomym
przy napramach silnikom S-42

OD REDAKCIJI

Autor dzieli sie w swych wypowiedziach do$wiadcza-
niem i spostrzezeniami' zdobytymi w jednym z dostanych
mu zaktadéw naprawy samochodéw. Poruszone przez auto-
ra zagadnienie budzi ozywione dyskusje zar6éwno teorety-
kéw jak i praktykéw warsztatowych, przy czym poglady
co do poszczegolnych fragmentéw wylewania panewek sg
niejednokrotnie rozne. Artykut przenoszac te dyskusje na
tamy ,Motoryzacji“ ma zebra¢ opinie czytelnikbw w lej
sprawie, w oparciu o przewodnig mys| autora, iz 0 wy-
nikach wiasciwej pracy panewki decyduje' nie tyle rodzaj
uzytego stopu, ile zastosowany proces technologiczny
zwigzany z przygotowaniem i wykonaniem odlewu.

Aczkolwiek opisany przez autora spoésob wylewania
panewek nie nalezy do najnowszych, tym niemniej wy-
daje sie stuszne, aby tre$¢ wypowiedzi postuzyta za wita-
Sciwy bodziec do rozpoczecia szerszej dyskusji w lej
sprawie, (red.)

Silniki S-42 od numeru kolejnego okoto 8000 posiadaja
panewki tozysk watu korbowego, i korbowodéw odlane
bezposrednio w ich materiale stopem tozyskowym ni-
skocynowym tIOAs, zamiast dotychczas stosowanego
stopu wysokocynowego £83. Zastepczy ten stop jest przy
odlewaniu gesto-ptyniny, o mikrostrukturze ;na osnowie
otowiowej z duzg iloScig cirobnych i nie zawsze réwno-
miernie roztozonych twardych krysztatow nos$nych.
Tlwardo$¢ tego stopu wynosi przecietnie 30—31 kG/mm2.

Przy dokonywaniu napraw gtéwnych silnikéw S-42
zaktady naprawcze najczes$ciej stosuja do wylewania
mpanewek we wtasnym zakresie stop wysokocynowy L83,
nie tylko z uwagi na okoliczno$¢, ze wiekszo$¢ innych
rodzajow silnikéw posiada panewki ze stopem tego ty-
pu ii zamiana jego ,na zastepczy wymagataby ustawienia
osobnego stanowiska do wylewania stopem otowiowym
LIOAs — przy réwnoczesnym dokonywaniu napraw in-
nego typu silnikéw — lecz i dlatego, ze przyjeto sie
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uwazaé¢ stop wysokocynowy t83 za jakosSciowo lepszy,
a wiec pewniejszy w eksploataciji silnika,

Doswiadczenia wykazaly ré6wnoczesnie, ze wylewanie
panewek tozyskowych i .kortoowodowych silnikéw S-42
stopem 83 pofgczone jest z wiekszymi trudnos$ciami,
niz przy dokonywaniu napraw innych rodzajéow silni-
kéw, zaréwno z uwagi na ksztalt potpanewek stwarza-
jacy rozne i nierébwnomierne warunki stygniecia stopu
w czasie odlewania, jak i ze wzgledu na materiat korbo-
wodoéw, zawierajacy czesto zwiekszong zawarto$¢ we-
gla, utrudniajagca pobielanie.

TrudnoS$ci te sg czesto ucigzliwe do pokonania przy
topieniu stopu wysokocynowego £83, wrazliwego na
przegrzanie powyzej temperatury 370—380° C, jesli zwa-
zy¢, ze samo topienie przeprowadza sie niejednokrotnie
w prymitywnych warunkach —enp. na kuchni ogrzewa-
nej weglem, bez regulacji temperatury. Pracownik okre-
Sla woéwczas temperature stopu w spos6éb bardziej lub
mniej doktadny, a czesto — uwazajac sie za wprawnego
fachowca — ,na oko"“, co nie jest rzeczg tatwag przy
temperaturach rzedu 300—400°C i czesto prowadzi do
przegrzania stopu.

Rys. 1 Schemat pionowego (a) 1 poziomego <b) sposobu

wylew ainiia jpanewek.

Dotychczas panewki tozysk watu korbowego i ikorbo-
wodéw odlewano sposobem pionowym, jak przedsta-
wiono schematyczniena rys. la, przy czym panewka
swg boczng powierzchnig spoczywata na ptycie stalowej
o stosunkowo duzej masie, powodujgc po rozgrzaniu sie
znacznie wolniejsze stygniecie stopu wlanego w” péipa-
newke w jej czesci bliskie podstawy, niz w czesci gor-
nej.

Ro6znice wielkos$ci krysztatéw, jako skutek takiej nie-
rownomiernej szybko$ci stygnigecia stopu, obrazuje

Rys. 2. Mikrpizidjecia (X'100) jpréobek
.stopu sizy.beiej i wolniej sty-
gnacego rz.go lewaniu panewek
sposobem pionowym.
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rys. 2. Sa to mikrozdjecia 100 prébek pobranych z gor-
nej i dolnej czeSci wlewu, trawionych roztworem 4%
HNoO3 w alkoholu. Na jednym zdjeciu wyraznie wida¢
drobne krysztaty zwigzku antymonu 1 miedzi z cyng na
osnowie cynowej, jakie powstajg w miejscu szybszego
stygniecia stopu, podczas gdy wolniejsze stygniecie w
poblizu ptyty podstawy powoduje prawie trzykrotny
wzrost krysztatow, co pokazano na zdjeciu sasiednim.

Ta niejednorodnos$¢ struktury stwarza niekorzystne
warunki pracy panewek i jest czesto przyczyna wyta-
piania sie ich w czasie pracy silnika, jak to stwierdzono
na podstawie analizy niedomagac¢ silnikéw bedacych
przedmiotem reklamacji uzytkownikéw.

Zastosowanie poziomego wylewania panewek, jak
przedstawiono schematycznie na rys. Ib — przy ktérym
poélpanewki oparte sg o wktadki stalowe, a cato$¢ urza-
dzenia miesci sie w rownomiernie ogrzewanym przyrzg-
dzie — pozwolito zwiekszy¢ jednorodnos$¢ .stopu tozysko-
wego.

Szkic przyrzagdu do wylewania panewek tozyskowych
i korbowodéw przedstawia rys. 3. Przyrzad ten jest pod-
grzewany elektrycznie — grzejnikiem oporowym, znaj-
dujacym sie wewnatrz, co pozwolito nie tylko uzyskac
jednorodna krystalizacje stopu, lecz i zwiekszy¢ praw:e
trzykrotnie wydajno$¢ odlewni panewek w poréwnaniu
ze sposobem dotychczasowym.

W urzgdzeniu takim mozna réwniez tatwo zastosowac
termoregulacje z samoczynnym wytgcznikiem nagrze-
wania przyrzagdu przy temperaturze 160—180° C. Wy-
taczniki takie uregulowane na temperature 370—380°C
mogag by¢ réwniez wigczone w obwdéd oporowego pieca
elektrycznego do topienia stopu tozyskowego, co zabez-
pieczy stop tozyskowy od przegrzania oraz moga obstu-
giwa¢ oddzielny piec do topienia kepieli cynowej dla
pobielania panewek.

* ia *

Osobnym zagadnieniem jest sprawa pobielenia cynag
powierzchni panewek, jako czynnos$ci przygotowawczej
do wtasciwego wylewania stopem tozyskowym. W wy-
niku niewtasciwego postepowania przy tej. operacji
stwierdzono bowiem niejednokrotnie rzadzizny i pory
(uwidaczniajgce sie dopiero po oskérowaniu odlanej pa-
newki), wypetnione pozostatoSciami salmiaku uzywane-
go do rafinacji stopu tozyskowego.

W silnikach S-42 problem ten jest tym bardziej kto-
potliwy, ze czesto zbyt wysoka zawarto$¢ wegla w ma-
teriale korbowoddéw (warunki techniczne przewidujg na
korbowody jstal 0045WT70) powoduje zbyt stabe fgczenie
sie wylanego stopu z tworzywem korbowodu czyli tzw.
,,odstawanie stopu od podfoza“.

Stwierdzono, ze usterki te mozna usungé jprzez bar-
dziej udoskonalony sposo6b pobielania, gdyz rafinacja
stopu przez dodanie salmiaku (prawie zawsze stosowana
w zaktadach naprawczych i odlewniach panewek) nie
usuwa catkowicie powstajacych szkodliwych tlenkéw
cyny podczas pobielania. Zastosowano wiec topnik
sktadajgcy sie z 50% salmiaku NHA4CI oraz 50%
chlorku cynku ZinCh, przygotowany przez zmiesza-
nie tych sktadnikéw w réwnych wagonowo iloSciach
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Rys. 3. Przyrzad do wylewania panewek sposobem poziomym.

i zalany wodg destylowang dla
nasyconego.

Pobielanie dokonuje sig po wuprzednim starannym
oczyszczeniu powierzchni przeznaczonej do pobielania
(najlepiej szczotkg druciang) — przez zanurzenie pa-
newki wzglednie korbowodu w kapieli sktadajacej sie
z 50% cyny i 50% otowiu o temperaturze okoto 300°C.
Po kilku minutach trzymania w tej kapieli, po wyjeciu
i otrzg$nieciu przedmiotu z jej nadmiaru oraz zwilzeniu
przy pomocy pedzla wspomnianym roztworem rafinu-
jacym, jak rowniez po dwu wzglednie trzykrotnym
powtérzeniu tych czynnosci az do otrzymania panewki
rowno i dobrze pobielonej, nalezy zanurzyé ponownie
na kilka minut pobielony przedmiot do kapieli cynowo-
olowiowej i nie otrzagsajagc nadmiaru (pozostajaca war-
stwa cyny utatwi pdzniejsze dobre zilgczenie sie ze sto-

otrzym ania roztworu

Inz, LECHOStLAW OSTBRLOFF (Warszawa)

pem tozyskowym), przeprowadza sie odlanie panewki
w opisanym poprzednio przyrzadzie.

Ustalenie opisanego sposobu oraz dobér optymalnych

parameréw bylty przedmiotem wielu préb a w
koAcu przeprowadzono prébne pobielanie i wyle-
wanie panewek i korbowodéw na serii Kkilku-
nastu silnik6w i zaréwno przy rewizji silnikéw
poddanych intensywnemu obcigzaniu na hamow-
,m, jak i silnikéw, iktére przeszty doSwiadczalne

préby drogowe, stwierdzono dobre i $ciste przyleganie
stopu tozyskowego do podioza, brak por i rzadzizn
w panewkach oraz prawidtowa strukture i dobre wta-
snosci wytrzymato$ciowe stopu.

Mgr inz. M. Reimati

lzolatory Stuiec zaptonoirych

Kazda $wieca zaptonowa silnika motocyklowego lub
samochodowego dostarcza do komory spalania w ciggu
minuty okoto 1500, a w ciggu godziny prawie 100.000,
iskier'zaptonowych 1 dzieje sie to nie w sposéb do-
wolny, lecz w doktadnie okreslonym momencie i przez
ograniczony przecigg czasu. W silniku czterosuwowym
o~ przecietnej predkosci wirowania odpowiadajgcej
3000 obr/min, jeden cykl (zassanie, sprezanie, praca
i wydech) trwa 1/25 sek. Na $wiecy zaptonowej musi
wiec co 1/25 sek utworzy¢ sie przeskok iskrowy. Po
15.000 km przebiegu samochodu kazda $Swieca ma za
sobg 40 milionéw zaptonéw. Przy utrzymanym odste-
pie elektrod 0,7 mm daje to tgczng dlugos$¢ iskry okoto
260 km.

Juz te wysokie liczby $wiadczg o wielkiej roli, jaka
w pracy silnika spalinowego przypada na $wiece za-
ptonowg. Lecz poza tym stojg jeszcze niestychanie wy-
sokie wymagania, jakim musi ona z racji miejsca pra-
cy sprostaé¢, by petni¢ dobrze swa role. Obrazuje to wy-
raznie rys. 1 przedstawiajacy w umownej formie dwa
suwy silnika 4-suwowego. Wida¢ ze Swieca zaptonowa
musi by¢ odporna na ostre zmiany temperatury i cis-
nienia, w dodatku musi wytrzymywac¢ napiecie 10.000

do 25.000 wojt, panujace migedzy jej elektrodg $rédko-
wa a kadtubem.

I chociaz historia Swiecy zaplonowej mierzy sie wie-
kiem prawie 100 lat, to jednak pod wzgledem budowy
jej dzisiejsze rozwigzanie niewiele rézni sie od pierwo-
wzoru jaki w 1860 roku zbudowat Francuz Lenoir.
A pod’'wzgledem doboru materiatéw i dzisiaj nastrecza
niemato klopotu przy fabrykaciji.

Najbardziej narazone na zmiany temperatury sg na-
stepujace czesci Swiecy: izolator z elektroda $Srodkowa,
powierzchnia czotowa kadtuba $wiecy i elektrody ma-,
sowe osadzone w kadiubie. Izolator jest najczes$ciej ma-
teriatem ceramicznym, umieszczona w nim elektroda
Srodkowa jest wykonana ze stali z przypawanym za-
konczeniem niklowym, elektrody masowe sg ze spe-
cjalnego materiatu (stop niklu z manganem), kadtub
Swiecy — ze stali

Im bardziej jest r6zny wspo6iczynnik rozszerzalnos$ci
cieplnej poszczegblnych materiatow, tym trudniejsze
jest uzyskanie $Swiecy szczelnej na cisnienie, jakie w
czasie pracy wystepuje.

Elektrody i kadtub $wiecy zbudowane sg z pokrew-
nych materiatbw i ich wspéiczynniki rozszerzalnosci
cieplnej nie r6znig sie znacznie miedzy soba. Inaczej
jest z izolatorem, ktérego podstawowy surowiec i do-

datki nie maig zupeinie podobienstwa do materiatu
elektrod i kadtuba. | on wtasnie nastrecza najwigcej
trudnosci.
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Ryg. 1. Suw sprezaim% i spalania silnika 4-suwéwego. Liczby
od i ido 12 naniesione na kole za.taczanym przez korbowod
odjpowiadajg poszczegdélnym potozeniom tloka oznaczonym
przez te .samie liczby. Po raz trzeci sg one powtérzone na
prostej bedacej rozwinieciem drogi zataczanej przez stope
korbowodu. ' Oznaczenia: Z — powstanie iskry na $Swiecy za-
ptonowej,, H — maksymalne ciSnienie w komorze spalania,,
S — zakonczenie procesu spalania.. E1— otwarcie zaworu
wylotowego.

Uruchamiana obecnie w Polsce produkcja $wiec za-
ptonowych stawia przed specjalistami konieczno$¢ mo-
bilizacji wysitkow w kierunku doboru materiatu izo-
lacyjnego o wysokich wymaganiach. A wymagania te
sg nastepujace:

— mozliwie wysoka warto$¢ wspoétczynnika prze-
wodnosci cieplnej, aby unikngé naprezen wias-
nych w izolatorze, aby ciepto pobrane przez stope
izolatora w czasie procesu spalania szybko mogto
byé odprowadzane i nie wystepowalo gromadze-
nie ciepta i jego dalszy skutek — wysoka tempe-
ratura, powodujgca zaptony zarowe;

— mozliwie zblizona rozszerzalno$¢ cieplna izolatora
do rozszerzalnosSci kadiuba oraz izolatora i elek-
trody $rodkowej, aby byta zagwarantowana
szczelno$¢ Swiecy;

— mozliwie wysoki punkt topliwo$ci i plastycznos$ci;

— mozliwie wysoki op6r witasciwy, tzn. mozliwie
petne reprezentowanie wtasciwosci izolatora i to
w szerokim zakresie temperatur;

Rys. 2

M/OTORYZACJA

Nr 12

— wysoka wytrzymato$§¢ mechaniczna, zwilaszcza
wytrzymato$¢ na S$ciskanie,* poniewaz izolator zo-
staje silnie w kadtubie Swiecy osadzony, poza tym
wystarczajagca wytrzymato$s¢é na, zgiecie umozli-
wiajgca] wyitirzyirnainie wiiglclkireltinycfa naprezen
przy wkrecaniu ;i wykrecaniu $Swiecy w silniku;

— materiat ten musi nadawac¢ sie do masowej pro-
dukecji i by¢ tatwo dostepny.

Dopiero wyniki wielu pré6b moga potwierdzi¢, traf-
no$¢ wyboru materiatu izolatora i jego przygotowania
do petnienia trudnej roli. Niektére z tych prW sa 'zo-
brazowane na zatgczonych fotografiach

Préba zdolno$ci odprowadzania ciepta przez izola-
tor Swiecy przedstawiona jest na rys. 2 w postaci do-
Swiadczenia, jakie samemu tatwo mozna wykona¢. Je-
zeli dwie $Swiece bedg podgrzewane przez ptomien pal-
nika gazowego w ten sposéb, by réwnomiernie nagrze-
wat ich cze$¢ nagwintowang, woéwczas kadiub $Swiecy
bedzie odprowadzat uzyskiwane ciepto przez izolator
dc palcéw rak. Swieca, ktérej izolator posiada wiekszg
zdolno$¢ przewodzenia ciepta, pierwsza mimowoli zo-
stanie wypuszczona z palcow. Nie potrzeba dodawac,
ze Swieca ta moze pracowaé¢ w silniku o wyzszej tem-
peraturze podswiecowej, niz Swieca, ktérg mozna jesz-
cze utrzymaé w palcach. Jest to bowiem $wieca tzw.
.Zimna“, o wysokiej wartosci cieplnej.

Prébe odpornosci izolator6w na dziatanie wysokiej
temperatury pokazuje rys. 3. Izolatory o réznych wita-
Sciwosciach zostajg nagrzane ptomieniem palnika do
jednakowej temperatury (1800 —e 20000 C) Izolator,
ktéry po najdtuzszym nagrzaniu nie ulega zniszczeniu,
jest najwytrzymalszy ,na temperature.

Kazdy wytworzony izolator musi byé¢ poddany do-
ktadnym ogledzinom zewnetrznym (rys. 4) przy pomocy
szkta powiekszajgcego, by méc wyeliminowaé¢ sztuki z
wadami powierzchniowymi. Kazdy rGwniez zostaje
sprawdzony jna doktadno$¢ wykonania (rys. 5) i prze-
chodzi prébe przebicia wysokim jnapieciem (rys. 6),
ktéora wykryje istnienie niedostrzezonych przy ogle-
dzinach peknie¢ i rys.

Préba wytrzymato$ci mechanicznej dokonywana jest
periodycznie jna kazdej serii izolatoré6w przez dokona-
nie proby niszczacej (rys. 7) dla uzyskania .granicznej
wartosci wytrzymatosci na $ciskanie.

Te trudne préby musi materiat izolatora przej$s¢ zwy-
ciesko, by pézniej — juz w postaci Swiecy wkreconej
w silnik — nie sprawiat kierowcy zbyt wielu kiopo-
tow. Totez poszukiwania najodpowiedniejszego mate-
riatu wyjSciowego izolatora, od pierwszej chwili roz-
woju silnikéw spalinowych, jsg w peinym toku. Po-
czatkowo uzywany byt talk, tj. minerat, ktérego odpor-
no$¢ na goragco znana byta z zastosowania do palnikéw
gazowych, a ponadto posiada on duzg wytrzymatos¢
mechaniczng i jest ztym przewodnikiem pod wzgledem
elektrycznym.

Rys, 3.
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Rys. 4.

Talk byt mielony na make, mieszany, formowany ja-
ko izolator Swiecy, obrabiany i wypalany. Izolator ta-
ki zyskat nazwe ,steatytowego“. Stosowano réwniez
izolatory porcelanowe i mikowe.

Mdimo wielu ziaieit steatytokazal sie jednak niedosta-
tecznie odporny na zmiany temperatur. Porcelana w
jej dzisiaj znanych skladach pod wzgledem termicz-
nym jest jeszcze bardziej wrazliwa, a mika obok nie-
jednorodnosci surowca zawiera 0,5 do 5% chemicznie
zwigzanej wody, tzw. wody krystalicznej, ktéra w tem-
peraturze zaru wydziela sie z miki. Tu faktem jest pa-
radoks, ze mika zawierajgca wode krystaliczng cechuje
sie wysokg zdolnos$cia, izolacyjng, a bez wody krysta-
licznej traci ja w znacznym stopniu. Ponadto w stanie
wyzarzonym mika traci rGwniez na wytrzymatosci me-
chanicznej i staje sie hygroskopijina, przez co obniza
sie jej warto$s¢ jako materiatu izolacyjnego.

W poszukiwaniu wysokowarto$ciowego izolatora,
A.merykanie zastosowali wystepujacy w USA krzemien
tlenku aluminium ,Silimanit*, przedstawiajgcy soba
jako materiat wyjSciowy nadzwyczajne wtasciwosci
tak, ze jego wprowadzenie do produkcji Swiec zaptono-
wych wydawato sie stanowi¢ punkt zwrotny.

Z biegiem czasu inni producenci Swiec zaptonowych
uzyskali silimainit na drodze syntetycznej. | pewnego
dnia specjalisci Bosch'a znalezli sie z tymi $wiecami,
z ktorych byli dumni, na wtoskim torze w Monza
i wkrecili je w silniki samochodéw wys$cigowych z wia-
rag i ufnosciag w niezawodno$¢ ich dziatania.

Rys. 7.

Rys. 5.
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Rys. 6.

Nastgpit start i wszystko szto w najlepszym porzad-
ku, lecz nagle moc silnika zaczela spadaé. A wiec sa-
mozaptony! Wiec wkreci¢ $Swiece o wyzszej wartosci
cieplnej! I znowu dobry start, lecz po pewnym czasie
stwierdzono powtérny spadek mocy.

Pomiar opornosci stwierdzit, ze w warunkach pracy
0 wybitnie wysokich wymaganiach, jakie stwarza sil-
nik wys$cigowy, goracy izolator tracit na zdolnosciach
izolacyjnych. A wynikiem tego byta za staba iskra na

elektrodach, ktéra w krétkim czasie, jaki w silniku
szybkoobrotowym stoi do dyspozycji, nie mogta spo-
wodowaé wtasciwego rozpalenia mieszanki palnej.

Nastepnie zaczeto uzywac jako' materiatlu na izolator
korund, ktéry jako tlenek aluminium reprezentuje ten

sam materiat podstawowy, co metal lekki — alumi-
nium.
Korund — ten szlachetny kamien, znany jako bialy

lub niebieski szafir lub jako czerwony rubin w wyro-
bach jubilerskich, a réwniez jako brgzowy szmergiel
w tarczach szlifierskich — posiada bardzo wysoka
temperature topliwos$ci, wysoka przewodnos$¢ cieplnag
1 znaczng wytrzymato$s¢ mechaniczng, a ponadto moze
by¢ otrzymywany na drodze syntetycznej.

Poniewaz z go6ry wiedziano ,ze $rodek taczacy (spoi-
wo), konieczny do wyrobu izolatora, bedzie stanowit
niepozagdany dodatek obnizajgcy wtasnosci izolacyjne,
musiano stworzy¢ takie warunki, aby wystepowata je-
go jak najmniesza ilos¢. A wiec jak najmniejsze ziar-
na korundu, by przestrzenie pomiedzy nimi byly réw-
niez mate.

Pb6zniej okazalo sie, ze przy prasowaniu masy izola-
cyjnej wytwarzatly sie znacznie wyzsze gestosci przy
Scianach prasy niz w rdzeniu izolatora. Przy przepro-
wadzanym nastepnie wypalaniu surowie¢ tracit okoto
17% swej objetosci, a nier6bwnomierna gestos¢ powodo-
wata wystepowanie nieprzyjemnych naprezen w goto-
wym wyrobie. Lecz i te trudnos$ci zostaly pokonane
i uzyskano materiat jednorodny, ktéry przy wypalaniu
wydat izolatory o rébwnomiernym skurczu i bez napre-
zen.

Lecz jeszcze wiele innych “niespodzianek" oczekiwa-
to w czasie fabrykaciji.

Kazda gtéwka izolatora byta pokrywana glazurg
i otrzymywata znane zielone pierScienie bedace zna-
kiem fabrycznym $Swiec piranitowych Bosch'a. | nawet
tak prosty zabieg, jak nalozenie matej ilosci farby
emaliowej, mogt wywrzeé wazny wplyw na izolator.

Przez izolator, jak wiadomo, przechodzi otw6r dla
wstawienia elektrody i w otworze tym jest tworzony
pewien rodzaj gwintu, a to wywotluje powstanie na-

prezen. Znikomo mata ilos¢ tlenku metalu, jaka dla
wykonania zielonych paskéw na gidwce izolatora byta
uzyta, wywotywata znowu skurcz w innym kierunku
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niz materiatu izolatora. Wskutek tego powstawaly na
gtéwce izolatora (wewnetrzne (od gwintu) i zewnetrzne
(od paskéw) naprezenia z tym wynikiem, ze izolator
wykazywat skilono$¢é do pekania w miejscu wystepujg-
cego naprezenia. | trzeba byto calej serii préb i badan,
by taki rodzaj tlenku metalu i takg jego ilos§¢ dobraé,
zeby skurcz ten stat sie bez znaczenia.

Tak powstawaly Swiece zaptonowe z izolatorem ko-
rundowym. Lecz korund ma jedng w tym przypadku
duza wade: jego twardo$¢ jest tak znaczna — jest
twairdy jiaik diament — i zuzycie narzedzi przy jego
obrébce w .stosunku do obrébki izolatora ceramicznego
byto 5 razy wieksze.

* * *

W duzym skrocie zostaly przedstawione trudnos$ci
zwigzane z fabrykacjag $wiec zaptonowych, a z jej izo-
latorem w szczeg6lnosci, lecz obraz ich bytby niekom-
pletny, gdyby nie uzupetni¢ przez zagadnienie — zna-
ne dobrze kazdemu kierowcy — doboru $wiecy pod
wzgledem warto$ci cieplnej do typu silnika. A przeciez
ten wzglad musi mie¢ wytwérca izolatoré6w przede
wszystkim na uwadze, gdyz od konstrukcji i materia-
tu izolatora zalezy czy $wieca bedzie tzw. zimna czy
goraca.

Jak szybko Swieca wys$cigowa o wartosci ciepJnej 400
ulega w zwyktym turystycznym pojezdzie zadrwieniu
i nie pozwala na utworzenie iskry, réwniez szybko
Swieca zwykta o wartosci 200 w silniku wys$Scigowym
okaze sie za gorgca i bedzie powodowata zaptony za-
rowe.

W czutym silniku wy$cigowym czesto musi by¢ war-
tos¢ cieplna Swiecy dopasowywana do warunkéw, kto-
re mogg wydac¢ sie bez znaczenia, a ktére sg tak waz-
ne, ze trzeba bra¢ je pod uwage. Jezeli np. w czasie
dni treningowych panuje pogoda sucha stoneczna, w
dniu za$ wysScigow jest chtodno i deszczowo, musi by¢
zastosowana $wieca o nizszej wartosci cieplnej, ponie-
waz $Swieca uzywana w czasie treningu okazataby sie
w Itytch zmienionych wairutnlkacih pogodowych za zimna
i ulegataby szybkiemu zanieczyszczeniu. Doktadnie od-
wrotnie jest naturalnie, jezeli w czasie treningu pogo--
da jest zimna i wilgotna, a w czasie wyS$cigu jest go-
rgco i sucho. Wowczas zamiast Swiecy treningowej
0 niskiej warto$ci cieplnej, musi by¢ zastosowana o
wyzszej, a wigec zimniejsza.

Zbyt Uboga mieszanka — nadmiar powietrza «— po-
woduje znaczny wzrost temperatury spalania tak, ze
Swiece okazujg sie za gorace i dajg zaptlony zarowe.
Stan taki wystepuje np. przy niedostatecznym doptly-
wie paliwa, przy zatkanej dyszy paliwowej, przy zgie-
tej rurce dopltywowej lub — wskutek nieszczelnosci —
przy ssaniu ,dzikiego“ (powietrza. Za bogata mieszanka
— brak powietrza lub tlenu obniza temperature spala-
nia, $wieca wéwczas czesto okazuje sie za zimna i zao -
liwia sie badz pokrywa nadmiarem nagaru, poniewaz
z braku tlenu paliwo spala sie niekompletnie.

Nieszczelne zawory, pekniete pierscienie itokowe,
nadzarta gtadz cylindréw, brak paliwa lub nadmiar
paliwa, za duze przy$pieszenie zaptonu, za duzo lub za
mato oleju, za wysoka lub za niska temperatura i jesz-

cze wiele innych niesprawno$ci ujawnia sie w pracy
Swiec zaptonowych. Z wygladu $wiecy zaplonowej
prawie zawsze mozna okresli¢ przyczyne wadliwej

pracy silnika. | dlatego w 90 na 100 przypadkach wad-

liwej jego pracy najpierw bywa $wieca wykrecana
1 ogladana.
Tak drobno i niepozornie wyglgda $wieca zaptono-

wa wobec innych urzadzen silnika, a tak wielkie! zg-
da sie od niej wydajnosci i tyle w niej tkwi tajemnic,
co do ktéorych muszag sobie uzytkownicy zdawaé spra-
we.

Inz. L Oslerlojj

Oszczedzaj kazdag krople palia,a

— z kropel powstajg tony
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KSIAZKI NADEStLANE
Jak oszczedza¢ materiaty pedne — praca zbiorowa. Wy-
dawnictwa Komunikacyjne, Warszawa 1954. Stron 143

rys. 51. Cena zt 9,30.

W okresie szybkiego wzrostu (liczby kursujacych pojaz-
déw mechanicznych i .powszechnej $wiadomosci, ze wzrost
ten odbywaé sie bedzie w coraz szybszym tempie, za-
gadnienie oszczednosci materiatbw pednych staje sie co-
raz to donio$lejszym problemem gospodarki, panstwowej.
Dlatego nalezy,z radoSciag powita¢ falkt ukazania sie ksigz-
ki poswieconej (temu zagadnieniu. Zbiorowe opracowanie
tej ksigzki przyczynito sie do bardzo wszechstronnego uje-
cia zagadnienia, jakkolwiek spowodowato nieréwny po-
ziom poszczegoélnych rozdziatow.

Bardzo celowe jest zaczecie od marnotrawstwa wskutek
jazd zbednych, bez wykonywania pracy transportowej lub
z wykonaniem jej w rozmiarze stanowigcym, drobny uta-
mek nosnosci samochodu. Kazdy, (kto ma do czynienia
z transportem, zdaje sobie sprawe ze szkodliwosci tego
zjawiska i nawotywanie do walki z nim jest konieczne
przy kazdej okazji omawiania sprawy oszczednosci pali-
wa. Ta i inne formy marnotrawstwa przy manipulowaniu
paliwem dziatajg demobilizujgco na wysitek kierowcy w
kierunku oszczednego spalania — gdyz widzi on, ze owoc
jego wysitku zostaje zmarnowany przez niecelowe dyspo-
nowanie taborem.

W dalszym ciggu omdéwione sg normy zuzycia paliwa
oraz ich wplyw na poszczegélne elementy pracy transpor-
towej., Oméwione sg roéwniez rodzaje paliwa i smaréw
samochodowych, ich pochodzenie i wiasnosSci.

Szczeg6lne znaczenie ma rozdziat o wplywie stanu tech-
'nicznego samochodu na zuzycie paliwa. Uzytkownik sa-
mochodu znajduje tu szereg cennych wskazéwek praktycz-
nych jak ujawnia¢ przepatl paliwa, okresla¢ jego przyczyny
i doprowadza¢ pojazd do wiasciwego stanu, ktéremu od-
powiada normalne zuzycie. Powigzanie przyczynowe zja-
wiska przepatu ze stanem samochodu pogtebia orientacje
czytelnika w zakresie opieki nad pojazdem i pracy jego
mechanizmoéw.

Rozdziat o przechowywaniu i wydawaniu paliw ptyn-
nych ma dla kierowcéw i mechanikéw znaczenie raczej
informacyjne, za to jest bardzo cenny dla personelu ad-
ministrujgcego paliwami w zajezdni. Omdéwienie w za-
konczeniu wspétzawodnictwa pracy w transporcie samo-
chodowym pozostawia czytelnika pod wrazeniem mobiliza-
cji wewnetrznej dla udzialtu w wysitku catego pionu
transportowego dla podniesienia stopy zyciowej mas pra”®
cujacych.

(Ksigzka ukazata sie zaledwie w 7000 egzemplarzy, co
wobec aktualnosci tematu wydaje sie iloscig zbyt mala.
Nalezy sie spodziewaé, ze szybko olkaze sie koniecznos$¢
rzucenia na rynek drugiego wydania. Totez obok zalet
ksigzki nalezy podkres$li¢ i pewne jej usterki, ktorych
usuniecie podniesie warto$¢ pracy i bedzie przychylnie
przyjete przez czytelnikéw.

Przyktadowo: na str. 30 autor wigze wydobywanie ro-
py i jego pierwsze okresy tz rozwojem lotnictwa i moto-
ryzacji. To zestawienie moze wprowadzi¢ w biad czytel-
nika, gdyz motoryzacja Zaczela sie ¢éwier¢ wieku po6zniej,

a lotnictwo — pot wieku poézniej. Polski czytelnik chciat-
by przy tej okazji przeczyta¢ o tukaszewiczu — polskim
badaczu i wynalazcy, ktéry destylowat rope i oSwietlat

naftag szpital miejski,
pierwsze $lady ropy.
(Proces destylacji opisany jest niezgodnie z obecnymi
metodami tej produkcji: podana jest destylacja kottowa,
gdy powszechnie stosowana jest destylacja wiezowa.

Rola produkcji benzyny metodg rozpadowa (krakingo-
wa) zostala sformutowana nieprawidiowo. I[lo$¢ benzyny
wytwarzanej tg metodg wynosi 90% produkcji osigganej
przy normalnej destylacji, a nie calkowitej produkcji.

Niezb” szczesliwie sformutowany jest opis spalania de-
tonacyjnego (str. 33) i granice wrzenia (benzyny (str. 38).
Nalezatoby sprostowa¢ nomenklature procesu destylacji
olejowej (str. 46) oraz twierdzenie o rzekomej kosztowno-
Sci dodatkéw uszlachetniajagcych do oleju i i¢h nieopta-
calnosci dla niektérych rodzajéw samochodéw.

zanim w Ameryce natrafiono na
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Takie nazwy jak oksydacja“ zamiast ,utlenienie* (str.
49), ,dziegie¢" zamiast ,smota pogazowa“ (str. 59), ,gaz
neutralny* o azocie (str. 61) — nie powinny iby¢ stoso-
wane. /

Mozna tez zekwestionowa¢ ustep o rozcienczaniu oleju
napedowego naftg (str. 44). Zalecenie tafcie ma prawdzie
sankcje w odpowiedniej instrukcji, ale stosowanie jego
nie zawsze jest celowe: gdy do oleju bezparafimowego,
gestniejacego ale nie krzepngcego, dodawano nafty z ro-
py parafinowej, krzepniecie parafiny w niskich tempera-
turach powoduje zatykanie przewoddw.

Btedy te, a takze i inne nie przytoczone w niniejszej
recenzji, Obnizajg warto$¢ ksigzki, ktéra przed nastepnym
wydaniem powinna byé ponownie przejrzana i poprawio-
na.

Mozna w konhcu wysungé watpliwos¢ odnosnie kolejno-
Sci rozdziatbw, gdyz omdwienie paliw i omoéwienie ich
przewozu oraz magazynowania sg oddzielone od siebie
rozdziatem nie zwigzanym kolejnos$cig logiczng z tymi
dwoma rozdziatami.

Wszystkie te uwagi nie zmieniajg faktu pozytecznosSci
omawianej ksigzki, ktérej nalezy zyczy¢ jak najszerszego
rozpowszechnienia.

Mgr inz. Kazimierz Groniowski

KRONIKA
TRANSPORTOWCAf

WYDZIAL TRANSPORTU DROGOWEGO
NA WSE- W SZCZECINIE

Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Szczecinie jest. jedyna
wyzszg uczelnig w kraju ksztalcgcg kadry ekonomistéw dla
naszego transportu $Srédlgdowego tzn. drogowego, kolejowe-
go i wodno-$rédlgdowego.

W roku 1954 z inicjatywy MTDiIL powotany zostat odreb-
ny Wydziatl Transportu Drogowego, majacy za zadanie
przygotowanie kadr wysoko kwalifikowanych specjalistow
dla potrzeb transportu drogowego, w szczeg6lnosci tran-
sportu samochodowego. Zapotrzebowanie na specjalistow
w tym zakresie — w zwigzku z szybkim rozwojem motory-
zacji w Polsce Ludowej — jest ogromne. Przed wojng
transport samochodowy w Polsce witasciwie nie istniat.
'Dzi§ zachodzi konieczno$¢ prawidiowego zorganizowania
coraz to nowych i coraz to wigkszych zespotéw transportu
samochodowego i umiejetnego kierowania nimi.

Kierownictwo takimi zespotami wymaga wysokiego po-
ziomu przygotowania fachowego, wymaga wyksztalcenia
wyzszego ekonomicznego przy jednoczesnym opanowaniu
niezbednego zakresu wiadomosci technicznych. Kadry tak
przygotowanych specjalistow, przysztych organizatoréw
i kierownikéw socjalistycznego transportu samochodowego
Polski Ludowej, ksztalci wtasnie Wydziat Transportu Dro-
gowego — WSE w Szczecinie.

Wydziat Transportu Drogowego posiada dwie sekcje: sek-
cje Ekonomiki Transportu i sekcje Finanséw. Kandydat
wybiera sobie jedng z tych sekcji w zaleznosci od swych
zainteresowan. Na nizszych ,latach® zresztg wiekszos$¢
przedmiotéw jest wspdélna dla obydwu sekcji. Dopiero na
latach wyzszych zaznacza sie wyrazniej specjalizacja.

Na sekcji Ekonomiki Transportu, ksztatcgcej kadry eko-
nomistow-eksploatatorow, obok przedmiotéw ogélno-ekono-
micznych gtéwny nacisk polozony jest na poznanie takich
dyscyplin, jak ekonomika transportu, przedmioty o cha-
rakterze technicznym, jak np. eksploatacja techniczna ta-
boru samochodowego, tabor samochodowy, drogi kotowe,
maszynozawstwo, materialoznawstwo, tadunki i tadowanie.
Ponadto wystepuja na tej sekcji tafcie przedmioty specjali-
zujgce, jak finanse, rachunkowos$¢ i statystyka przedsie-
biorstw transportu samochodowego, analiza gospodarcza,
prawo przewozowe itd.

Na sekcji Finanséw nacisk potozony jest w szczegdlnosci
na takie dyscypliny, jak finansowanie przedsiebiorstw
transportu samochodowego, rachunkowo$¢ i analiza gos-
podarcza. Studia na obydwu sekcjach Wydziatu gwarantu-
ja nabycie przygotowania koniecznego do kierowania dzia-
talno$cig gospodarczg kazdego zespotu transportu samocho-
dowego.
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Studia na Wydziale trwajg 4 lata. Absolwenci uzyskujg
stopien magistra. W czasie studiow stuchacze (mezczyzni) —
podobnie jak w innych szkotach wyzszych — koriczg jedno-
czes$nie Studium Wojskowe i uzyskuja stopnie oficerskie
bez odbywania zasadniczej stuzby wojskowej.

Studia na Wydziale majg nie tylko charakter teoretyczny.
Realizuje sie zasade $cistej wiezi z praktyka. Stuchacze
podczas studiow dwukrotnie odbywaja praktyke w przed-
siebiorstwach transportu samochodowego — po IIl i po IV
roku, podczas ktérej majg mozno$¢ skonfrontowania wia-
domosci teoretycznych, nabytych w uczelni, z biezacg prak-
tyka przedsiebiorstw transportowych. Ponadto wszyscy stu-
chacze przechodzg w czasie studiéw gruntowne przeszkole-
nie w zakresie poznania oraz prowadzenia pojazdéw me-
chanicznych, uzyskujgc zawodowe prawo jazdy.

Dyplomanci kierowani sg do pracy w przedsiebiorstwach
transportu samochodowego, w szczego6lnosci do PKS, tran-
sportu branzowego réznych resortéw, jak roéwniez spot-
dzielni transportowych.

Absolwenci sg bardzo zadowoleni z pracy w tych placow-
kach, jak to wykazal | zjazd absolwentéw, pracownikéw
PKS, jaki sie odbyt wiosng tor. Na 0g6t zdajg oni zwyciesko
swdj trudny egzamin zyciowy, a wielu wysunietych juz zo-
stato na kierownicze stanowiska.

Przed absolwentami otwarte sg szerokie perspektywy
tworczej i dajacej peine zadowolenie, czestokro¢ pionier-
skiej pracy w zakresie organizowania i kierowania tak waz-
ng dzisiaj dziedzing gospodarki narodowej, jaka jest tran-
sport samochodowy.

W okresie, kiedy miodziez ostatnich klas szkoty S$redniej
staje przed trudnym problemem wyboru kierunku Studiow

wyborem przysztego zawodu, warto poddac¢ jej pod roz-
wage wybor studi6w na Wydziale Transportu Drogowego.
O przyjecie moga sie ubiega¢ wszyscy kandydaci posiada-
jacy Srednie wyksztatlcenie (mature) zaréwno szké6t ogdéino-
ksztatcagcych jak i zawodowych. Warunkiem powadzenia
w studiach i w pracy zawodowej — zywe zainteresowanie
transportem samochodowym. Wydziat zapewnia petny roz-
woj tych zainteresowan zaréwno w toku obowigzkowych
studiow, jak réwniez poprzez prace w kole naukowym.

Warunki bytowe milodziezy studiujgcej w Szczecinie sa
ria 0got korzystniejsze, niz w innych miastach. Przewazajg-
ca cze$¢ stuchaczy ma zapewnione miejsce w domach aka-
demickich oraz korzysta ze stypendium i innych form po-
mocy materialnej, takich jak tanie stotéwki, zapomogi itp.
Zapewnione sg réwniez pomys$ine warunki rozwoju kultu-
ralnego mtodziezy w ramach zespotu piesni i tanca, zespo-
tu dramatycznego itp. .

Od stycznia 1955 r. powstaje przy Uczelni szczecinskiej
magisterskie studium eksternistyczne dla absolwentéw pra-
cujgcych w transporcie (m. in. samochodowym) conajmniej
dwa lata, a nie posiadajacych jeszcze stopnia magistra.

Wszelkich informacji udziela Wyzsza Szkota Ekonomicz-
na w Szczecinie, ul. Mickiewicza 66, Wydziatl Transportu
Drogowego. G

STUDENCI WSE POMAGAJA W OPRACOWANIU
OPERATYWNYCH FLAINOW PRZEWOZU TOWAROW

Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Szczecinie przechodzita
szereg reform. Zalozona jako Akademia Handlowa w ro-
ku 1949 zostala przemianowana na WSE. Posiadata dwa
wydziaty: Transportu Srédladowego i Finansowy oraz
sekcje towaroznawstwa

Po glebszej analizie zdecydowano, ze taki stan nie za-
spokaja potrzeb socjalistycznego transportu w  Polsce.
Wobec powyzszego w b. roku akademickim utworzono
cztery wydzialy: transportu kolejowego, drogowego, wod-
nego i towaroznawstwa, w ktorych istniejg sekcje ekono-
miki transportowej oraz sekcje finansowe. Ten nowy sy-
stem organizacyjny pozwala na lepsze przygotowanie
mtodych kadr transportowcéw do zawodu.

Wydziat drogowy Wyzszej Szkoty Ekonomicznej
w Szczecinie szkoli przysztych ekonomistéw transportu
samochodowego, i lotniczego. Posiada on na naszej uczel-
ni najbogatsze tradycje i cieszy sie najlepsza opinia.
Taki stan zawdziecza ono duzemu wktadowi pracy prof.
Madejskiego. Dzieki wtasnie jego inicjatywie powstato
na tym wydziale kolo naukowe cieszace sie najlepsza
opinig spos$réd pozostatych 10 két naukowych. Koto to
posiada duzy dorobek i pierwsze rozpoczeto prace nau-
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kowo-badawczg na uczelni. Dla przyktadu podam, ze
w styczniu i lutym br. koto przeprowadzito badania przy
normowaniu prac przetadunkéw ciezkich. Wyniki otrzy-
mane byly pozytywne i zostang wykorzystane do prac
dyplomowych.

Ostatnio cztonkowie kola brali udziat w naradzie par-
tyjno-ekonomicznej FtKS w Szczecinie i zadeklarowali
swg pomoc w opracowaniu operatywnych planéw jprze-
wozu towaréw wiekszych przedsiebiorstw przemysto-
wych, w ktérych opracowanie to ciggle kuleje i utrudnia
prace PKS.

Na zakonczenie chce jeszcze dodaé, ze obecnie wpro-
wadzono 4-letni okres studiéw, po ukonczeniu ktérych
otrzymuje sie stopienn magisterski. Ta nowa forma nie-
watpliwie pociagnie szerokie masy miodziezy na stare
ziemie piastowskie do jedynej w Polsce uczelni transpor-
tu socjalistycznego.

Marian Kedzierski (Szczecin)

REGULARNE LINIE CIEZAROWEGO. TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO PRZEDMIOTEM PRAC PTE

Szybki rozwéj regularnej komunikacji w ciezarowym
transporcie samochodowym przynosi gospodarce narodo-
wej coraz to wieksze korzys$ci. Lepsze wykorzystanie ta-
boru oraz lepsze zaspokojenie potrzeb nadawcéw i odbior-
cow przesylek < to podstawowe korzy$ci wprowadzenia
tego rodzaju transportu.

Jednak w pracy linii regularnych odczuwa sie jeszcze
szereg brakéw i niedociggnie¢. Tak- np. odczuwa sie brak:
wypracowanych perspektyw rozwojowych, sprecyzowanych
metod planowania i organizacji linii, wyprébowanych za-
sad ich eksploatacji itp. Dlatego tez postawienie zagadnie-
nia linii regularnych na porzadku dziennym prac Sekcji
Ekonomiki Transportu Polskiego Towarzystwa Ekonomicz-
nego nalezy uzna¢ za inicjatywe pozyteczna.

Prace Sekcji Ekonomiki Transportu nad omawianym
zagadnieniem zainicjowat odczyt db. nacz. Urbana z Mini-
sterstwa Transportu Drogowego i Lotniczego, ktéry odbyt
sie dnia 28 pazdziernika br. w PTE. Autor na tle krytycz-
nych wymieni¢ nalezy: usprawnienie zaopatrzenia, sfcroce-
i ekonomicznej efektywnos$ci regularnej komunikacji w
ciezarowym transporcie samochodowym, przedstawit kon-
cepcje organizacji tej nowej formy przewozu tadunkéw.

Mimo istnienia odpowiednich zarzgadzen regulujacych
sprawe uzywania pojazdéw samochodowych w transpor-
cie miedzy osiedlami i wykorzystania ich préznych prze-
biegéw, znane sag liczne przyktady omijania obowigzuja-
cych przepiséw. Ten niezadowalajacy stan na naszych
drogach oraz konieczno$¢ odcigzenia kolei od nieekono-
micznych dla niej przewozéw drobnicy’ — wymagajg stwo-
rzenia organizacji regularnych przewozéw samochodami
cigzarowymi.

Prelegent postawit teze, ze transport samochodowy powi-
nien przeja¢ od kolei nie tylko przewéz drobnicy na krot-
kich, ale i na dtugich odlegtoSciach. Natomiast przewozy
przesytek catosamochodowych powinny pozostaé w sferze
pracy transportu kolejowego.

Ustawiajac w ten spos6b sfere dziatania regularnego
ciezarowego transportu samochodowego, prelegent omoéwit
jego ekonomiczng efektywnos¢. W szczegdélnosci regular-
ny transport samochodowy jest w stanie znacznie przy-
Spieszy¢ dostawe przesylek drobnicy — w poréwnaniu
z transportem kolejowym. Z innych korzy$ci ekonomicz-
nych wymieni¢ nalezy: usprawnienie zaopatrzenia, skréce-
nie drogi obrotu handlowego, zwiekszenie bezpieczenstwa
przewozu, zwolnienie powaznej liczby wagonéw do prze-
wozu tadunkéw najekonomiczniejszych z punktu widzenia
pracy kolei oraz poprawe wskaznikow techniczno - eko-
nomicznych transportu samochodowego.

Regularno$¢  ciezarowego' transportu samochodowego
widzi prelegent w zagwarantowaniu nadawcom przesytek
odpowiedniego terminu dostawy, a nie w ogloszeniu
i przestrzeganiu ustalonego rozktadu jazdy. Konieczno$é
dostawy i odbioru tadunkéw od Meznych ustugobiorcéw na
trasie linii taka regularno§¢ — zdaniem prelegenta — wy-
klucza.

Z punktu widzenia pracy linii regularnych istotnym jest
okreslenie pojecia drobnicy. Obowigzujacy obecnie tary-
fowy ciezar przesytek drobnicowych w transporcie samo-
chodowym powinien ulec zwiekszeniu z 15t na 3 t. Cie-
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zar ten ustalony zostal przy zatozeniu, ze najczes$ciej uzy-
wanym samochodem w Polsce jest pojazd 35 t. Przyjmu-
jac za dolng granice wykorzystania tadownos$ci wspoétczyn-
nik 0,8 mozna stwierdzi¢, ze tadunek ponad 3 t. nadaje
sie do przewozu jako przesytka catlopojazdowa, a poni-
zej 3 t. — jako drobnica.

Analiza potokéw tadunkéw drobnicowych wskazuje .na
konieczno$¢ uruchomienia nastepujacych rodzajéw regu-
larnych linii cigzarowego transportu samochodowego:

1 Linie ekspresowe o diugosci ok. 200 km z przystanka-
mi posrednimi tylko w wigkszych osrodkach,1przemysto-
wych.

2. Linie o typie wojewddzkim, faczagce miasta powia-
towe z wojewddzkimi lub sasiednie miasta wojewddzkie.

3. Linie o typie regionalnym, lgczace miasta powiatow
lub wieksze os$rodki gospodarcze regionu.

4. Linie o.typie powiatowym, faczace z miastem powia-
towym mniejsze osiedla miejskie i wiejskie lub spetniajg-
ce zadania zwozki i rozwé6zki rozszerzone na stosunkowo
rozlegty strefe.

Komunikacja towarowo - osobowa, ze wzgledu na od-
mienng specyfike ruchu osobowego i towarowego, nie na-
daje sie — zdaniem prelegenta — do praktycznego zasto-
sowania.

Zadania wymienionych typow iiniii regularnych polega-
tyby na organizowaniu licznych przewozéw przesytek w
jeden przew6z — tj. na gromadzeniu przesylek celem sfor-
mutowania tadunku zbiorczeg6. W tym celu nalezy prze-
widzie¢: odpowiedni system rozw6zki i dostawy tadunkéw
do regularnej linii, zorganizowanie odpowiedniego maga-
zynu, przygotowanie, przesytek do wysytki itp. Zagadnie-
nia te powinny by¢ rozstrzygniete zaréwno dla miejsco-
woséci krancowych, jak i potozonych na trasie linii.

W tym stanie rzeczy utrzymanie linii regularnych w
dotychczasowych formach organizacyjnych jest zdaniem
referenta niewtasciwe. Powstaje bowiem konieczno$¢ or-
ganizacyjnego wyodrebnienia linii regularnych, na razie
w formie osobnych wojewddzkich przedsiebiorstw z pla-
cowkami terenowymi.

Linie regularne powinny dysponowac¢ przeznaczonym do
tego celu taborem PKS na zasadzie umowy o najem. Naj-
lepszym rodzajem taboru obstugujacego .linie regularne
sg pojazdy o tadownosci 4 i 8 t. oraz przyczepy o réznej
tadownosci, co stwarza szerokie mozliwo$ci zestawiania
sktadu pojazdu w zalezno$ci od masy tadunku.

Projektowanie linii regularnych zwigzane by¢ powinno
z badaniem potokéw tadunkéw. Z réznych metod ba-
dawczych najpraktyczniejsza wydaje sie kombinowana
metoda badania potokéw tadunkéw, polegajgca na staty-
stycznym ustaleniu ich wielko$ci i skorygowaniu na pod-
stawie bezposrednich badan drogowych. Metoda taka
opracowana zostata przez Instytut Transportu Samocho-
dowego. Prelegent podkreSlit konieczno$¢ rozszerzenia ba-
dan potokéw réwniez na drobnice kolejowg.

Plan gospodarczy ustug linii regularnych powinien figu-
rowa¢ w planie spedycji, ktéra w obstudze linii dziata ja-
ko przewoznik, cho¢ uzywa do tego celu obcego. Plan ten
powinien korelowa¢ z planem przewozu ftadunkéw, opra-
cowanym przez ustugobiorcéw.

Referat macz. Urbana oraz inne opracowania i gtosy w
dyskusji — przygotowane obecnie przez przedstawicieli
praktyki i nauki dziatajgcych w Sekcji Ekonomiki Tran-
sportu PTE, pozwola na glebokie przeanalizowanie tego
aktualnego zagadnienia i wyciggniecie praktycznych wnio-
skow dla organizacji regularnych linii ciezarowego tran-

sportu samochodowego.
Jan Marzec

NORMY ZUZYCIA OLEJOW SILNIKOWYCH
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM WYMAGAJA
REWIZJI

Normy zuzycia olejow silnikowych w transporcie samo-
chodowym ustalone Zostaly bezposrednio po wojnie,
a wiec w okresie w ktorym nasz park samochodowy skita-
dat sie przewaznie z samochodéw pochodzacych z demo-
bilu i z dostaw UiNIRIRA. W éwczesnych warunkach normy
te byly dostosowane do stanu technicznego samochodéw.

Uruchomienie w kraju trzech fabryk budowy samocho-
déw musiatlo spowodowaé i spowodowato unowocze$nie-
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nie parku samochodowego, a tym samym powstaty bar-
dziej ekonomiczne warunki eksploatacji samochodéw.

Obecnie obowigzujg w stosunku do paliwa nastepujgce
normy zuzycia olejow silnikowych (instrukcja SM-161):

1. dla pojazdéw niewyposazonych w filtry do oleju-
z wymiennym elementem filtrujagcym — w zaleznos$ci od
zuzycia silnika: 4—6%;

2. dla pojazdéw zaopatrzonych w wymienne elementy
filtrujace — przed naprawag gtéwna: 3,5%;

3. dla tych samych pojazdéw (pkt. 2) po naprawie gtéw-
nej 4,5%.'

Uwaga: zuzycie olejow i smaréw w pojazdach z silni-
kami wysokopreznymi (Diesel) nalezy oblicza¢ o 50% wy-
zej niz dla pojazdéw niskopreznych (gaznilkowych).

Wymienione normy sg niewatpliwie zbyt wysokie i wy-
magaja obnizenia.

Wiemy z praktyki, ze zuzycie oleju silnikowego w pan-
stwowych i uspotecznionych gospodarstwach samochodo-
wych jest obecnie znacznie nizsze od wprowadzonych
norm i ze nawet w tych przedsiebiorstwach, w ktérych go-
spodarka olejowa nie stoi na odpowiednim poziomie, zu-
zycie olejow silnikowych ksztaltuje sie ponizej tych norm.

Jezeli w tym lub innym przedsiebiorstwie tak nie jest,
to przyczyna tego jest prawie zawsze eksploatowanie
przez dane przedsiebiorstwo samochodéw w iztym stanie
technicznym. Wtasnie te zniszczone samochody sa z re-
guty pozeraczami oleju i paliwa, produktéw zawsze zaosz-
czedzanych przez pojazdy bedgce w dobrym stanie tech-
nicznym. W ten spos6b przecietne izuzycie olejéw na je-
dnostke znacznie wzrasta.

W oparciu o powyzsze musimy uzna¢ potrzebe zredu-
kowania norm zuzycia olejéw silnikowych, jednakze re-
dukcje te trzeba przeprowadzi¢ bardzo ostroznie i stop-
niowo, réwnolegle z ostatecznym uporzgdkowaniem gospo-
darki paliwowo - smarowniczej w komérkach transporto-
wych zainteresowanych przedsigbiorstw i po uprzednim
komisyjnym zakwalifikowaniu do remontu zuzytych sa-
mochodéw.

Obnizenie norm zuzycia olejow w stosunku do paliwa
zmusitoby transport do bardziej oszczednej gospodarki ole-
jowej, a przede wszystkim do bardziej rygorystycznego
kwalifikowania samochodéw bedacych w ztym stanie tech-
nicznym — do wycofania ich z ruchu.

Niewatpliwie istnieja zespoly transportowe, jak np. w
budownictwie, komunikacji itp., ktére — pracujac w wy-
bitnie ciezkich warunkach — beda wymagaly dodatkowych
przydziatdw olejéw silnikowych. Sprawa ta wymaga za-
stanowienia sie i w przypadku uznania, ze takie zespoly
istniejg i zastuguja na wieksze przydzialy, Ministerstwo
Transportu Drogowego i Lotniczego powinno —e na wnio-
sek wilasciwego resortu — przyznawac¢ takim zespotom
odpowiednio podwyzszone przydzialy olejéw silnikowych.

Zagadnienia ewentualnego obnizenia norm zuzycia ole-
jow silnikowych jest dla naszej gospodarki narodowej
zagadnieniem niezwykle waznym. Chodzi tu bowiem o za-
oszczedzenie setek ton;olejow silnikowych i dlatego mo-
zliwos¢ orgz sposéb obnizenia tych norm powinny by¢ jak
najrychlej przeanalizowane i przedyskutowane na specjal-
nej konferencji z udziatem przedstawicieli PKPG — De-
partament Komunikacji i tacznosci, Ministerstwa Trans-
portu Drogowego i Lotniczego, Instytutu Transportu Sa-
mochodowego oraz zainteresowanych przedsiebiorstw.

Nlartlomiej Domke (Warszawa)

ZAPRZESTAC WYKONYWANIA ODPLATNYCH
PRZEWOZOW NA RZECZ INNYCH PRZEDSIEBIORSTW!

W notatce prasowej ,Jednostki gospodarcze posiadajgce
wiasny transport nie moga wykonywaé odptatnych przewo-
z6w na rzecz innych przedsiebiorstw* zamieszczanej, w nr 7
Motoryzacji z br. (Kronika Transportowca) podkres$lono, ze
odptatne przewozy drogowe powinny by¢é wykonywane
przez organizacje transportowe powotane do tego celu
i akumulujgce planowe zyski z tego rodzaju dziatalnosci,
a wiec przez transport publiczny (PKS i CST), ktérego za-
dania objete wycinkiem NPG opieraja sie¢ na wspomnia-
nych zasadach.

Jezeli wiec $rodki transportowe przydzielone zaintereso-
wanym jednostkom nie moga by¢ przez nie odpowiednio
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wykorzystane z uwagi na niedostateczno$¢ masy, powinny
by¢ one przekazane innym jednostkom, ktére majag moz-
noé¢ i dajg gwarancje ich petnego' i racjonalnego wykorzy-
stania.

Jak nas informujg z terenu coraz szerszy majg charak-
ter przypadki wykonywania odptatnych przewozéw drogo-
wych W publicznym transporcie drogowym przez jednostki
gospodarcze na rzecz innych jednostek. Mianowicie obecnie
na terenie woj. gdanskiego samochody przedsiebiorstw pod-
legajacych MHW dokonujg przewozéw zarobkowych w/g
specjalnej taryfy, powotujgc sie na Okdélnik MHW z dnia
25.VIII.1954 r. Wojew6dzki Hurt Spozywczy — Biuro Tran-
sportowe w Olsztynie przewozi zarobkowo cegte dla Rejo-
nu Przemystu Lesnego Tartak w Nowej Wsi. Réwniez Miej-
skie Przedsigebiorstwo w todzi, powotujgc sie na Okdlnik
Ministerstwa Gospodarki Komunalnej CZ PUK Nr 65 z dnia
[6.1X.1954 r. nakazato Komunalnym Przedsiebiorstwom Ko-
munikacyjnym przy przewozach iowarowych taborem sa-
mochodowym pobiera¢ optate wedlug taryfy towarowej
Panstwowej Komunikacji Samochodowej. Obawiamy sie,
ze réwniez i te przedsigbiorstwa zechcg wkrétce uprawiac
w szerszym zakresie transport zarobkowy.

Sprawa wykonywania zarobkowych przewozéw przez
przedsigbiorstwa, instytucje posiadajgce wtasny transport
nabiera obecnie szczeg6lnego znaczenia i jest dowodem, ze
jednostki te nie sa w stanie zapewni¢ racjonalnego i ekono-
micznego wykorzystania posiadanych Srodkéw transporto-
wych i ze w walcé o obnizke kosztéw wtasnych i tym sa-
mym uzasadnienia optacalnosci posiadania wtasnego tabo-
ru — chwytaja sie réznych sposobéw jego eksploatacji. Dla
Panstwowej Komunikacji Samochodowej zagadnienie na-
biera specjalnej ostrosci ze wzgledu na zblizajagcy sie
I kwartat 1955 r., w ktérym zaznaczy sie przypuszczalnie,
jak zazwyczaj, powazny spadek fiaasy przewozowej.

Sprawa wymaga wiec zasadniczego odg6rnego uregulowa-
nia — aby jednostki jgospodarcze w terenie podlegte posz-
czeg6lnym resortom nie mogty sobie dowolnie interpreto-
waé zarzadzen w sprawie ich wilasnego transportu, wcho-
dzac w zakres dziatania transportu publicznego. Dla upo-
rzgdkowania tego stanu przypomina sie wnioski podane
w tej sprawie w notatce wymienionej na wstepie oraz dal-
sze wnioski, jakie nasuwajg sie w poruszanej sprawie mia-
nowicie konieczno$¢, aby:

1) resorty gospodarcze wyjasnity w MTDiL -- Dep. Prze-
woz6éw Drogowych wszelkie watpliwosci co do obowigzuja-
cych przepis6w w zakresie wykonywania odptatnych prze-
wozOéw przez jednostki gospodarcze im podlegte;

2) resorty gospodarcze wydaly bezwzgledny zakaz wyko-
nywania odptatnych przewozéw przez podlegte im nieupo-
waznione do tego jednostki gospodarcze;

3) jednostki gospodarcze pod nadzorem zainteresowanych
resortéw zbadaly w porozumieniu z Wydz. Kom. Dr6g. Rad
Narodowych i WKPG potrzebe zatrudniania wtasnego tabo-
ru w terenie i przedstawity w tym wzgledzie odpowiednie
wnioski do wtadz nadrzednych;

4) organa kontrolne transportu drogowego podawaly do
wiadomosci wltadzom terenowym (Wydz. Kom. Drég. WRN)
oraz MTDiL — Dep. Przewozéw Drogowych wszelkie przy-
padki wykonywania flBptatnych przewozéw przez jedne
jednostki gospodarcze na rzecz jednostek innych.

BRAK EGZEMPLARZY TARYFY TOWAROWEJ
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO | SPEDYCJI
UTRUDNIA PRACE

Panstwowa Komunikacja Samochodowa wykonuje prze-
wozy na warunkach i wg. optat ustalonych w Taryfie To-
warowej Transportu Samochodowego i Spedycji ogtoszo-
nym w Dzienniku® Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
z 1952 r. nr 1 wraz z p6zniejszymi zmianami i uzupetnie-
niami ogtoszonymi w nastepujagcych Dz. T. Z. K. miano-
wicie: z dnia 29 .grudnia 52 r. Nr 19 poz. 256, z dnia. 31
grudnia 52 r. Nr 21, poz. 266, z dnia 20 wrzes$nia 53 r. Nr
15 poz. 149, i z dnia 31 lipca 54 r. Nr 13 poz. 103.

Wspomniana Taryfa poza tym stosowana jest przez:
a) przedsiebiorstwa uprawiajace zarobkowy przew6z towa-
row pojazdami silnikowymi n'a podstawie zezwolen na
transport drogowy, w mys$l art. 6 Ustawy o Transporcie
drogowym (Dz. U. R. P. iNr 4 poz. 26 z 1951 r.), b) branzowe
przedsiebiorstwa przewozowe, c) przedsiebiorstwa spedycyj-
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ne, d) posiadaczy ciezarowych pojazdéw samochodowych w
ramach wykorzystania préznych przebiegbw — w mysl
rozporzadzania Rady Ministrow z dnia 4. VI. 52 r. (Dz. U.
R P.Nr 29 z 1052 r.).

Wymienione organizacje transportowe zaleznie od po-
siadanych uprawnien wykonujg, zgodnie z § 2 taryfy, na-
stepujace rodzaje ustug: 1) ustugi transportowe polegajace
na przewozeniu przesytek ,dokonywaniu zwoézki (odwéz-
ki) towaréw luib wynajmowaniu pojazdéw dla celéw prze-
wozowych; 2) ustugi spedycyjne; 3) czynnosci na i wyla-
dunkowe; 4) skladtwanie towarow.

Dlatego tez zrozumiate jest zainteresowanie poszczegdl-
nych przedsiebiorstw i instytucji wymieniong taryfa. Za-
interesowanie to szczeg6lnie obecnie wzrosto po Il Zjez-
dzie PZPIR, na ktérym to sprawa obnizki kosztéw wias-
nych postawiona zostata jatko centralne zagadnienie, sta-
nowigce o realizacji zalozonego w planie, podniesienia
stopy zyciowej mas pracujgcych. Przedsigbiorstwa i in-
stytucje pragng bowiem jak najmniejszym kosztem wyko-
na¢ swe zadania ustugowe i dlatego chcag sie zapoznaé
z taryfg, aby we wtasnym zakresie przeprowadzi¢ kalku-
lacje przewozowo-spedyeyjng.

Takie zainteresowanie jednostek gospodarczych taryfg
jest bardzo pozadane i zbiezne jest z dgzeniem Parnstwo-
wej Komunikacji Samochodowej, ktéra zawsze dazyta
i obecnie z naciskiem podkres$la konieczno$¢ ze strony ko-
rzystajgcych z ustug zapoznania sie z taryfg, celem pel
nego i $wiadomego ‘'akceptowania i realizowania faktur
wystawianych przez Panstwowg Komunikacje Samochodo-
wg. Wszystkie wiec jednostki gospodarcze w terenie za-
interesowane wspomnianymi ustugami powinny mie¢ moz-
noé¢ zapoznania sie i zaopatrzenia w rzeczong taryie.

Poza korzystajagcymi z ustug przewozowych i spedycyj-
nych wspomniang taryfg zainteresowane sa organizacje
transportowo - specdycyjne wymienione na wstepie, kto-
rych wszystkie jednostki organizacyjne powinny posia-
da¢ wspomniang taryfe, aby ja prawidtowo stosowac¢ i po-
biera¢ wtasciwe optaty.

Niestety zainteresowane jednostki gospodarcze nie ma-
ja w zadnym razie moznos$ci zaopatrzenia sie¢ we wspom-
niang taryfe, gdyz wydawnictwo jej zostalo zasadniczo
wyczerpane i nie ma moznosci zakupienia jej ani w ksie-
garniach ,Domu Ksigzki® ani tez w jednostkach organi-
zacyjnych PKS. Daremnie réwniez poszczegoélne jednostki
gospodarcze zabiegaja u witadz zwierzchnich — taryfa
wspomniana stala sie bowiem ,biatym krukiem* w terenie.

Sprawa nowego wydania taryfy nabiera szczeg6lnego
znaczenia tym wiecej, ze w miedzyczasie, tj! od chwili
wejscia w zycie wspomnianej taryfy, ogtoszonych zostato
szereg jej zmian i uzupetnien — podanych na wstepie i ze
wskutek tego postugiwanie sie nia jest wydatnie utrud-
nione.

Na innym miejscu oméwimy uwaga jakie nasuwajg sie
w zwigzku z obowigzujgca taryfg, ktore nalezatoby przy
okazji nowego wydania taryfy przedyskutowaé¢ i odpowie-
dnio uwzglednié.

Do czasu nowego wydania wspomnianej taryfy, celem
umozliwienia jednostkom gospodarczym w terenie cho.ciaz
czesSciowego zaopatrzenia sie w pozostate nieliczne egzem-
plarze taryfy wskazane wydaje sie, aby;1l

1) Dom Ksigzki (Przedsiebiorstwo Wyodrebnione w War-
szawie) polecito wszystkim swym 'ksiegarniom w kraju nie-
rozsprzedane egzemplarze przekaza¢ do jednej ksiegarni
w Warszawie — w celu prowadzenia centralnie rozsprze-
dazy pozostalych egzemplarzy;

2) wszystkie ksiegarnie ,Domu Ksigzki* w sikali ogélno-
krajowej, jak rowniez wszystkie organizacje transportowo6-
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spedycyjne zostaly poinformowane, jaka’' ksiegarnia w
Warszawie (doktadny adres) posiada je w rozsprzedazy;

3) ksiegarnia ,Domu Ksigzki* w Warszawie prowadzg-
ca rozsprzedaz taryfy réwnoczesnie informowata nabyw-
cow taryfy, ze Dzienniki Taryf i Zarzadzen Komunikacyj-
nych, w ktérych ogloszone zostaly zmiany i uzupetnienia
podane na wstepie, naby¢ jmozna we wszystkich Dyr. Okr.
Kol. jPanstw, '(st.)

JEDNOSTKI GOSPODARCZE W TERENIE
NIE POWINNY OTRZYMYWAC TABORU
BEZ UZGODNIENIA Z MIEJSCOWYMI PRZEZ. RAD
NARODOWYCH

W notatce prasowej umieszczonej pod tym tytutem w nr.
6 Motoryzacji z br. (Kronika Transportowca) podkreslili-
Smy, ze poszczegllne jednostki gospodarcze w terenie
otrzymuja nie rzattko tabor, ktérego przydziat nie jest uza-
sadniony lokalnymi potrzebami, a jego praca w terenie
czyni zamieszanie, pogtebiajac w dalszym ciggu nieeko-
nomiczne wykorzystanie $rodkéw transportowych w po-
szczeg6lnych jednostkach gospodarczych oraz uniemozli-
wiajac petlne i racjonalne wykorzystanie taboru publicz-
nych przewoznikéw, w szczeg6lnoSci Parnstwowej Komu-
nikacji samochodowej.

Dla zorientowania sie obecnie w ilosci jednostek gospo-
darczych w skali ogdélnokrajowej, ktére z korzyscig dla
gospodarki narodowej mogly by by¢ obstuzone przez Pan-
stwowa Komunikacje Samochodowa, podajemy przyktado-
wo dane z jednego Zarzadu Okregu PKS, mianowicie ZO
Wroctaw, z ktérego danych wynika, ze na terenie jedno-
stek organizacyjnych PKS j(Ekspozytur i Stacji Tereno-
wych Okregu) istnieja 143 jednostki gospodarcze, ktérych
zadania przewozowe moga by¢ wykonane przez PKS (w
Dzierzoniowie istnieje 17 jednostek gospodarczych, Slrze-
bin — 7, Jelenia Géra — 7, Lwéwek — 15, Ztotoryja — 12,
Luban — 11, Karpacz — 7, Klodzko — 11, Legnica — 11,
Watbrzych — 6, Kamienna Géra — 6, Swidnica — 13, Swie-
bodzice — 5, Wroctaw 15).

Odnosnie nieekonomicznego wykorzystania taboru Za-
rzagdu Okregu PKS Wroctaw wymienia sie takie przedsie-
biorstwa jak: Woj. Przed. Hurtu Spoz., iPowsz. Spét .Spoz.,
Miej. Hand. Det.,, WPZB Nr 1, Powsz. Dom Towarowy,
Zakt. Prod. Zielarskich, PZGS, Zakt. Sieci Elektr. w Legni-
cy. Przedsiebiorstwa te wysytaja witasny tabor do Wrocta-
wia z tadunkiem przewaznie powrotnym bez zgtoszenia
sie w placéwce spedycyjnej.

Zasadniczo wiec jednostki gospodarcze, ktérych ogodlna
ilo§¢ na terenie poszczegoéinych jednostek organizacyjnych
ZO PKS Wroctaw zostata tu przykladowo podana moga
i powinny by¢ obstuzone przez PKS, tym hardziej, ze je-
dnostki te nie wykorzystujag nalezycie posiadanego taboru
zarobwno pod wzgledem przebiegéw, nosnosci i dni pracy,
uchylajgc sie od zarzadzen nie przekraczania promienia
50 km.

Jak wynika w dalszym ciggu z obserwacji poszczegdl-
nych przedsiebiorstw zasiegu dziatania Ekspozytury Wro-
ctawskiej jednostki te korzystaty w roku 1952 — 1953 w
gtéwnej mierze z ustug PKS, obecnie — po otrzymaniu
taboru w ilosci od 2 — 6 jednostek — pod pretekstem prac
gospodarczych tabor tych przedsiebiorstw pracuje na da-
lekich odlegtosciach (w zastepstwie PKS), a tylko w bar-
dzo pilny¢éh przypadkach tabor PKS zostaje zatrudniony
dla uzupetnienia ich wiasnego taboru.

To sg tylko dane przyktadowe z jednego Zarzadu Okre-
gu PKS, ktoére Swiadcza o powaznym marnotrawstwie $rod-
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kéw transportowych w terenie oraz stanowig o duzych
trudnosciach PKS w zwigzku -z wykonaniem planu eks-
ploatacyjnego. Trudno$ci te moga bardzo silnie wystgpié
w szczeg6lnosci w | kwartale 1955 roku, tym bardziej, ze
Panstwowa Komunikacja Samochodowa ma otrzymaé¢ w
przysztym roku powazng pule taboru, ktéry powinien
i musi lby¢ wykorzystany zgodnie z iNPIG na rok nastepny.

Nalezaloby wigc zrewidowa¢ dotychczasowe przydzia-
ty taboru dla jednostek gospodarczych w terenie, ktére
niezgodne sg z zatozeniami polityki obnizenia kosztu wtas-
nego w ciezarowym transporcie drogowym. W tym celu
wiec nalezaloby sie zastosowaé do wnioskéw podanych
we wspomnianej notatce ogtoszonej w nr 6 Motoryzaciji
z br. w szczegélnosci konieczne jest aby:

1) wtadze terenowe Prez. Rad Narodowych i WKPG
ustality w/ oparciu o mase przewozowg potrzebng ilosé
Srodkéw transportowych w terenie, majgc na uwadze roz-
woj placéwek PKS i systematyczny, zgodny z planem do-
staw, naptyw do nich taboru;

2) wiladze terenowe na podstawie ustalenia pod pkt. 1
wykazaty zbedng ilos¢ Srodkéw transportowych w terenie
w poszczego6lnych jednostkach gospodarczych oraz przed-
stawity wnioski co do dalszego ich ewentualnego zatrud-
nienia w innych jednostkach gospodarczych na tym sa-
mym terenie i innym (tj. gminy i powiatu);

3) dalsze przydzialy taboru poszcegdinym
gospodarczym obywaly sie za zgodg Prez. Rad Narodowych
(Woj. i Powiatowych).

Mgr S. Tyminski

OTWARCIE NOWEGO MOSTU DROGOWEGO
NA WISLE POD GORA KALWARIA

14, listopada br., po czterech latach robét zakrojonych na
szeroka skale, oddany zostat w Gorze Kalwarii nowy most
drogowy przez Wiste. Wraz z mostem otwarty zostat row-
niez dla ruchu kotowego 38-kilometrowy odcinek drég
dochodzgcych do mostu. Oddanie do uzytku spoteczenstwa
tej najwiekszej na terenie woj. warszawskiego inwestycji
Planu 6-letniego posiada donioste znaczenie gospodarcze
i komunikacyjne dla okolicznych obszaréw ziemi potozo-
nych po prawym i lewym brzegu Wisly.

Dokumentacje techniczng nowouruchomionego mostu,
zbudowanego catkowicie z betonu i zelbetonu, opracowali
inzynierowie: lamet Nagrody Panstwowej | stopnia, czlo-
nek PAN prof. Szelggowski, prof. inz. Lenczewski, mz.
Grycz, inz. Zagrodzki oraz zespét projektantow Central-
nego Biura Studiéw i Projektow Komunikacji w Warsza-
wie.

Podpory kesonéw o kubaturze prawie 9.000 m3 wykona-
to Panstwowe Przedsigebiorstwo Rob6t Kolejowych nr 15

W latach 1953 — 54 pracownicy ,Mostostalu“, pracujac
w niestychanie ciezkich warunkach atmosferycznych w
okresie zimowym, zmontowali ponad 3000 ton elementéw
konstrukcji stalowych. O ogromie prac i ofiarnosci zatogi
tego przedsiebiorstwa niech $wiadczy chocby to, ze tacy
np. pracownicy jak Jézef Borkowski, inz. Tadeusz Flar-
czyk, Piotr Pieleeki, Tadeusz Wiitanowsfci, Konstanty Lech
uzyskali rekordowa wprost wydajno$¢ pracy, montujac
Srednio 200 ton konstrukcji na dobe — przy pracy na trzy
zmiany.

Prace przy dojazdach i nowych odcinkach drég prowa-
dzacych do mostu — to osoibny rozdziat. Ponad 1.200.000 m3
wykonanych tu robét ziemnych $wiadczy o ogromie i roz-
machu robét.

W uroczysto$ci zwigzanej z otwarciem nowego mostu
i drogi dojazdowej wzigt udziat Minister Transportu Dro-
gowego i Lotniczego — Jan IRustecki oraz zaproszeni
goscie.

22 najbardziej ofiarnych pracownikéw zostato odznaczo-
nych przez Ministra Jana Rusieckiego wysokimi odznacze-
niami panstwowymi. M. in. Krzyzem Oficerskim Orderu
Odrodzenia Polski udekorowany zostat dyrektor Kieleckie-
go Przedsiebiorstwa Robo6t Mostowych — inz. Wojciech
Borzykowski, ztoty krzyz zastugi otrzymat kierownik bu-
dowy mostu inz, Bolestaw Gromiak.

K. G,

jednostkom'

MOTORYZACIJA Str. 377

ROZNE INFORMACJE

UJMOWANIE ROZLICZEN ZA WYKORZYSTANIE
PROZNYCH PRZEBIEGOW

W Dz. Urzedowym Ministerstwa Finaséw nr 8 z dnia
23 sierpnia br. zostat ogtoszony oké6lnik w sprawie ksiego-
wego ujecia rozliczen z tytutlu wykorzystania proéznych
przebiegéw ciezarowych pojazdéw samochodowych w tran-
sporcie miedzy osiedlami.

W zwigzku z wystepujacymi w terenie watpliwo$ciami —
Ministerstwo Finanséw w omawianym okélniku podato za-
sady rozliczen z réwnoczesnym podaniem przyktadow licz-
bowych:

A. Ksiggowania w przedsiebiorstwach
blicznego.

B. Ksiggowania w ksiegowos$ci witasciciela pojazdu,
u ktérego tabor samochodowy jest zorganizowany w ra-
mach wydziatu produkcji pomocniczej przy uwzglednieniu
dwoch przypadkow:

transportu  pu-

I. Tabor ciezarowy wykorzystywany w ramach proz-
nych przebiegdw — znajduje sie w dyspozycji wtas-
ciciela pojazdu;

Il. Tabor ciezarowy jest wynajety, wydzierzawiony badz
ustanowione nad nim prawo uzytkowania.
C. Ksiegowania w ksiegowosci uzytkownika pojazdu,
ktéry posiada wydziat transportu samochodowego w ra-
mach produkcji pomocniczej.

Takie ujecie rozliczen wynika z ustalonej zasady, ze w
przypadkach wynajecia lub wydzierzawienia pojazdu badz
ustanowienia na nim prawa uzytkowania (tzn. w takich
przypadkach, gdy dyspozycja pojazdem przystuguje nie
wiascicielowi pojazdu lecz dzierzawcy lub uzytkownikowi)

przewozne przekazywane przez placoéwki spedycyjne
(50% optaty taryfowej pobranej od zleceniodawcy) przypa-
da uzytkownikowi pojazdu. W okélniku jednak wyjasnio-
no, iz rozliczenia miedzy placéwkami spedycyjnymi a uzyt-
kownikami dokonywane sag przez wtasciciela pojazdu. Na
wiascicielu pojazdu spoczywa obowigzek wyptaty premii
kierowcy pojazdu, lecz premia ta nie obcigza witasciciela
pojazdu lecz uzytkownika.

Dalej z treSci okéIlnika wynika, ze premie dla kierowcy,
dyspozytora i kierownika komorki transportowej nalezy
wyptaca¢ z bezosobowego funduszu ptac. Premia dla tych
pracownik6w przystuguje w komorkach transportu resor-
towego (premia ta nie dotyczy pracownikow PKS) na pod-
stawie Zarzadzenia Ministra Transportu Drogowego i Lot-
niczego z dnia 19 listopada 1952 roku (Monitor Polski
nr A-103 poz. 1611). Wprowadzenie tej premii ma na celu
zainteresowanie personelu dysponujgcego taborem, a szcze-
gélnie kierowcoéw wzmozong akcjg likwidowania préznych
przebiegéw, ktére stanowia wielkie marnotrawstwo w gos-
podarce narodowej.

Premia ta zostata ustalona w nast. wysokos$ciach: 1 dla
kierowcy 20% od sumy wyptaconej witascicielowi samocho-
du przez placéwke spedycyjna; 2. dla dyspozytora 10% tej
kwoty, ktéra zostata wyptacona jako premia dla kierowcy;
3. dla kierownika komérki transportowej 5% réwniez od
premii wyptaconej kierowcy.

Przyktadowe rozliczenie przedstawia sie nastepujgco:
Placowka spedycyjna za przewé6z danej przesyiki pobrata
od zleceniodawcy 1480 zi. Z tej kwoty potowe, tj. 50% opta-
ty taryfowej przekazuje witascicielowi samochodu. W da-
nym przypadku nalezno$¢ ta wyniesie 740 zi. Kierowca
wiec otrzyma 20% od 740 zi, czyli jego premia wyniesie
148 zt. Dla dyspozytora premia wyniesie: 10% od 148 z} =
14,8 zt, a dla kierownika komdrki transportowej premia
wyniesie: 5% od kwoty 148 zt, czyli 7,40 zt

Nalezy zwré6ci¢ uwage, ze placéwki spedycyjne przeka-
zujg 50% naleznosci po nadej$ciu wtérnika listu przewozo-
wego, jako dowodu doreczenia tadunku. Konieczne jest
wiec szybkie przesytanie tych dokumentéw, aby nie powo-
dowa¢ zwitoki w otrzymaniu naleznoSci i wyptacaniu pre-
mii zainteresowanym pracownikom.
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INSTRUKCJA W SPRAWIE WYMIANY POZWOLEN NA PROWADZENIE POJAZDOW MECHANICZNYCH

W uzupetnieniu informacji podanej w zeszycie nr 11
— listopad 1954 r. na str. 348 — we wzmiance pod tytu-
tem jak wyzej, ponizej podajemy tres¢ zatgcznika nr 2
cytowanej Instrukcji Ministra Transportu DiL z dnia
5.X.1954 r. (Monitor Polski nr 96 z dnia 13.X.1954 r.) —
w postaci zestawienia zasad wymiany praw jazdy na

nowe pozwolenia.

Tres¢ zalgcznika nr 2 — w celu -zaznajomienia kie-
rowcoéw z zasadami wymiany dotychczasowych pozwo-
len na nowe pozwolenia — nalezy wywiesi¢ na terenie

biura wydziatu komunikacji drogowej PRN w miejscu
dostepnym i widocznym.

ZASADY WYMIANY DOTYCHCZASOWYCH POZWOLEN
NA PROWADZENIE POJAZDOW MECHANICZNYCH
NA NOWE POZWOLENIA

Zatacznik nr 2

Posiadacz do- . . 3 . ) otr_zymuje
tychczasowego Wymagane War_unkl wzglednie dokumenty, kto_re nalezy zalgczy¢ dol po- noiue poz-
Lp. pozwolenia dania o wymiane dotychczasowego pozwolenia na nowe pozwolenie: tuolenie
kategorii: kategorii
A. Kierowcy zawodowi
1 | -
i
2 z uikladka B
3 Hl-a _
’ z wktadka B
Zaswiadczenie uspotecznionego zaktadu pracy w/g ustalonego wzoru, ze
co najmniej od 12 miesiecy prowadzi autobusy albo w miastach li.cza-
4 1 czych ponad 100000 mieszkancéw, ambulanse (karetki sanitarne) pogoto- n
wia ratunkowego', samochody bojowe strazy pozarnych lub inne pojazdy
uprzywilejowane w ruchu.
5. 1 — I
6 111-a _ I
’ z wktadkag A
1) ukonczyt 20 lat
2) zaswiadczenie 'uspotecznionego zaktadu pracy w/g ustalonego wzoru, 1n
7 IH-a ze pracuje jako kierowca zawodowy i prowadzit samochody ciezaro-
we lub ciggniki przez 18 miesiecy
1) ukonhczyt 20 lat
2) zaswiadczenie uspotecznionego zakladu pracy wedlug ustalonego wzo-
8. l-a ru, ze pracuje jako kierowca zawodowy "
3) ztozyt egzamin wymagany do uzyskania nowego pozwolenia kate-
gorii Il
1) ukonczyt 18 lat
9. M-a 2) zaswiadczenie uspotecznionego zaktadu pracy w/g ustalonego wzoru, Il
ze pracuje jako kierowca zawodowy
10. m-b ukonczyt 18 lat ciggnikoiuej
do prowadzenia . trolejbu-
ukonczyt 20 lat i
1. trolejbusow y sowej
12. -a B. Kierowcy amatorzy amatorskie
f motocijjl< lo -
13. v irej
Uwag i
1, Przy podaniu o wymiane pozwolenia nalezy zlozyé 3. Przy otrzymywaniu nowego pozwolenia, zwrotowi

dwie jednakowe fotografie (bez nakrycia glowy) o wy-
miarze 4 X 6 cm.

2. Kierowcy autobusowi, ktérzy nie byli badani przez
zaktad leczniczy w latach 1953 i 1954, dotgczajg ponadto
zaSwiadczenie zaktadu leczniczego, stwierdzajace stan
zdrowia.

podlega dotychczasowe pozwolenie badz wtérnik do-
tychczasowego pozwolenia i zaswiadczania (wktadka A
lub B) wydane do dotychczasowego pozwolenia na pod-
stawie okdlnika Ministerstwa Komunikacji z dnia. 18 li-
stopada 1950 r. nr SRD.IV.45/1/50.
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25. ZAGUBIONO prawo jazdy nr 0073/49 wydane przez
PPRIN w Waibrzychu na nazw. Ignacy Tybinka zam.
w Watbrzychu ul. Kosteckiego 15/6.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0299/51 wy-
dane przez PMRN w Koszalinie w roku 1951 na nazw.
Edward Bufcsza. zam. w Koszalinie,-ul. Lutykéw 7a.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0294/53 wy-
dane przez EPRIN w Kotobrzegu w roku 1953 na nazw.
Wiadystaw Mastowski zam. w Brzezinie poczta Ladoéw
pow. Pyrzyce woj. Szczecin.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy nr B-47-88 wydane na
nazw. Wtlodzimierz tabedzki zam. w Poznaniu, ul. Grun-
waldzka 78.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr W-2271/49 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Warszawie w roku 1949 na
nazw. Wtadystaw Ptaszynski zam. w Warszawie, ul. Ho-
za 13/61.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr W-0577/48
wydane przez Wydz. Kom. w'Warszawie w roku 1948 na
nazw. Witold Gierutto zam. w Warszawie, ul. Walecz-
nych 36a/4. i

31l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Zarz. Miejski w Krakowie w roku 1948.na nazw. Edward
Broda zam. w Krakowie, ul. Soltysowska 3.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0042/54 wy-
dane przez Wydz. Kom. w Trzciance w roku 1954 na
nazw. Piotr Morgalski zam. Trzcianka, ul.Chopina 37.

33. ZAGUBIONO prawo'jazdy kat, Ilia nr 0341/50 wy-
dane przez PPRN w Rzeszowie w roku 1950 na nazw.
Marian Nowak zam. w Krasnym 289 gm. Strocina pow.
Rzeszow.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111
dane przez Wydz.

nr 2336/52 wy-
Kom. w Warszawie na nazw. Stefan

Masinowski zam. w Warszawie, ul. Gostynska 6/18.
35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 144/51 wy-
dane przez PIMRN w Krakowie w roku 1951 na nazw,

Maciej Tomaszewski zam. w Krakowie, ul. Jaracza 8.

36. .ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane na
nazw. Romain Kucharski zam. w Szczecinie, ul. R. De-
biaka 14/20.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0098 wy-

dane przez PMR w Malborku w roku 1953 na nazw. Fer-
dynand Krysa zam. Gdansk-Wrzeszcz ul. Grunwaldz-
ka 7 m. 1 |

38. 'ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nir 0115 wyda-
ne przez PPRN w roku 1954 na nazw. Ludwik Rychlik
zam. Gdansk-Wrzeszcz ul. Traugutta 111 m. 1

39. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0120/50 na nazw. Wia-
dystaw Dornowski zam, w Olsztynie, ul. Stowackiego 3/2.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 277/53 na
nazw. Aleksandra Szkudlinska zam. w Poznaniu, ul. As-
nyka 4/3.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr OOO&f) wy-
dane przez PPRN w Gryficach w roku 1950 na nazw. Jan
Kasprowicz zam. w Pruszkowie, ul. Kraszewskiego 11

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0002/52 wy-
dane przez PPRN w Sepolnie Kraifn. w roku 1952 na nazw.
J6zef Rekowski zam. w Orzetku gm. Kaimcu pow. Som-
polno Kainsfcie.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 00/49 wydane
przez PPRN w Tarnowskich Gérach w roku 1949 na nazw.
Michat Szotupik zam. w Dabréwce Wielkiej, ul. 3-go Ma-
ja 111

44, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 033549 wyda-
ne przez MRN w Radomiu, w roku 1945 na nazw. Czestaw
Szmidt zam. w Radomiu, ul. Drewniana 8.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 556/51 w ro-
ku 1948 na nazw. Stanistaw Wotok zam. we Wroctawiu,
ul. Norwida 29/27.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0183/49 na
nazw. Mieczystaw Juzewiez zam. w Kutnie ul. Sobieskie-
go 27.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0299/50 wy-
dane przez Starostwo Powiatowe w Aninie w roku 1950
na nazw. Henryk Kurzepa zam. w Warszawie, ul. Tu-
cholska 13/2,

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0279/53 wy-
dane przez PMRN w Stalinogrodzie na nazw Henryk Ksie-
zarczyk zam. w Stalinogrodzie.
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49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0004/50 wyda-
ne przez Starostwo Powiatowa w Koszalinie W roku 1950
na nazw. Marian Winkler zam. w Koszalinie, ul. Radogo-
szczanska 13/1.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Komunik, w. W-wie w roku 1952 na nazw. Joézef
Zwigzek iZzam. w W-wie, ul. Radzyminska 113/24.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 010548 wyda-
ne przez NRN w Krakowie w roku 1948 na nazw. Franci-
szek Cichon zam. w Krakowie, ul. Pychowice 140.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Zarzad Miejski w todzi w roku 1949 na nazw. Piotr Sa-
weczko zam. w todzi, ul. 'Piramowicza 4.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 167/49 na nazw. Ed-
ward Stawinski zam. w Poznaniu, ul. Mickiewicza 32/2.

54. ZAGUBIONA prawo jazdy kat. IlIl wydane przez
Wydz, Ruchu w Pruszkowie w raku 1951 na nazw. Zbig-
niew Kubalsku zam. we Wtiochach, ul. Pradzynskiego 23/4.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. II1 Nr 000006/53 wy-
dane przez PPRN w Oles$nie w roku 1953 na nazw. Ry-
szard Szubert zam. w Otmuchéw, ul. jPowstancow SI. 3.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. |Il wydane przez
PPRIN w Gotdapie w roku 1952 na nazw. Marian Komi-
niak zam. w todzi, ul. Skierniewicka 4/5a.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0024/50 wyda-
ne przez PMRN w Stalinogrodzie na nazw. Jan Skoérzan-
ski zam. w Stalinogrodzie — Ligota, ul. Mazowiecka 15/2.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0025/52 wyda-
ne przez PMRN w Siemianowicach SI. w roku 1952 na
nazw. -Zygmunt Kowalski zam. w Siemianowicach SI. ul.
Stalinogradzika 8a.

59. .ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il na nazw. Tadeusz
Urbanski zam. w Szczecinie, ul. Bolestawa Krzywoustego
55/1.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. | Nr 0214/49 wyda-
ne przez Starostwo Powiatowe w Stalinogrodzie w roku
1949 na nazw. Edmund Kacjud zam. w Janowie, ul. Gor-
na 3.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0076/49 wy-
dane przez PPRN w Opolu w roku 1949 na nazw. Jozef
Botor zam. w Nowej Wsi Krélewskiej, ul. Mickiewicza 16.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy 'kat. llia wydane przez
PPRN w Zgorzelcu w roku 1951 na nazw. Stanistaw Weso-
towski zam. w W-wie — 29.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0012/51 na
nazw. Marian Blaszczak zam. w Czestochowie, ul. Obra-
rnaka 47.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0123/52 wy-
dane przez PMRN w Inowroctawiu w roku 1952 na nazw.
Czestaw Sypniewski zam. w Inowroctawiu, ul. Narutowi-
cza 53.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl Nr 0444/54 wy-
dane przez PMRN w roku 1954 na nazw. Marian Kowalik
zam. w Szczecinie, ul. Maj. Bucka 26/7.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV Nr 0079 wydane

.przez PMRN w Radomiu w roku 1953 na nazw, Janusz
Swidzinski zam. w Radomiu, ul. I-go Maja 18
67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez

Wydz, Komunik, w Aninie w roku 1949 ina nazw. Aleksan-
der Matersfci zam. w Wawrze, ul. Widoczna 43.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1952 na nazw. Jerzy
Zawadzki zam. w W-wie, ul. 17 stycznia 16/10.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0013/53 wyda-
ne przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1953 na nazw.
Alojzy Stokfisz zam. w Stalinogrodzie, ul. Lipowa 2a.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PRN w Wadowicach w roku 1952 na ftazw. J6zel Sur-ka
zam. w Zarnowce 190 pow. Makéw Podh.

71. SPALONO prawo jazdy kat. Il Nr 0053/49 wydane
przez PPRN w Krotoszynie w roku 1949 na nazw. Jo6zef
lleyder zam. w Krotoszynie, ul. Slonowa 6,

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0047/52 wy-
dane przez iPPRN w Gryficach w raku 1952 na nazw. Cze-
staw Nieradka zam. w Krasniku Fabrycznym Hotel PKS.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Ilia wydane przez
PPRN w Krakowie w roku 1953 na nazw. Wiestaw Ku-
dlewsfcl zam. w Nowej Hucie—Osiedle C—i blok 7 m 29

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 0251/51 wy-
dane przez MRN w Opolu w roku 1951 na nazw. Zygmunt
Merta zam. w Opolu, ul, Reymonta 13.
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75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0048/51 w
Opolu w roku 1951 na nazw. Gerard Krawczyk zam. w
Opole-Szczepanowice, ul. Pruszkowska 74.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0091/50 wy-
dane przez Byle Starostwo Powiat, w roku 1950 na nazw.
Stefan Wrébel zam. w Czerna — pta. Krzeszowice pow.
Chrzanow.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0003/48 wy-
dane przez B. Zarzad Miejski w Chorzowie na nazw. Ru-
dolf Kubiczek zam. w Chorzowie 1, ul. Powstancéw 2.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0108/49 wy-
dane przez PMRN na nazw. Mieczystaw Rafatowicz zam.
w Waltbrzychu, ul. Psie Pole i m 5

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0087/50 wy-
dane przez PMRN w Stalinogrodzie w roku 1950 na nazw.
Czestaw Kasprzak zam. w Stalinogrodzie — Wetnowcu, ul.
Jozefowska 89

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0407/49 wy-
dane przez Wydz. Komunik, w Gdyni w roku 1949 na nazw.
Edward Grzeskowiak zam. w Gdyni, ul. Starowiejsfca 50.

8l. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 1705/49 wyda-
ne przez Wydz. Komunik, w todzi w roku 1954 na nazw.
Jozef Pawtowski zam. w todzi, ul. Wdélczanska 141

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0034/52 wy-
dane przez PPRN w roku 1952 na nazw. J6zef Salbata zam.
w Peimie, pow. MysSlenice.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0210/54 na
nazw. Jozef Dybel zam. w Pawlikowicach 93 p-ta Wieli-
czka.

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PMRN na nazw. Joachim Pielczyja zam. w Pszczynie, ul.
Piastowska 12

85. ZAGUBIONO Oprawo jazdy kat. Il w Gliwicach na
nazw. Jan Grzybowski zam. w Gliwicach, ul. Kolberga 23.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, llia wydane przez
PMRN w roku 1949 na nazw. J6zef Rataj zaim. w Krako-
wie, ul. Legnicka 8.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 393/49 wy-
danap rzez PMRN w Sopocie w roku 1949 na nazw. Wia-
dystaw Chmielewski zam. w Sopocie, ul. Berka Josele-
wicza 11 m 1

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ula Nr 48549 wy-
dane przez PMRN w Bialymstoku w roku 1949 na nazw.
Antoni Daszuta zam. w Biatymstoku, ul. Szosa Wasilkow-
ska 40/1.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
PMRN w Krakowie w roku 1954 na nazw. Jan Danysz
zam. w Krakowie, P. Groble 7.

90. ZAGUBIONO prawo jazdykat. IV Nr 0208/50 wy-
dane przez PMRN w Szczecinie w roku 1950 nanazw.
Eugeniusz Rybicki zam. w Kwidzyniu, ul. Zwirki i Wigu-
ry 33

91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat.
PMRN w Gdansku w roku 1949na nazw. Bernard Trze-
biatowski zam. w Gdansku, ul. Jana z Kolna 26/3.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0094/54 wy-
dane przez PMRN w Stalinogrodzie na nazw. Hilda To-
maszewska zam. w Stalinogrodzie, ul. Starowiejska 5

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 007149 wyda-
ne przez Zarz. Miejski w Czestochowie w roku 1949 na
nazw. Jozef Ogérek zam. w Czestochowie, ul. Mickiewi-
cza 22. .

94, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0210/49 wy-
dane przez PMRN w Ktodzku w roku 1949 an nazw. Ro-
muald Maciejkiewicz zam. w Opolu, ul. Bzéw 66.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr W-0596/50
przez Wydz. Komunik, w W-wie w
Jerzy Syibilski zam. w W-wie, ul. St

96. ZAGUBIONO prawo jazdy ka. Il
nie w roku 1950 na nazw. Tadeusz
W-wie, ul. Hutnicza 1/44.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0039/54 wy-
dane przez PZ Motorowy w tomzy w roku 1954 na nazw.
Damazy Czarnowski Zam. w tomzy, ul. Pigkna 10.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl wydane przez
Wydz. Komunik, w W-wie w rdku 1951 na nazw. Czestaw
Zdanowicz zam. w W-wie, ul. Tarchominska 5/47.

99. ZAGUBIONO iprawo jazdy wydane przez Wydz.
Komunik, w W-wie w roku 1949 na nazw. Bdmurtd Ka-
minski zam. w W-wie, ul. Kegpna 2 m 36.

wydane
roku 1950 na nazw.
Okrzei 30/6.

nr 023550 w Ani-
Jurewicz zam. w

Ilia wydaneprzez

MOTORYZACIJA Nr 12

100. ZAGUBIONO prawo jazdy Nr 0041/49 wydane przez
Starostwo w Radomsku w roku 1949 na nazw. Piotr Szy-
dto zam. w Radomsku, ul. Limanowskiego 25.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 934/606/3/51
wydane przez PRN w Otwocku na nazw. Henryk Biela
zam. w W-wie 39, Redakcja ,/Za Polske Ludowa“.

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0634/52 wy-
dane przez PMRN w Bytomiu w roku na nazw. Piotr
Snopek zam. w Bytomiu, ul. Fatata 12/10.

103. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0250/52 w

Stalinogrodzie na nazw. Jan Walczuch zam. w Zabrzu, ul.
Stroczka 28.

104. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 1041/53 we
Wroctawiu na nazw. Jézef Kamosz zam. we Wroctawiu,
ul. Biatoruska 4/1.

105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0013/50 wy-
dane przez PPRN w Gorze Sl. nazw. Bolestaw Karlinski
zam. w Gorze Sl., ul. Kapitulacyjna 3 m 1

106. 'ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl w Stalinogro-
dzie na nazw. Antoni Sobczyk zam. w Siemianowicach Sl.,
ul. Powstancow 40.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 2679/49 na
nazw. Tadeusza Andrzejak zam. w Poznaniu, ul. Obor-
nicka Nr 129

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Urz. Wojew. w Szczecinie na nazw. Czestaw Werniikowski
zam. w Szczecinie, ul A. Asnyka Nir 16/6.,

109. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez Urz. Miej-

ski w Krakowie na nazw. Stanistaw Wrona zam. w Kra-
kowie.

110. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
Urz. Wojew. — Wydz. Komunik, we Wroctawiu na nazw.
Krystyna Salomaj zam. we Wroctawiu, ul. Stezanska 21/2.

111. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0147/52 wy-
dane przez PMRN w Elblggu w roku 1952 na nazw. Wolf
Horst zam. w Elblagu, ul. Orla Nr 4/3.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0096/50 na
nazw. Tadeusz Pozorski zam. w Sosnowcu, ul. Daleka 2a.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0020/52 wy-
dane przez PMRN w Ostrowcu Swiet. w roku 1952 na
nazw. J6zef Osmala zam. w Ostrowcu Swietokrzyskim, ul.
Sialina Nr 61

114 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0/699 wy-
dane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1950 na
nazw. Stanistaw Kutrys ram. w Wiwie, ul. Ks. Ziemowita
Nr 76/1.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Prezydium Miej. Rady Nar. w Chorzowie | na nazw. Bog-
dan Bywalec zam. w Chorzowie |, ul. Truchano Nr 1/6.

116. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 59—54 wy-
dane przez PPRN w Hajnéwce w roku 1954 na nazw. Mi-
chat Masalski zam. w Wielewie gm. Skandawa pow. Ke-
trzyn — zesp6t PGR.

117. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 1578/53 wy-
dane przez MRN w Krakowie w roku 1953 na nazw. Mi-
chat Stanczyk zam. w Krakowie, ul. Pradnicka nr 26.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. 111 Nr 0265/149 wy-
dane prze Zarz. Miejski w Krakowie w roku 1949 na nazw.
Mieczystaw tapta$ zam. w Krakowie, ul. Dekerta 7.

119. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0061/48 wy-
danep rzez Zarz. Miejski w Krakowie w roku 1948 na
nazw. Adam Budko zam. w Nowej Hucie, ul. Lud. Wojska
Polskiego 38/7.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0015/55 wy-
dane przez PPRN —ew Dagbrowie — Tarn. w roku 1953 na
nazw. Stanistaw Micek zam. w Dabrowie Tarnowskiej, ul.
Cwikéw 15

121. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr W. 359/50
wydane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1950 na
nazw. Jerzy Kurke ram. w W-wie, ul. Suwalska 10/3.

122. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 0174/49 wy-
dane przez Zarz. Miejski w Walbrzychu w roku 1949 na
nazw. Walter Szrel zam. w Raciborzu, ul. Nowomiejska 5a.

123. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0092/53 wy-
dane przez PPRN w Leborku w roku 1953 na nazw. Bro-
nistaw Kielpinski zam. w Maloszycach poczt. Maszewo
pow. Lebork.



124. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0344/52 wy-
dane przez PDRN w Otwocku w roku. 1952 ma nazw. Adam
Skorupa zam. w Glinie — gm. Celestynéw poczt. Celesty-
néw.

125. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 2409/53 wy-
dane przez MRN w Krakowie w roku 1953 na nazw. Ma-
rian Drozdzowski zam. w Krakowie, ul. Dietla 13/15.

126. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez
PWRN w Krakowie w roku 1951 na nazw. Leon Tabor-
ski zam. w Krakowie, ul. Zélkiewskiego 26.

127. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0028/50 wy-
dane przez PPRN w Bedzinie na nazw. Alojzy Slusarczyk
zam. w Stalinogrodzie, ul. Powstancow 49.

128. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lla Nr 0679/51 wy-
dane przez PPRN w Gliwicach w roku 1951 na nazw. Teo-
dor Pasieka zaim. w So$nicy—Gliwice, ul. Zwigzkowa 14.

dane na nazw. Sergiusz Podlaski zam. w Bielsku Podlas-
kim, ul. Ogrodowa 18

150. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 5135 wyda-
ne przez Wydz. Motoryzacji w Stalinogrodzie w roku 1947
na nazw. Tadeusz Waligona zam. w Wilkowicach 410
(pow. Bielsko).

151. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 0280/52 wy-
dane przez PPRN w Bielsku w roku 1951 na nazw. Cze-
staw Tomczyk zam. w Bielsku - Biatej, ul. Findlera 19.

152. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia Nr 5774 wyda-
ne przez Wydz. Koim. w W-wie w roku 1949 na nazw.
Henryk Wasilewski zam. w W-wie, al. Niepodlegtosci 213.

153. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane p-zez
FRN w Wotominie w roku 1953 an nazw. Stanistaw Matu-
siafc zam. w W-wie, ul. Wejherowska 12/4.

154. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr W 415/49 wy-

129. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | wydane przez Ruchdane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1952 na

Kotowy w W-wie w roku 1946 na nazw. J6zef Szymanski
zam. w W-wie, ul. Woronowicza Nr 16—15.

130. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. IV wydane przez
Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1954 na nazw. Stani-
staw Garley zam. w W-wie, ul. Okopowa Nr 5 m 42

131. ZAGUBIONO Kkarte rejestracyjng samochodu cie-
zarowgeo Nr A 90-595 wydang przez WPRN we Wrocta-
wiu na Kamieniog6rskie Zaktady Przemystu Lniarskiego
w Lubawce D.-Slask, al. Wojska Polskiego Nr 16.

132. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il i dowdd rejestr.
Nr B 94271 wydanep rzez MRN w Walbrzychu w roku
1951 na nazw. 'Kazimierz Zielinski zam. w Waibrzychu
(Watbrzyskie Zaki. Przem. Piekarniczego), ul. G. Perri
Nr 7.

133. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr W2653/51
wydane w W-wie w roku 1951 na nazw. Jerzy Krym zam.
w Stoczku pow. Wegrow.

134. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0060/51 wy-
dane przez PPRN w Opolu w roku 1951 na nazw. Jozef
Bieniara zam. w Nowej Wsi Krélew., ul. Stowackiego 11.

135. ZAGUBIONO prawo jazdy akt. Ilia wydane przez
NRP w Krakowie w roku 1949 na nazw. Mieczystaw Ba-
nachowlcz zam. w Krakowie, ul. Cieszynska 12/5.

136. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0034/54 wy-
dane przez PMRIN w Krakowie w raku 1950 na nazw. Wta-
dystaw Cichon zam. w Krakowie — Pradnik Bialy, ul.
Ogrodowa 1.

137. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill wydane przez
MRN w Bytomiu na nazw. Jézef Grosz zam. w Bytomiu
— 5 kol. Rubiesz 1

138. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr 0008/50 wy-
dane przez byly Zarz. Miejski w Bytomiu na nazw. Ta-
deusz Jakubowski zam. w Bytomiu, ul. Bolestawa Bieruta
76/11.

139. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia Nr W-6514/49
wydane przez Wydz. Kom. w W-wie w roku 1949 na nazw.
Janusz Rycerz zam. w W-wie, ul. Hoza 49/11.

140. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0686/53 wy-
dane przez MRN w Starogardzie Szczecifskim w  roku
1953 na nazw. Wiestaw Olczak zam. w W-wie, 24 ul. Jur-
sfcego 21 m 3.

141. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
PGRN W roku 1953 na nazw. Edward Bielski zam. w
W-wie 26, ul. Grochowska 269/18.

142. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Komunik, w W-wie na nazwe Szczepan Radzio zam.
w W-wie, ul. Szustra 8/4.

143. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydz. Ruchu Kolowego w W-wie w roku 1953 na nazw.
Adolf Szymanski zam, w W-wie, ul. Fort—Wola 22.

144. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0006/49 wy-
dane w Gorzowie Wkp. w roku 1949 na nazw. Stanistaw
Rapczynski zam. w Sulejéwku, ul. Dzierzynskiego 4.

145. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 003550 wy-
dane przez Zarz. Miejski w Bialymstoku w roku 1950 na
nazw. Tadeusz Prochor zam. w Biatymstoku, ul. Antoniuk
Fabr. 46.

146. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | Nr 100049 wy-
dane przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Bro-
nistaw Kwil zam. w Krakowie, ul. Karmelicka 46.

147. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Ny 358 wydane
przez PMRN w Krakowie w noku 1951 na nazw. Stefan
Kanczura zam. w Krakowie, ul. Ojzawska 111.

148. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
MRN w Krakowie w roku 1950 na nazw. Marian Tomczyk
zam. w Krakowie, ul. Kurdwanéw Nr 34

149. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il Nr 0016/50 wy-

nazw. Roman Widerski zam. w W-wie, ul. Ks. Janusza
76/77 m 92

155 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia rr W-3062 wy-
dane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1951 na
nazw. Zygmunt Kolmus zam. w Panskie, ul, 85—68.

156. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PRN w Gotdapie w roku 1953 na nazw. Jerzy Klimek
zam. w W-wie, ul. Wilenska 25/6a.

157 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia wydane przez
Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1953 na nazw. Aleksan-
der Dobrowolski zam. w W-wie, ul. Goérno$laska 7 — 37.

158. ZAGUBIONO prawo jazdy kat Il wydane przez
Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1949 na nazw. Tadeusz
Katan zam. w W-wie ul. Sienna 89/48..

159. Zagubiono prawo jazdy kat. llia wydane przez
PMRN w Grudzigdzu w roku 1953 na nazw. Wiestaw Go-
reczny zam. w Szczecinie, ul. Motorowa nr 1

160. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. XII mr 0057/52 wy-
dane przez PPRN w Brzozowie w roku 1952 na nazw.
Ldbn zam. w Blizne nr 214 — wie$ Blizne — pow. Brwi-
néw.

161. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. lIlia nr 0215/52
wdane przez PPRN w Zaganiu w roku 1952 na nazw. J6-
rzy Amtooy zam. w Krakowie, ul. Jana Brozka 10.

162. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0612/52 wy-
dane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1952 na
nazw- Ryszard Fronczak zam. w W-wie, ul. Aleje Jerozo-
limskie 99/21.

163. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0371/49 wyda-
ne przez PMRN w Szczecinie pr roku 19499 na nazw.
Edwin Dobrowolski zam. w Gdyni, ul. Witaminska 2.

164. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. Ilia nr 0035/50
wydane przez B. Zarz. Miejski w Nysie w roku 1949 na
nazw. Jerzy Cieplak zam. w Dabrowie Gorniczej, ul. Har-
cerska 15.

165. SKRADZIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0092/51
wydane przez PMRN w Gorzowie WIlkp. w roku 1951 na
nazwi. Tadeusz Brandcki zam. w Walbrzychu, ul. Wro-
ctawska 23/11.

166. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0041/53 wy-
dane przez PPRN w Rzeszowie w roku 1953 na' nazw.
Mieczystaw Nabozny zam. w Zafoogle gm. ul. Glogéw pow.
Rzeszow.

167. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0077/52 wy-
dane przez PPRN w Zarach w roku 1952 na nazw. Jan
Skinder zam. w Szczecinie, ul. Kielecka 7/1.

168. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0284/53 wy-
dane przez PPRIN w Jarostawiu w roku 1953 na nazw.
Stanistaw Palniski zam. w Jarostawiu, ul. Zwierzyniec 33.

169. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr  0607/52
wydane przez PIftRN w roku 1952 na nazw. Bieniarz zam..
W Krakowie,, ul. Traugutta 24/2.

170. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0084/53 wy-
dane przez PMRN w Mys$lenicach w roku 1953 na nazw..
Aleksander Sochacki zam. w Gdowie, ul. MySlenicka 78.

171. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0614/49 wy-
dane przez PMRN w Krakowie w roku 1949 na nazw. Zy-
gmunt Keller zam. w Krakowie, ul. Szlak 31/7.

172. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. furmanskiej wy-
dane przez Wydz. Komunik, w W-wie na nazw. Zygmunt
Ostrowski zam. w W-wie, ul. Tarchominnska 10/5.

173. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr W-3022/501
wydane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1950 na
nazw. Tadeusz Kosudarski zam. w W-wie, ul. Narbutta 17.

174. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr nr W-0755/52
wydane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1952 na
nazw. Zdzistaw Krystek zam. w Miedzeszynie, ul. Sado-
wa 6/7.



175. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0028 wy-
dane przez PPRN w Srodzie Slaskiej na nazw. Wiadystaw
Piotrowski zani. w Kulinie gm. Rakoszyce pow. Sroda
Slaska.

176. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia mr 0190/49 wy-
dane na nazw. Henryk Piotrowski zam. we Wroctawiu, PI.
Engelsa 1—6.

177. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IIl nr 0006/53 wy-
dane przez PPRN w Pruszczu Gdanskim w roku 1953 na
nazw. Henryk Romanski zam. w Pruszczu Gdanskim, ul.
Zastawna 6.

178. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 160/53 wy-
dane przez Miejskg Rade Narodowag w Zielonej Goérze w
roku 1953 na nazw. Jozef Bednarczyk zam. w Krakowie
ul. Rakowiecka 4 m ,26.

179. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Illb nr 00037/53
wydane przez PPRN w Gorzowie WIkjp. w roku 1953 na
nazw, Jan Nowak zam. w Piasty Wielkie gm. Goérowo
ltawieckie.

180. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0120/52 wy-
dane przez PPRN w Czestochowie w roku 1952 na nazw.
Janusz Zemia zam. w Hucie Starej b. gmina Wrzosowa
pow. Czestochowa.

181. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Krakowie na nazw. Jan Wotlanski zam. w Kra-
kowie, ul. W. Wrdéblewskiego 22.

182. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. la nr 0017/49 wy-
dane przez Star. Powiatowe w Zagbkowicach SIl. w roku
1949 Nowa Huta — Osiedle A25 blok 9/15.

183. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
Wydz. Komunik, we Wroctawiu w roku 1950 na nazw. Ry-
szard Mogilski zam. w W-wie, ul. Ludwiki 8—87.

184. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 51 wydane
przez PPRN w Krakowie na nazw. Jozef Nosek zam. w
Bochni, ul. Kingi 1

185. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Krakowie na nazw. Zygmunt Franciszek zam.
w Krakowie 33 Osiedle Pleszéw Bl. 41 m 2

186. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0632/49 wy-
dane przez Zarz. Miejski w Krakowie w roku 1949 na
nazw. Jozef Fundyma zam. w Krakowie, Ul. Dekerta 15/12.

187. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Szczecinie w roku 1951 na nazw. Marian Kloda
zam. W Szczecinie, ui. M. Buczka 30/8.

188. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 000 1/48 wy-
dane przez Star. Pow. w Srodzie na nazw'. Wiladystaw
Langer zam. w Koszalinie, ul. Zwycigestwa 157.

189. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0638/51 wy-
dane przez Wydz. Komunik, w todzi w roku 1951 na nazw.
Michat Poroichniak zam. w todzi, ul. Marynarska 43.

190. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydz. Komunik, w todzi w roku 1952 na nazw. Ryszard
Perkowski zam. w todzi, ul. Zeromskiego 56/3.

191. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0133/53/wy-
dane przez PPRN w Sremie w roku 1953 na nazw. Kazi-
mierz Nowak zam. w Pifce poczta Dolsk pow. Srem.

192. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0252/53"wy-
dane'przez PPRN w Gostyniu w roku 1953 na nazw. Leo-
nard Uirczak zam. W Borku ul. Waska 2. ;

193. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0227/0i wy-
dane przez PPRN w Szczecinie w roku 1953 na nazw.
Adam Piotrowski zam. w Wieszekowo — pta. Wreszeko-
wo k. Szczecinka.

194. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0025 wy-
dane przez PPRN w Wawrze w roku 1950 na nazw. Sta-
nistaw Kazata zam. W Otwocku ul. Bracka 3/1.

195. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0025/54 wy-
dane przez PPRN w Opatowie w roku 1954 na nazw. J6-
zef Leonard zaim. w Kobylianach gm. Modliborzyce pow.
Opatéw.

196. SPALONO prawo jazdy kat. IV nr 0026/54 wydane
przez PMRN w roku 1954 na nazw. Aleksander Zulber-
Yjiok zam. w Bialymstoku ul. Zamenhofa 27.

197. ZAGUBIONO prawo jazdy na samochodach Ford
Rej. A.87490 na nazw. Stanistaw Ladachowski zam. w Bio-
niu ul. Kolejowa 2.

198. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0450/50 wy-
dane przez PPRN w Rybniku w roku 1950 na nazw. Piotr
Fizia zam. w Czugowie pow. Rybnik.

199. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0306/53 wy-
dane przez PPRN w Chrzanowie na nazw. Jerzy Zalewski
zam. w Sosnowcu - Jezor ul. Mostowa 11

200. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0329/53 wy-
dane przez PMRN w Gdyni w roku 1953 na nazw. Jan
Skoczylas zam. w Chetmie ul. Lenina 9.

201. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0037/49 wy-
dane przez PRN w Busko Zd. na nazw. Jan Stepien zam.
w Kielcach, ul. Dyminska 1

202.
ne przez PMRN w Inowroctawiu w roku 1950 na nazw.
Ubreczystaw Kortus zam. w Inowroctawiu, ul. Kosciusz-
ki 16.

203. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 0740/49 wy-
dane przez B. Zarz. Miejski w Czestochowie na nazw.
Ryszard tebela zam. w Czestochowie ul. Nadrzeczna 38.

204. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ill nr 82/53 wyda-
ne przez PMRN w Stalmogtrodzie na nazw. Jan Seroono-
wicz zam. w Stalinogrodzie, ul. Franouska 5/10.

205. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il wydane przez
Ruch Kotowy w roku 1947 na nazw. Jan Orysiak zam. w
W-wie, ul. Poselska 36/5.

206. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0270/50 wy-
dane przez MRN w Bialymstoku w roku 1950 na nazw.
Waldemar Awtuch zam, w Biatymstoku, ul. Kapralska 6.

207. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV wydane przez
iPMRN we Wroctawiu na nazw. Roman Ciesielski zam. w
Krakowie.

208. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr W-3499/52
wydane przez Wydz. Komunik, w W-wie w roku 1952 na
nazw. Zygmunt Jaskowski zam. w Gdyni, ul. Warszawska
46/9.

209. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il ar 0022 wydane
przez PMRN we Wioctawku w roku 1949 na nazw. Jan
Raczka zam. we Wioctawku, ul. Jodtowa 6/5.

2100 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. W lila nr 0297/51
wydane przez PMRN w Gdyni w roku 1951 na nazw.
Urszula Karwacka zam. w Gdyni, ul. Swietojafiska 82/8.

211. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia nr 007452 wy-
dane przez PPRN ,w Szczecimku w roku 1952 na nazw.
Zdzistaw Czarnocki zam. w Szczecinku, ul. Kaszubska 10.
212. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 0013/50 wy-
dane przez PPRN w Wadowicach na nazw. Mieczystaw
Gorosoto zam. w Tarnowie, ul. Skargi 22/7.

213. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0173 wy-
dane przez PPRN w Zgorzelcu w roku 1952 na nazw. Jan
Muzyka zam. w Zarce poczt. Piensk — pow. Zgorzelec.

214. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. Ilia nr 0114/49 wy-
dane przez PPRN w Dzierzoniowie w roku 1949 na nazw.
Marian Kiet zam. w Bielawie, ul. Kopernika 16 pow.
Dzierzoniéw.

215. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0022/49 wy-
dane przez PMRN w Zabrzu w roku 1949 na nazw. Jézef
llerlie zam, w Zabrzu, ul. MyS$liwska 40.

216. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV nr 0103/50 wy-
dane przez B. Star. Powiatowe w Katowicach w roku 1950
na nazw. Jerzy Broi zam. w Zabrze-Pawiéiw, ul. Brola 30a.

217. ZAGUBIONO dowdd rejestracyjny, tgcznie z kon-
cesjg nr T 75242 wydane przez Wydz. Komunik., w W-wie
na nazw. Marian Najfeld zam. w W-wie, ul. Odolanska 9a.
218. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
PMRN w Lublinie w roku 1952 na nazw. Kazimierz Gie-
ra§ zam. w Lublinie, ul. Wesota 34a/lm.

219. 'ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0625/49 wy-
dane przez PMRN w Chorzowie - Bytom w roku 1949 na
nazw. Jerzy Respondeh zam. w Chorzowie - Batorym, ul.
Mickiewicza 2.

220. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Ilia wydane przez
Wydz. Komunik, w roku 1953 na nazw. Zbigniew Wtodar-
ski izam. W todzi, ul. tagiewnicka 311.

221. ZAGUBIONO zai$rwiadczenie ,na koncesje nr 446,
oraz prawo ‘jazdy (nr boczny taks6wki 446) na nazw. Jan
Orysiak zam. w Wiwie, ul. Walecznych 28.

222, ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0227/50 wy-
dane przez PMRN w Biatymstoku w roku 1950 na nazw.
Zygmunt Ogilfca zam. w Bialymstoku, ul. Antoniukowska
41/1 m.

223. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. Il nr 033549 na
nazw. Wiadystaw Kietczewski zam. w Krakowie, pl. Wol-
nica 10/8.

224, ZAGUBIONO praiwo jazdy kat. llia nr 1150/52 wy-
lane przez PMRN we Wiroofawiiu w roku 1952 na nazw.
rtoguistaiw Kré6l zam. we Wroctawiu, ul. Wysoka 7/1.

225. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. llia nr 0108/53 wy-
lane przez PRN w Wagrowcu w roku 1953 na nazw. Wa-
#faw Ramlein zam. W Wapnie —pow. Wagrowiec.

70 prawo jazdy kat. Il nr 0337/49 wydane
Njsfci w Sopocie w roku 1949 na nazw. An-
zam. w Sopocie ul. Stalina 657.

' ZAGUBIONO prawo jazdy kat. | nr 0002/50 wyda-



