


T R E Ś Ć  Z E S Z Y T U  Nr  12
TRANSPORTOWCY W  RADACH N A R O D O W Y C H .................................................................................................353

TRANSPORT SAMOCHODOW Y PRZY BU D O W IE  PAŁAC U  K U LTU R Y  I N A U K I IM . J. S TA LIN A
W  W ARSZAW IE (cz. I I )  — mgr inż. Bogdan Jakubow ski................................................................. 354

ZASADY W YN AG R AD ZAN IA  PRACOW NIKÓ W  GOSPODARSTW  SAMOCHODOW YCH W  ZSRR—
Aniela Klasowa — mgr Irena Wargin . . ................................................................................ 357

W IĘCEJ SZKOL PRZODOW NICTW A PRACY — Bernard G rabow sk i................................................................ 350

ZA ŁO ŻE N IA  KONSTRUKCYJNE SAM OCHODU CIĘŻARO W EG O  O DUŻYM  TONAŻU — inż. Leon
Minc . . . . . . . . . .  . ................................................................................................362

Z A G A D N IE N IE  ASORTYMENTOW NOSCI PRZEW OZÓW  TOWAROWYCH W  PROJEKCIE P LA N U
PKS NA ROK 1955 — mgr Stanisław Tymiński . . ..................................... ....... . . . . 365

W Y LE W A N IE  PANEW EK STOPEM ŁOŻYSKOW YM PRZY NAPRAW ACH S ILN IK Ó W  S-42 —
mgr inż. Mieczysław Reiman . . . . .    367

IZO LATO RY ŚW IEC ZAPŁO NO W YCH — inż. Lechosław O s łe r lo f f ....................................  . . 369
K S IĄ Ż K I N A D E S Ł A N E .................................................................................................................................................... 372 j
K R O N IK A  T R A N S P O R T O W C A ............................................................................................................................................373
ROŻNE IN F O R M A C J E ............................................    377
PRZEG LĄD DO KUM ENTACYJNY TRANSPORTU S A M O C H O D O W E G O ..........................................................379

Foto na okładce: na zdjęciu nowy typ autobusu „Chausson“  APH521 w przeeździe przez ui. J. Dąbrow­
skiego. Pewna ilość -tego typu nowoczesnych autobusów zasiliła  ostatnio tabor kom uniacji m iejskiej

w Warszawie.

1. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0127/49 w y­
dane przez Żarz. M ie jsk i w  Olsztynie w roku 1949 na 
nazw. Stanisław Chrząstek zaoi. w  Krakow ie ul. Czar­
nowiejska 21/13.

2. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r 0006/51 w y­
dane przez PMRN w  K rakow ie w  roku 1951 na nazw. 
Stanisław Cifcała zam. w  G liw icach ul. Chrzanowska 9/3.

3. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0002/52 w y­
dane przez PPRN w  N idzicy w  roku  1952 na nazAr. M ie­
czysław Naroigórski zam. w  N idzicy ul. Limanowskiegp 1.

4. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0099/40 w y­
dane przez PMRjN w Sosnowcu na nazw. M irosław  Pro­
stak zam. w  Sosnowcu ul. Dęblińska J.

5. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0046/51 w y­
dane przez PMRN w  Raciborzu w  roku 1951 na nazw. 
Herbert Z ielonka zam. w  Ligocie Książęca gm. Łubowice 
pow. Racibórz.

6. ZAGUBIONO dowód re jestracy jny n r druku 
087-A46-424 wydane przez PPRN w  Gostyniu w  roku 1953 
Cukrownia Gostyń w  Gostyniu ul. Fabryczna 2.

7. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r W-0780/50 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Warszawie na nazw. Czesław 
Wyszkowski zam. w  Warszawie, ul. M lądzka 30/3.

8. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  n r 0087/49 w y­
dane przez PPRN w  Rzeszowie w  roku 1949 na nazw. 
Zdzisław. M ie ln ik  zam. w  Rozwadowie, ul. Kolon ia 25/5.

9. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r  0052/49 wydane 
przez PMRN w  Sosnowcu, na nazw. Franciszek Olszak 
zam. w  Sosnowcu, u l. W iejska 28/7.

10. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0651/50 wy­
dane przez PMRN w  Krakow ie w  roku 1050 na nazw. 
Lu dw ik  Smagło zam. w  Krakow ie, u l. P iwna 13/2.

11. ZAGUBIONO prawo jazdy  kat. I I I  n r 0018-0042/49 
wydane przez PPRN w  Radomiu w  roku 1949 na nazw. 
H enryk Rutkowski zam. wieś Odechówiec gm. Skaryszew 
pow. Radom.

12. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 1072/49 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Łodzi w  roku 1949 na nazw. 
H enryk Pawlaczyk zam. w  Łodzi, ul. Grażyny 22.

13. ZAGUBIONO Wkładkę nr 0745/51 wydane przez 
Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1953 na nazw. Euge­
niusz Nowak zam. w  Warszawie, u l. O kóln ik  lla/68.

14. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1954 na nazw. Jerzy 
Płoski zam. Włochy, u l. Świetlana 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. Nowolip ie 10a/2.

16. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0019/50 w y­
dane przez PPRN w  Wałczu w  roiku 1950 na nazw. Ma­
rian  Dysy zam. w  Czeladzi pow. Będzin, ul. 11 Listopa­
da 15.

17. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 1622/52 wy­
dane przez PPRN w  K rakow ie w  roku 1952 na nazw. 
M ieczysław Byohwski zam. w  Nowej Hucie B lok 40 n r 24.

18. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 0005 wydane 
przez PPRN w  Górowie Rowieckim  w  roku 1954 na nazw. 
M ieczysław M arecki zam. w  Gdańsku-Wrzeszczu, 
A l. W ojska Polskiego 24/7.

19. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  nr 0235/52 wy­
dane przez PM RN w  Gdańsku w  roku 1952 na nazw. 
H enryk Kam iński zam. Augustów, ul. Budow’a Mostów
bpfSn.

20. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0052 wyda­
ne przez Wydz. Kom. w  A n in ie  w  roku 1952 na naizw. Ro­
muald Skoczek zam. we wsi Dąbrówka gm. Celestynów.

21. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez 
PMRN w  Szczecinie na nazw. Feliks W ydrzyński zam. 
w  Szczecinie, ul. Piastów 54/1.

22. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
PPRN w  Konin ie na nazw. A ntoni Adam Adamski zam. 
we Wrześni ul. Lenina 15.

23. ZAGUBIO NO  prawe jazdy kat. I l ia  n r 0048/53 wy­
dane przez PMRN w  B iałym stoku w  roku 1953 na nazw. 
M ichał K uźn ick i zam. w  Białym stoku, ul. Bułgarska 2/1.

24. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0181/50 w y­
dane przez PPRN w  Bydgoszczy w  roku 1950 na nazw. 
Józef Zająkała zam. w  Bydgoszczy ul. M ate jk i 7/1.

REDAGUJE KO M ITE T. Adres R edakaji W arszaw a, u l. S ienkiew icza  4. te l. 693-51

A D M IN IS TR A C JA : „W y d a w n ic tw a  K om u n ika cy jn e “  —  W arszaw a, A l. Je rozo lim sk ie  107 te l, 604-71 w ew n. 27 
K on to  czekowe P K O  —  „M o to ry z a c ja “  —  czasopismo —  W arszaw a n r 1-1955/110. P renum era ta : kw a rta ln ie  z ł ¡5.
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M a a a w c a:

(Podać czytelnie dokładny adres)

( im ię  i n az tu isko)

(P oczta , iD o je iu ód z tu jo )

(m le js c o u io ś ć , u lic a ,  n u m e r d om u)

A b y  u m o ż liw ić  zaopatryw an ie  się w  w y ­
d aw n ic tw a  ks iążkow e tym , k tó rzy  p racu ją  
zdała od w iększych  ś rodow isk  oraz tym , 
k tó rzy  po trzebne j im  ks iążk i w  m ie jsco w e j / 
księgarn i o trzym ać nie mogą — „D o m  K s iążk i" 
u ru c h o m ił C en tra lną  K sięgarn ię  W y s y łk o w ą  
w  W arszaw ie , w ysy ła jącą  ks iążk i za za licze ­
niem  pocztow ym .

Z am ów ien ia  książek d o ko n u je  się przez 
w yp e łn ie n ie  o d p o w ie d n ie i p o zyc ji na od­
w ro tn e j s tron ie  n in ie jsze j p o cz tó w k i i  w rz u ­
cenie je j do sk rzynk i pocz tow e j po u p rze d ­
n im  n a k le je n iu  znaczka za 20 gr.

Z am ów ien ia  w y k o n u je m y  bezpośredn io  
po ich o trzym a n iu  aż do w ycze rpan ia  na­
k ładu, z zachow aniem  ko le jn o śc i zgłoszeń

K o rzy s ta jc ie  z n aszych  usług i  za c h ę ­
c a jc ie  do tego in n ych .

D R U K

Nalepić 
znaczek ! 

za 20 gr.

„DOM KSIĄŻKI”
Centralna Księgarn ia W ysy łkow a

W arszaw a 10
P lac  D ą b ro w sk ieg o  8



5. Motor. 190 X.

Zamawiam i proszę o wysłanie za zaliczeniem pocztowym: 
Ilość
........... C ie p fa k  I.: Współzawodnictwo pracy w publicznym transporcie samo­

chodowym. 1953. Wyd. Kom., s. 191, ilustracje
............ K acprzak J.: Lakiery i emalia nitro-celulozowe. 1954. PWT, s. 162»

rys. 57, tabl. 3
B ie lis iew W. N. i Inni: Samochód Gaz-51 (,,Lublin ') Budowa, 
obsiuca i naprawa. Tłum. z ros. mgr inż H. Konikowski, mgr inż e’ 
h iernik. 1954, Wyd. Kom. s. 450, rys. 271, tabl. 25, opr. pł.
N o r"»y *u iy c ia  ircałeriaEów pędnych w eksploatacji pojazdów 
samochodowych. Wyd. II uzupełń. 1951. Wyd. Kom., s. 75, wzory

............. Pawłów S. M ., G incburg M, J .: Eksploatacja i naprawa motocykli.
Przeł. z ros. W. Filipowicz. 1954. MON, s. 283, rys. 133, tabl. 7, 
opr. pl.

............. 1 Krajowy Z jazd  Kierowców Siutysiączników samochodów
„S tar“ zorganizowany przez redakcję lygodn. ..M otor" 19-20 luty 1954. 
Oproc. S. Nowaczyński. 1954. Wyd. Kom., s. 126, rys. 27 
Przep sy o gospodarowaniu, eksploatacji i ruchu pojazdów  
samochodowych. Oprać. R. Oleszyński. 1954. Wyd. Prawn., s. 1032 

..............Przeworski A., Leśniak W ., Grabowski T.: Obsługa i konser­
wacja pomp wtryskowych i wlryskiwaczy silników wysokoprężnych. 1952. 
Wyd. Kom., s. 197, rys. 53

............Sokołowski T.: Zasady eksploatacji w transporcie samochodowym.
1954, Wyd. Kom., s. 121, rys. 48, fabl. 6

............Sójka Z.: Przodujące metody pracy dźwigowych radzieckich. 1954.
Wyd. Kom., s. 59

.............Tuszyński A.: Samochodowe silniki wysokoprężne (Diesel). 1954.
Wyd. Kom., rys. 153, opr. ppł.
W skazówki o sposobie rejestracji i ewidencji pojazdów me­
chanicznych. Oprać. E. Szymankiewicz. 1954. Wyd. Kom., s, 74 ' 
rysunki
Poza tym  zamawiam dodatkowo:

Cena

9.50

1 0 -

34.-

5 ,-

23 ,-

5.50

59.85

10,-

6,80

3,20

15,-

5,40

Koszty przesyłki i  zaliczenia proszę doliczyć do rachunku. Prze­
syłkę zobowiązuję się wykupić zaraz po jej nadejściu

...............................................  , d n ia ...........................  1954 r.

Niepotrzebne skieślić.
(podpis)

M otoryzacja Transport
Stl. 2. Zom. 590-9050—5-B— 93895.



ORGAN MINISTERSTWA TRANSPORTU DROGOWEGO I  LOTNICZEGO
R ok IX G RUD ZIEŃ 1954 r. N r 12 (100)

Transporto iucy ir  radach narodow ych
W  d n iu  5 g ru dn ia  do u rn  w yborczych pó jdzie  cały 

naród nasz oddać swe głosy na kandyda tów  F ro n tu  N a ­
rodow ego do rad narodow ych w szystk ich  szczebli: w o ­
jew ódzkich , pow ia tow ych , m ie jsk ich  i  grom adzkich.

W ybo ry  do rad na rodow ych  oznaczają w  w a run kach  
naszych znaczne pogłębien ie bezpośredniej w ładzy  lu ­
du pracującego m iast i  w si, św iadczą jednocześnie 
o tym , że w  ro zw o ju  państw a naszego, państw a lu do ­
wego w ładza spraw ow ana jes t bezpośrednio przez lu ­
dz i pracy, że pogłębia się w  ten sposób zarów no dem o­
k ra tyza c ja  życia społecznego ja k  i  bezpośrednie po­
w iązan ie  ze w szys tk im i og n iw am i apara tu  państw ow e­
go. R ady narodow e W tych  w a run kach  sta ją  się o r­
ganam i w ładzy lu do w e j na jb a rdz ie j zb liżonym i do 
w szystk ich  potrzeb terenu.

¿Przebiegająca przez k ra j akc ja  w yborcza sta ła  się 
potężną d źw ign ią  życia po litycznego ak tyw izu ją cą  sze­
rok ie  rzesze w yb o rcó w  do rea lizow an ia  poprzez p ro­
g ram  F ro n tu  Narodowego w szystk ich  w skazań I I  Z ja z ­
du P a rt ii,  wskazań m ających zapew nić szybk i w zrost 
stopy życ iow ej.

W ysuwane na zebran iach p rzedw yborczych ka n d y ­
d a tu ry  na cz ło nkó w  rad  na rodow ych  zw iązane b y ły  n ie ­
roze rw a ln ie  z w ysu w an ie m  szeregu życzeń i  żądań, ja ­
k ie  w yb o rcy  p rze kazyw a li sw ym  kandyda tom  do rad 
narodow ych  —  ja k o  jedno litego  organu w ładzy  te re ­
now e j. ‘ I

Jako kandydac i do rad  w ysun ięc i zosta li na jb a rdz ie j 
o f ia rn i i  w a rto śc io w i p rzedstaw ic ie le  k la sy  robo tn icze j, 
in te lig e n c ji i  pracującego ch łopstw a. N ie  m ogło w ięc 
zabraknąć w śród tych  kan d yd a tó w  rów n ie ż  i  p rzodu ją ­
cych p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu  drogowego. W yrazem  te ­
go są zgłoszone ka n d yd a tu ry  S tan is ła w a  W oźniaka •—■ 
m ontera St. O bsług i Sam ochodów w  W arszaw ie, Szcze­
pana M azanka k ie ro w c y  M ie jsk iego  P rzedsięb iorstw a 
Autobusowego w  W arszaw ie, Z b ign iew a  O lszewskiego1 
— m echan ika  M ie jsk ie go  P rzedsięb io rstw a Taksów ko- 
wego, A lfre d a  C im erm ana —  k ie ro w c y  osobowego z Pa­
słęka, M ieczys ław a Cem pel —  k ie ro w c y  osobowego 
M H D , Jerzego Lam en tow icza  —  m on te ra  W ZNS, Je­
rzego Jankow skiego —  p ra co w n ika  W arsz. Fahr. M o­
tocyk li, S tan is ław a  P ło te k  —  inżyn ie ra  FSO, S ta in is ła -' 
w y  D re w n ia k  —  tra k to rz y s tk i z P O M  G rodkó w  oraz 
szeregu in nych  p ra c o w n ik ó w  tra n sp o rtu  w szystk ich  
szczebli, k tó ry c h  niesposób w ym ien ić .

Podobnie ja k  w yb o rc y  o trz y m y w a li kon k re tne  zada­
nia w ysuw ane przez te ren  do re a liz a c ji w  pow o łanych 
radach narodow ych , ta k  i  m y  pod adresem naszych 
kandyda tów  —  p ra c o w n ik ó w  transp o rtu  chcem y w y ­
sunąć  ̂szereg po s tu la tó w  ,,k tó rych  rea lizac ja  pow in na  
stać się troską  zarów no w o jew ódzk ich  ja k  i  p o w ia to ­
w ych rad  narodow ych.

K ra j nasz w  c iągu m in ionego dziesięciolecia P o lsk i 
L u do w e j z k ra ju  o  zacofanym  transporc ie  d rogow ym , 
z (kra ju  w  k tó ry m  samochód b y ł rzadikością w  trans ­
porc ie  osobowym  i  c iężarow ym , a samochód osobowy 
b y ł n iepodzie lną w łasnością iburżuazji — s ta ł się k ra ­
je m  zamożności m o to ryzacy jne j .k ra je m  rozbudow ane j 
sieci transp o rtu  ciężarowego i  osobowego, feraje-m w  
k tó ry m  samochód osobowy sta je  się w łasnością  przodu­

p rzo do w n lków  i  rac jona łiza to -jące j części narodu 
ró w  pracy,

Te przeobrażenia, ja k ie  na s tąp iły  w  Polsce w  zakre­
sie transp o rtu  samochodowego, pociągają za sobą k o ­
nieczność re a liz a c ji szeregu p ro b lem ów  n ie ro ze rw a ln ie  
zwiiązanych z rozw o jem  transp o rtu . R ealizacja  tych 
p rob lem ów  n ie w ą tp liw ie  pow iązana jes t .bezpośrednio 
z dz ia łan iem  rad narodow ych i ty lk o  poprzez rad y  m o- 
ze byc w  p ra w id ło w y  sposób rozw iązana.

O to k i lk a  z tych prob lem ów , k tó re  w yd a ją  się szcze­
góln ie ważne i  o zabezpieczenie k tó ry c h  troszczyć sie 
p o w in n i transp ortow cy - członkow ie  .rad narodow ych 

P ie rw szym  prob lem em  jest zagadnienie dróg samo­
chodowych w  m iastach i  m iędzy .osiedlami. Samochód 
ja ko  szybk i środek k o m u n ik a c ji w ym aga d róg  o u lep ­
szonej naw ie rzchn i, w ym aga p ieczo łow ite j ich  konser­
w a c ji, gdyż ty lk o  na dobrych  drogach samochód m o­
że hyc w  ekonom iczny sposób eksp loatowany. Rozbu­
dowa is tn ie ją ce j sieci dróg p o w ia tow ych  i  gm innych  
oraz ich  na leżyte  u trzym an ie  —  to  g łów ne zadanie d la  
rad narodow ych  z p u n k tu  w idzen ia  transp o rtu  drogo­
wego. s

Z  p rob lem em  rozbudow y i  u trzym a n ia  dróg n ie ro ­
ze rw a ln ie  zw iązane jes t zagadnienie ru ch u  na drogach 
i  .bezpieczeństwa ruchu . Jeszcze dotąd w  szeregu m iast 
i  .miasteczek p ro b lem  w łaściw ego rozw iązan ia  ruchu, 
a przede w szys tk im  bezpieczeństwa lu dz i i po jazdów  
n'le  JłeS  ̂ na ê^yci e rozum iany. W iąże się z ty m  ja ko  
nieodłączne z ja w isko  pokaźna liczba w yp a d kó w  d ro ­
gowych i  a w a r ii po jazdów . W a lka  o w łaśc iw ą  dyscy­
p lin ę  na drogach, w a lk a  z chu ligańs tw em  drogow ym , 
p rzy  jednoczesnym  p ro fila k ty c z n y m  p rze c iw dz ia łan iu  
w ypadkom , ustaw ien ie  w łaśc iw ych  znaków  drogow ych 
i  p ra w id ło w e  rozw iązyw an ie  ru ch u  zwłaszcza w  m ia ­
stach to n ie w ą tp liw ie  ważne zagadnienie w  codzien- 
ne j p ra cy  rad  narodow ych.

Trzeci w reszcie  p ro b lem  —  to zagadnienie w spó łdz ia ­
ła n ia  ra d  na rodow ych  w e  w łaśc iw ym  p ro g ra m ow a n iu  
sieci tras autobusow ych zapew nia jących szybk ie  po łą - 
czema ko m u n ikacy jn e  m iasta i  w s i, ośrodków  w o je ­
w ódzk ich  z ośrodkam i po w ia to w ym i oraz p rogram ow a­
n ie  rozbudow y regu la rnych  l in i i  tra n sp o rtu  ciężaro­
wego. •

O pracow yw anie  w łaśc iw ych  ro zk ła d ó w  ja zd y  w  re ­
gu la rn e j k o m u n ik a c ji osobowej i c iężarow ej zapew nia­
jące j dostosowanie rozk ład u  jazdy  do po trzeb k o m u n i­
kacy jn ych  terenu, oraz zagęszczenie l in i i  w  okresach 
nas ilen ia  ru c h u  —  to  także bardzo w ażny odcinek dz ia- 
łalnoiSCi rad inarodowych.

Rozwój m o to ryza c ji w  Polsce n ie ro ze rw a ln ie  zw ią ­
zany jes t ze w zras ta jącym  zapotrzebowaniem  na k ie ­
rów cow sam ochodowych i  podnoszeniem ich  k w a li f i ­
k a c ji zaw odowych. Od spraw ności k o m is ji egzamina.- 
ey jnyeh dz ia ła jących  p rz y  radach narodow ych zależy 
n i® zaspo.kojenie ilościowego i  jakościowego za­
po trzebow an ia ,na k ie ro w có w  sam ochodowych, ale ta k ­
że w  dużej m ie rze  bezpieczeństwo ruch u  na  drogach.
1 to zagadnienie w ię c  jest w ażnym  odc ink iem  dz ia­
ła lności rad  narodow ych.

R ozw ój m oto ryzac ji, obok rozbudow y sam ochodowej 
k o m u n ik a c ji osobowej i  c iężarow ej, n ie ro ze rw a ln ie
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zw iązany jes t ze w zrostem  sam ochodów osobowych ja ­
ko  środka przewozowego lu dz i pracy. P rzodu jący gór­
n icy  i  hu tn icy , rac jon a liza to rzy  i in te lig e n c ja  tw órcza 
coraz częściej ko rzys ta ją  z sam ochodów dostarczanych 
im  w  nagrodę przez Państw o Ludow e. W zrasta jąca ilość 
sam ochodów i  m o to c y k li będących w łasnością lu dz i 
p racy w ym aga w łaśc iw ego p ro je k to w a n ia  garażów  i st. 
obsługi, u rucham ian ia  strzeżonych p a rk in g ó w  ina p la ­
cach m iast i p rzy  m ie jscach m asowych im prez społecz­
nych . Rozbudowa w ięc sieci garaży w  m iastach i  osie­
dlach, a szczególnie budow a no w ych  ośrodków  m iesz­
ka lnych , w ym aga w łaściw ego p ro je k to w a n ia  tych  u rzą ­
dzeń. Dośw iadczenia bu do w n ic tw a  W arszaw y j  N ow e j 
H u ty  w skazu ją , że u rb an iśc i i a rch ite kc i p ro je k tu ją c y  
w span ia łe  osiedla n ie  zawsze na leżycie  docen ia li to za­
gadnienie.

O sta tn im  prob lem em , k tó ry  p rzyk ład ow o  tu  pokazu­
jem y, je s t zagadnienie w ła śc iw e j re g u la c ji ruch u  w  
m iastach oraz zagadnienie p ra w id ło w eg o  ro z w o ju  po­
szczególnych środków  k o m u n ik a c ji m ie jsk ie j. N arasta­
jące nas ilen ie  ruchu  ulicznego w ym aga nowoczes­
nych  i  szybk ich  środków  k o m u n ik a c ji. N a jb a rd z ie j m a­

sow y środek k o m u n ik a c ji m ie js k ie j —  tra m w a je  —  sta­
ją  się często ham ulcem  prze lo tow ośc i u lic . T rasy  tzw . 
tra n sp o rtu  sztywnego p o w in n y  być ta k  prowadzone, że­
by n ie  tam ow a ły  prze lo tow ośc i na g łów n ych  a rte riach  
kom u n ika cy jn ych .

Te p rob lem y n ie  ro zw ią zu ją  oczyw iście  całości za­
gadnień, k tó re  zarów no w  p lanach d łu g o fa lo w y c h ,- ja k  
i  w  codziennej dz ia ła lnośc i rea lizow ać będą nasze, rad y  
narodowe. S tanow ić  one będą ty lk o  część zagadnień 
ogólnych rea lizow anych  przez nasze w ładze terenowe. 
D la  zabezpieczenia ich  je d n a k  konieczne jest, aby tra n ­
spo rtow cy zasiadający w  radach m ie li te zagadnienia 
szczególnie ;na uwadze —  ja k o  przedstaw ic ie le  w szyst­
k ic h  p ra co w n ikó w  transp ortu .

W  d n iu  5-go g rudn ia , idąc do u rn  w yborczych  i  gło­
sując na p ro g ra m  F ro n tu  Narodowego ¡pam iętać szcze­
gó ln ie  będziem y o  tym , że nasz w k ła d  w  pracę rad na­
rodow ych  to n ie ty lk o  rea lizac ja  p rog ram u budow y pod­
staw  soc ja lizm u w  Polsce, n ie ' ty lk o  w a lk a  o zabezpie­
czenie poko ju , ale także nasz codzienny tru d  w  walce 
o zaspokojenie ko n k re tn y c h  po trzeb ludz i, k tó ry c h  po­
z iom  życia m usi ibyć sta ie  podnoszony.

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

T ran sp ort sam ochodoirp p rzy budotuie Pałacu  
K u ltu ry  i  N au ki im . J. S talina u j  W a rs za irie  (cz. II)

I I I .  P R ZE W O ZY  T O W A R O W E

M ów iąc  o transporc ie  sam ochodowym  p rzy  budow ie  
Pałacu K u ltu ry  i  N a u k i im . J. S ta lin a  w  W arszaw ie, 
trzeba przede w szys tk im , je ś li :nie w yłączn ie , m ów ić
0 przewozach tow arow ych . Te przew ozy o d g ryw a ły  
bow iem  dom inu jącą  ro lę  w  p racy P rzedsięb iorstw a 
T ra n sp o rtu  Samochodowego. W ysta rczy bow iem  pow ie­
dzieć, że sam ochody ciężarow e i  w y w ro tk i s ta n o w iły  
81% w szystk ich  p o ja z d ó w ' m echanicznych będących w  
dyspozycji przedsięb iorstw a. Pozostałe 19% to żu ra w ie
1 ła d o w a rk i samochodowe, autobusy, osobowe, cys te rny  
itp .

D la  dokładności na leża łoby jeszcze dodać, że ,na te 31% 
sam ochsdów c iężarow ych —■ 39,5% s ta n o w iły  w y w ro tk i 
(ZIS-585 i  GAZ-93), a 41,5% sam ochodv skrzym ow e 
(ZIS-150, G AZ-51 i  M AZ-200).

O rgan izacja  przew ozów  w yg la d a ła  następująco'. Jak 
ju ż  w spom niano w  1-ej części a r ty k u łu  *) g łów n ym  re ­
a liza to rem  p la n u  p rzew ozów  b y ł O ddzia ł E ksp loa tac ji. 
Zadaniem  jego było  opera tyw ne p lanow anie , k ie ro w a ­
n ie  i  k o n tro la  przewozów. Personel oddzia łu  sk łada ł się 
z 13 osób, w  ty m  4 dyspozytorów. (1 st. dyspozytor r  3 
dysp. zm ianowych), 4 ko n tro le ró w  lin io w y c h  i 4 p racow ­
n ik ó w  ad m in is tra cy jn ych .

Zasadniczą cechą p lanow an ia  opera tyw nego w  PTS 
jes t op ie ran ie  się przede w szys tk im  na ak tu a ln ych  po­
trzebach u ż y tko w n ikó w , a n ie  trzym an ie  się sztywno 
p lan ów  okresow ych (m iesięcznych iu b  kw a rta ln ych ).

•
K ie ro w n ik  OE o trzym u je  w p ra w d z ie  z O ddzia łu  P la ­

now an ia  p lan  m iesięczny przewozów, lecz p la n  ten  m a 
znaczenie je d yn ie  o rien ta cy jne  co do w ie lko śc i przewo­
zów  i p racy przew ozow ej na dany m iesiąc.

W  każdy czw a rte k  rano K ie ro w n ic y  K o lu m n  
T ransp ortow ych  poda ją K ie ro w n ik o w i PTS ,,R apo rt ty ­
godn iow y o p rze w id yw a n ym  stan ie  tabouu“  na następ­
n y  tydzień.

R aport ten  zaw iera : a) za re jestrow any stan maszyn 
w g  m are k  i ty p ó w ; b) p lan ow a ny średni dobow y prze­
stó j maszyn (w  sztukach), w g  m arek i  typ ó w ; o) średnia 
dobowa ilość m aszyn będąca do dyspozyc ji O ddzia łu  
E ksp loa tac ji, w g m arek i typów .

K ie ro w n ik  PTS albo akcep tu je  ten  ra p o rt, a lbo po 
om ów ien iu  poleca w p row adz ić  pew ne p o p ra w k i (nip. 
zw iększenie średn ie j dobow ej ilośc i m aszyn d la  eksplo­

*) iPa>trz N r  11/54 czasoip. ..M otoryzacja“ .

a ta c ji iprzez przesunięcie, o ile  ta m ożliw e , pewnych 
nap raw  d la  n ie k tó ry c h  maszyn), a następn ie  -przesyła 
ten  ra p o rt w  godzinach popo łudn iow ych : a) do G łów ne­
go D yspozytora B udow y, b) do K ie ro w n ik a  Oddz. Eks­
p loa ta c ji PTS,

W  soboty w  po łudn ie  k ie ro w n ik  Oddz. E ksp loa tac ji 
o trzym u je  od G łów nego D yspozytora B udow y, poprzez 
k ie ro w n ik a  PTS: „Z adan ie  tygodn iow o-dobow e“ , k tó ­
re  sporządzane je s t w  postaci tab e li obe jm u jące j na ­
stępujące k o lu m n y  p ionowe: 1. L iczba  ko le jna , 2. Naz­
w a  u ż y tk o w n ik a  (zam awiającego transport). 3 N a zw i­
sko odpow iedzia lnego za w yko rzys ta n ie  samochodu 
ze s tro n y  u ży tko w n ika . 4. Rodzaj ła dunku . 5. 3 k o lu m ­
ny obejm ujące I,  Id i  I I I  zm ianę, każda podzielona na 
podko lum ny odpow iada jące poszczególnym typom  sa­
mochodów. 6. N adawca (nazw isko) ła d u n ku  i  m iejsce 
za ładunku . 7. O db iorca (nazw isko) ła d u n k u  i  m iejsce 
roz ładunku . 3. Uw agi.

Poszczególne pozycje zaw ie ra ją  średnie zadania do­
bowe w g poszczególnych u ż y tk o w n ik ó w  oraz m arek 
i typ ó w  maszyn. O pera tyw ne p lanow an ie  dobowe do­
konyw ane jest codz ienn ie  po godz. 15 przez k ie ro w n i­
ka Od-dż. E ksp loa tac ji.

W  po łudn ie  k ie ro w n ik  OE o trzym u je : a) „Zgłoszenia 
na transp o rt sam ochodow y“  od poszczególnych u ży t­
k o w n ik ó w ; b) „Z es taw ien ie  sam ochodów do eksp loa­
ta c ji na  dzień. . . 195 . . . r . “  od k ie ro w n ik ó w  K o ­
lum n T ransportow ych .

„Zgłoszen ie ina tra n sp o rt sam ochodow y“  sporządzane 
jest także w  postaci tabe la ryczne j w g  następu jących 
ko lum n : 1. L iczba  ko le jna . 2. N azw a ła du nku . 3. M ia ­
no je d n o s tk i (:nip. ton , sz tuk  itp ). 4. Ilość jednostek.
5. Marka, i  ty p  sam ochodu (pożądana).. 6. Ilość samocho­
d ó w  w  ty m  z przyczepam i. 7. N azw isko odpow iedz ia l­
nego za w yko rzys ta n ie  sam ochodów ze s tro n y  u ży tk o w ­
n ika . 8. Nadawca (nazw isko) ła d u n ku  i m ie jsce za­
ładunku . 9. O db iorca (nazw isko) ła d u n k u  i  m iejsce 
roz ładunku .

Dane powyższe podawane są oddz ie ln ie  d la  każde j 
zm iany ' roboczej danego dinia. W  le w y m  g ó rnym  rogu 
„Zg łoszen ia“  podana jes t do k ła dna  nazw a przedsię­
b io rs tw a  zgłaszającego. „Z es taw ien ie  sam ochodów do 
eksp loa tac ji na dz ień“  zaw ie ra  u łożony wg. m arek, ty ­
pów  i :nr ew ide ncy jnych  -wykaz sam ochodów w  pełne j 
gotowości technicznej do  w yko na n ia  zadań przewozo­
w y c h  z podan iem  n r  re jes tracy jn ych  i na zw isk  k ie ro w ­
ców.
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N a  te j podstaw ie  k ie ro w n ik  OE sporządza „D yspozy­
c ję  na transp o rt sam ochodowy na  dzień . . . 195 . , ir . “  
w g  w zo ru  analogicznego do „Z ada n ia  tygodn iow o - 
dobowego“  z tym , że w  ko lum nach  odpow iada jących 
poszczególnym zm ianom  roboczym  f ig u ru je  jeszcze je d ­
na podko lum na dla  zaznaczenia ile  m aszyn fak tyczn ie  
w ysz ło  do pracy. Poidkolum nę tę w y p e łn ia  n a tu ra ln ie  
dyspozytor po w yd a n iu  K a r t  D rogow ych i  Zleceń.

N ależy podkreś lić , że zarów no „Z adan ia  tygodn iow o- 
dobowe“  ja k  i  „D yspozycja  na dz ień“  p rz e w id u ją  pew ­
ną  ilość m aszyn (4 —  5 proc.) w  reze rw ie  do dyspozyc ji 
G ł. Dysp. Bud. Rezerwa ta  czasami je s t używ ana do 
a m o rtyza c ji w ahań m iędzy p la n a m i tyg o d n io w ym i i  do­
bow ym i, a w  zasadzie je s t w yko rzys tyw an a  w  doraź­
nych potrzebach na specja lne polecenię G ł. Dysp. B u ­
dowy.

D yspozycja dzienna przekazana jes t następn ie po- 
- przez st. dyspozytora, dyspozytorom  I I  zm iany, k tó rzy  

na te j podstaw ie p rzyg o to w u ją  k a r ty  drogow e i  zle­
cenia na dzień następny.

Stosowaną w  transporc ie  radz ieck im  k a rtę  drogow ą 
na 1 s tron ie  m ożna podzie lić  na  4 zasadnicze pola:

Pole „ A “ , obe jm u jące  podstaw ow e dane in fo rm a c y j­
ne, d z ie li s ię na następu jące pozycje: A - l .  —  Nazwa 
i adres przedsięb iorstw a będącego w łaśc ic ie lem  samo­
chodu, A -2. —  N r  A rkusza  Rozliczeniowego samocho­
du, d la  którego w ys taw iono  daną K a rtę  Drogową. A -3
—  D ata  i  zm iana robocza A-4. —• M a rka  samochodu. 
A -5  —  N r  re jes tracy jn y . A -6  —■ N r  ew idency jny . A-7
—  N r  przyczepy. A -8  —  N azw iska i  n r  A rk u s z y  Osobo­
w ych : a) k ie row cy , fo) ro b o tn ikó w  ładunkow ych , c) po­
m ocnika.

Pole „B “ , o b e jm u je  zadanie k ie ro w c y  i  sk łada się 
z ko lum n : B - l W  czy je j dyspozycji (użytkow an iu ) bę­
dzie zna jd ow a ł się samochód. B-2 —  Skąd pob ierany 
m a być  ładunek. B-3 —  D okąd dostarczany m a być ła ­
dunek. B-4 —  Odległość przew ozu w  km . B-5 —  Ro­
dza j ładunku . B-7 —  Ilość ładunku .

K a rta  drogow a p rze w id u je  do 5 u ż y tk o w n ik ó w  na 
1 dz ień i  1 zm ianę roboczą.

W ypisane zadania k ie row cy  podp isu je  dyspozytor.

Pole o b e jm u je  dane techniczno -  kon tro ln e ,
a m ia no w ic ie : C - l —  Podpis dyżurnego m echan ika  
s tw ie rdza jący , że „Sam ochód techniczn ie  pe łnospraw ­
ny, zezw alam  ,na w y ja z d “ . C-2 —  Podpis k ie ro w cy  
s tw ie rdza jący , że „Sam ochód w  d o b ry m . stan ie  tech­
n icznym  p rz y ją łe m “ . C-3 —  G odzina w y ja zd u  z garażu 
i  stan p rze jechanych k ilo m e tró w  w g  w skazań liczn ika . 
C-4 —  Godzina p o w ro tu  do garażu i s tan  prze jecha­
nych  k ilo m e tró w  w g wsikazań liczn ika . C-5 —  Podpisy 
dyspozyto rów  s tw ie rdza jące C-3 i  C-4. C-6 —  S tan pa­
liw a  p rzy  w yjaździe , ilośc i zatankow ane w  czasie dn ia  
p ra cy  i stan po pow roc ie  z p racy. W szystk ie  te pozy­
c je  muszą być n a tu ra ln ie  s tw ie rdzone  odpow iedn im i 
podp isam i. C-7 —  U w a g i o s tan ie  techn icznym  samo­
chodu po pow roc ie  z pracy. C-8 —  Podpis k ie row cy  
s tw ie rdza jący , że „sam ochód zda ł“ . C-9 —  Podpis d y ­
żurnego m echan ika  s tw ie rdza jący , że „sam ochód 
p rz y ją ł“ .

Pole „D “  jes t to m ie jsce do adno tac ji k ie rów cy  
o przesto jach, pow ro tach  do garażu i  inne jego uw agi. 
Na 2 s tron ie  K a r ty  D rogow ej odno tow yw ane są w y n i­
k i pracy, w  ro zb ic iu  na w y n ik i poszczególnych jazd 
oraz w y n ik i sum aryczne.
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W y n ik i poszczególnych jazd odnotow ane są w g na ­
stępu jących k o lu m n : 1. —  K o le jn y  n r  jazdy. 2. —  K a ­
tegoria  ła du nku . 3. — Skąd . pob ie rany b y ł ładunek.
4. —  Dokąd dostarczany b y ł ładunek. 5. —  Rodzaj ła ­
dunku . 6. —  N a ładunek: a) ton  razem, b) w  ty m  na 
przyczepę, c) czas trw a n ia  (godz. i  m in.), d) czas ocze­
k iw a n ia  (godz. i m in .), e) podpis wydającego ładunek. 
7. —  W y ładunek: a) czas trw a n ia  (godz. i  m in .), b) czas 
oczekiw an ia  (godz. i m in ), c) podpis odbierającego ła ­
dunek. 8. —  Przebieg k m : a) z ła dunk iem , b) bez ła ­
dunku . 9. —  Praca przewozowa tk m : a) razem, b) na 
przyczepie.

W y n ik i te podp isyw ane są przez k ierowcę.

Na te j podstaw ie  ju ż  w  b iu rze  Oddz. E ksp loa ta c ji 
następu je  podsum owanie w y n ik ó w  pracy, przez po­
danie: a) łącznego czasu w  ruchu  (od c h w ili w y jazdu  
do c h w ili p o w ro tu  do garażu —  na podstaw ie pk t. C-3 
i C-4); b) łącznego czasu w  p racy  (czas w  ruchu  m inus 
w sze lk ie  przesto je); c) łącznego czasu w  przesto jach w  
ty m  p rz y  oczek iw an iu  na n a - i  w y ładu ne k , na  sku te k  
n iespraw ności technicznych i  in n e ; d) łącznej ilośc i jazd 
z ła d u n k ie m  (wg k o lu m n y  1); e) łącznego przebiegu k m  
razem  i  z ła d u n k ie m  (jako  sum y z ko lu m n y  8); f) łącz­
nego przew ozu ton  razem  i  na  przyczepie (jako  sum y 
z k o lu m n y  6 ab); g) łącznej p racy przew ozow ej tk m  
razem  i  na  przyczepie ( ja ko  sum y z k o lu m n y  9 a b); 
h) łącznego zużycia p a liw a  w g n o rm y  a fak tyczn ie  
wg, poz, C-5 oraz ob liczenie oszczędności lu b  p rzekro ­
czenia no rm y.

O bok podsum ow ania w y n ik ó w  pracy, na K a rc ie  D ro­
gowej następu je  także ob liczenie zarobku  zasadnicze­
go dla. k ie ro w c y  i  ro b o tn ik ó w  ładunkow ych , a obe jm u­
jącego zap ła tę  za przebieg, za tonaż i  za prze,kroczenie 
p lanu,

„Z lecen ie “  jes t w ła śc iw ie  w yc iąg iem  z K a r ty  D rogo­
w e j, ob e jm u jącym  poza częścią ty tu ło w ą  zaw iera jącą:
a) nazw isko k ie ro w c y ; b) n r  zlecania; c) n r  re j.  samo­
chodu i  jego toinaż no m in a ln y , d ) ,nr K a r ty  D rogow e j;

—  dane w ystępu jące w  Kairoie D rogow ej pod p k t.: 
B-2 do B-7, uzupe łn ione prze liczen iem  na  sum y w  ru b ­
lach w g usta lone j ta ry fy ;

— 1., 6. et d., 6. a., 7. a. b., uzupe łn ione ob liczeniem  
d la  każdej jazdy przekroczenia luto skrócenia czasu 
przesto ju  w  s tosunku do no rm y.

Należa łoby tu  w y ja ś n ić  ja k i je s t cel w yd aw a n ia  
Z leceń obok K a r t  D rogow ych. O tóż na dany  dz ień d la  
samochodu w ys taw ian a  jes t 1 K a r ta  Drogowa, lecz 
może być k i lk a  Zleceń. Z lecenie bow iem  zw iązane jest 
z okreś lonym  zleceniodawcą i  pośw iadczane przezeń 
służy ja ko  dow ód p rzy  roz liczan iu  op ła t za dokonane 
przewozy.

O trzym ane K a r ty  D rogowe i  zlecenia k ie ro w cy  k w i­
tu ją  w  specja lne j „K siążce k o n tro li ruchu  samocho­
dó w “ .

D o m in u ją cym i p rzew ozam i na budow ie  P K iN  b y ły :
1. beton ja k o  ro z tw ó r :na tras ie : Baza P rzem ysłow a w  
Jelonka-ch —  budow a w  Ś ródm ieściu ; 2 cegła na  tras ie : 
st. ko l. O kęcie —  budow a w  Ś ródm ieściu ; 3. p iasek na 
tras ie : W is ła  —  Baza P rzem ysłow a w  Je lonkach; 4. p ia ­
sek na  tras ie : W is ła  —  budowa w  Ś ródm ieściu ; 5. p re ­
fa b ry k a ty  budow lane na tras ie : Baza P rzem ysłow a, w  
Jelonkach- budow a w  ś ród m ieśc iu ; 6. k o n s tru k c je

R°b0lnicy, technicy i inżynierowie transportu samochodowego -  wprowadzajcie nową technikkorzystajcie  

Ze zdobyczy przodującej techniki radzieckiej, rozwijajcie ruch nowatorów i racjonalizatorów
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sta lowe ma tras ie : Baza Przem ysłow a w  Je lonkach —■ 
budowa w  Śródm ieściu.

W  czasie przew ozów  dokonyw ane b y ły  przez autora 
,,fo to g ra fie  dini roboczych“  w  d o w o ln ie  w yb ran ych  prze­
c ię tnych  w a run kach  ipracy. W  w y n ik u  tych  obserw acji 
obliczone zosta ły  n ie k tó re  w ska źn ik i techniczno -  eks­
p loa tacyjne , k tó ry c h  zestaw ienie podano w  tab l. I.

D la  lepszego zrozum ien ia tych  w ska źn ikó w  na leży po 
kro tce  scharakteryzow ać w a ru n k i w  ja k ic h  b y ły  doko­
nyw ane poszczególne „ fo to g ra fie “ .

„F o to g ra fia  d n ia  roboczego n r 1“  rob iona  by ła  zim ą 
p rzy  tem pera tu rze  —  24° C, a w ięc w  okresie  m ałego na­
s ilen ia  robó t budow lanych . W  zw iązku  z powyższym  oraz 
z in nych  jeszcze w zg lędów  n ie  został tu ta j zastosowany 
roz ładunek pośredni)**, lecz bezpośredni przez żu raw  
UiBK-1001 us taw iony  :na wysokości 130 m. O db iło  się to  
n a tu ra ln ie  n a  p rzesto ju  samochodu, a w  zw iązku  z !ym  
i na  w skaźn ikach . M a te ria łe m  przew ożonym  b y ł p ły n ­
n y  beton w  po jem nikach,

„F . d. r . “  n r  2 w ykonana b y ła  d la  tego samego rodza­
ju  przewozów , a je d y n ie  w  okres ie  w iosny  i  p rzy  pe ł­
n ym  rozw in ię c iu  f ro n tu  robót budow lanych .

„F  d. r .“  n r  3 w ykonana b y ła  także  p rzy  transpor­
cie p łynnego betonu, lecz n ie  w  po jem n ikach , a bezpo­
średnio w  s k rz y n i w y w ro tk i ZIS-585.

„F . d. r . “  n r  4 w yko na na  b y ła  p rz y  przewozie p iasku 
z nad  W is ły  na  budowę. T u  także b y ły  dość duże czasy 
stracone na  oczekiw an ie  p rzy  za ładunku , gdyż p iaska- 
rze n ie  m o g li nadążyć ładować.

**) Sposoby i  metody przeładunków w  transporcie towa­
row ym  będą omówione szczegółowo w  następnej części 
( l i i )  omawianego tematu.

„F . d. ir.“  n r  5 w ykonana b y ła  także p rzy  przew ozie 
p iasku  lecz na tras ie  W is ła  — Baza P rzem ysłow a w  Je­
lonkach.

„F . d. r . “  n r  6 w ykonana  b y ła  p rzy  transporc ie  cegieł 
w  po jem n ikach  n a  tras ie  stacja P K P  na  O kęciu —  b u ­
dowa.

Przed w y jazde m  do p racy i  po  pow roc ie  każdy samo­
chód spraw dzany b y ł przez dyżu rnych  m echan ików  z 
odpow iedn ich k o lu m n  transportow ych . K o n tro la  ta  od­
no tow ana b y ła  w  odpow iedn ich  pozycjach K a r ty  D ro­
gowej.

Jeśli chodzi o sprawozdawczość eksp loatacyjną, to 
idz ie  ona w  2 zasadniczych k ie ru n ka ch : a) okreś len ie  
w yda jnośc i z m aszyny i b) okreś len ie  w yda jnośc i p ra ­
cow nika . Cała sprawozdawczość jes t nader prosta  
i p rze jrzys ta  d z ię k i u jęc iu  je j w  fo rm y  tabelaryczne. 
Sprowadza się ona do przenoszenia danych z K a rt 
D rogow ych do comiesięcznego „A rk u s z a  Osobowego“  
i  „A rku sza  Rozliczeniowego Pojazdu M echanicznego“ .

„A rk u s z  Osobowy“  w y s ta w io n y  d la  każdego k ie ro w ­
cy oddz ie ln ie  zaw ie ra  zestaw ienie jego p racy w g  d n i 
i zm ian, a  w yraża jące  się w  prze jechanych k ilo m e tra ch  
i  p rzepracow anych godzinach p rem iow anych, n ięp re - 
m iow anych  i  przesto ju . K ażda z tych  g ru p  podzielona 
jes t ponadto na pracę w  przewozach ;i w  S ta c ji O bsłu­
gi czy W arsztacie N apraw czym . Jeżeli bow iem  p rz e w i­
d u je  się p rzestó j sam ochodu w  obsłudze lu b  na p ra w ie  
d łuże j n iż  jeden  dzień, k ie row ca  zobow iązany je s t do 
p racy  ja k o  m on te r z odpow iedn ią  g ru p ą  zaszeregowa­
n ia  w  zależności od um ie ję tności.

„A rk u s z  R ozliczen iow y Pojazdu M echanicznego“  za­
w ie ra  obok ¡nazwiska k ie ro w c y  i n r  K a irty  D rogow ej w  
odpow iedn ich  dn iach  pracy, następujące dane:

T A B E L A  I

W S K A Ź N IK Ó W  T E C H N IC Z N O  - E K S P L O A T A C Y J N Y C H  O B L IC Z O N Y C H  N A  P O D S T A W IE
„F O T O G R A F II D N I R O B O C ZY C H “

N a z w a  w s k a ź n i k a W z ó r M iano F.d.r. 
N r  1

F.d.r. 
N r 2

F .d.r. 
N r  3

F.d.r. 
N r  4

F.d.r. 
N r  5

F.d.r. 
N r  6

M a rk a  i  ty p  samochodu — — ZIS-585 ZIS-585 ZIS-585 ZIS-585 ZIS-585 ZIS-150

N azw a ła d u n ku — — b e ton b e ton b e ton p iasek p iasek cegła

O dcinak p racy — km 8,15 8,15 8,15 4,4 10,0 13,0

ś re d n ia  szybkość techniczna
K

V* =  —  
T j

km /godz. 24,0 23,6 23,2 21,6 32,0 36,6

ś re d n ia  szybkość eiksipłoata- 
cyjma V e = ^

T
km /godz. 9,95 14,4 14,1 10,48 16,2 22,4

Wisipółczyrunilk (w ykorzystan ia  
czasiu p ra cy

Tj
T — 0,41 0,61 0,6 0,48 0,5 0,61

Ś redn i czas pos to ju  ma 1 jazdę 
ładów .

K

godz. 1,0 0,44 0,455 0,52 0,65 0,43

W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  
przebiegu

— 0,5 0,5 0,5 0,416 0,5 0,5

W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  
dolby

R =  — -  
24

— 0,344 0,38 0,3 0,3 0,3 0,37

W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  
ładownośści c - - 2 -

Z . q
— 0,4 0,4 0,86 1,03 1,03 1,07

W ydajność przew ozów
W , =

V e . B . q . C t/godz. 0,855 1,24 2,6 5,62 2,92 3,68

W ydajność p ra cy  przew ozow ej

Z
W P =

V e . B . q . E
tkm /g o d z . 6,98 10,2 21,22 24,7 29,2 47,8

Wispólczyimn i'k ¡w ykorzystan ia  
■pracy przew .

P
0,4 1,03 1,03 1,07

 ̂ Kł . q
m g r inz. B. Jakubow ski
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Zasady irynagradzan ia  p ra c o irn ik ó ir  
góspodarstir samochodoiupch uj ZSRR' )

W ynagrodzenie p ra c o w n ik ó w  sam ochodowych w  P o l­
sce n ie  jest jedno lite , aczko lw iek  zasady ogólne Okre­
ślone zosta ły w  zarządzeniu Przewodniczącego P K P G  
z dn ia  7 m a ja  1952 r. w  spraw ie  reg u lam in u  p łac  k ie ­
row ców  po jazdów  m echanicznych, ich  pom ocn ików , 
w arszta tow ców  i innych  p ra cow n ikó w  sam ochodowych, 
za trudn ionych  w  jednostkach gospodarki uspołecznio­
n e j (M on ito r P o lsk i A-46, poz. 642).

O drębne zasady w prow adzono w  odniesien iu  do k ie ­
row ców  za trudn ionych  w  jednostkach reso rtu  budow ­
n ic tw a  m iast i osied li oraz bu d o w n ic tw a  p rzem ysłow e­
go, w  jednostkach k o m u n ik a c ji m ie js k ie j oraz. w  eks­
pozyturach PKS. W  szeregu 'innych gospodarstw  samo­
chodowych w prow adzano w ie le  zm ian i  odchyleń od 
zasad ogólnych.

W  zw iązku  z pow yższym  obecnie prowadzone są p ra ­
ce kom isy jne , m ające na, celu u jedno licen ie  zasad w y ­
nagradzan ia p ra co w n ikó w  gospodarstw  samochodo­
w ych  i usta len ie  ja k i system  p łac  w  jak iego  rodza ju  
gospodarstwach pow in ien  być stosowany.

Prace te op ie ra  się na  zasadach podanych w  książce 
,,A w to tra ;nspo rtny j S iprawocznik“  z ty m  jednak, że na­
leż}' w p row adzić  pew ne różnice, w yn ika ją ce  z cha rak­
te ru  pracy taboru  samochodowego i is tn ie jącego zaple­
cza technicznego w  Polsce.

R edakcja „M o to ry z a c ji“  uważa za słuszne, ażeby 
w  okresie  op racow yw an ia  now ych , u jedno liconych  za­
sad w ynagradzan ia  p ra co w n ikó w  gospodarstw  samo­
chodowych w  Polsce —• jakna jszersze rzesze transpor­
tow ców  zapoznały się z ty m i zasadami op u b liko w a n y ­
m i w  Z w ią zku  R adzieckim . D latego też rozpoczynam y 
drukow ać tłum aczen ie  odnośnego rozdzia łu  z osta tn ie­
go w yd an ia  ks ią żk i „A w to tra n a p o r ln y j sp raw oczn ik “ .

§ 1. Z A S A D Y  O G Ó LN E

1. O rgan izacja  pracy oraz p łacy  w  transporc ie  sa­
m ochodow ym  oparta  jes t na ogólnych zasadach s o c ja li­
stycznej o rgan izac ji pracy, zapew nia jących n iep rze rw a­
n y  w zros t w yda jnośc i p racy i podniesienie stopy życio­
w e j mas pracu jących.

2. Zasadniczą fo rm ą  płacy w  transporc ie  samocho­
do w ym  —  zgodnie z socja listyczną zasadą „od każdego 
w ed ług  jego zdolności, każdem u w ed ług  jego pracy“  — 
je s t system  akordow y, w  k tó ry m  w ynagrodzen ie  p ra ­
cow n ika  jes t uzależnione od ilaśc i i  jakośc i w yko na ne j 
przez niego pracy.

3. Czasowy system  w ynagradzan ia  stosuje się w  
tych  przypadkach, gdy znorm owainie i ew idenc ja  są 
szczególnie u tru d n io n e  i  gdy ilość p racy  nie. zależy od 
k ie ro w cy  (np. praca ma samochodach ciężarowych prze­
w idz ia nych  do u ży tku  gospodarczego, na  autobusach 
s łużbow ych i  s łużbow ych samochodach osobowych).

S ta w k i czasowe stosu je się rów n ież p rzy  w ynagrodze­
n iu  za postoje oraz ja ko  dopłatę za pracę w  godzinach 
nad liczbow ych  zarów no p ra c o w n ik ó w  ako rdow ych  ja k  
i  p ła tnych  godzinowo.

4. D la  p ra cow n ikó w  za trud n ionych  w  transporc ie  sa­
m ochodowym , n ieza leżn ie od ka te go rii, p rze w id z ia ny  
jest 8-godzin:ny dzień pracy. D la  za trudn ionych  w  od­
dzia łach :i na  odcinkach o bardzo tru d n y c h  w a run kach  
pracy, dz ień pracy ulega odpow iedn iem u skróceniu 
(w ykaz s tan ow isk  pracy, na k tó ry c h  p rzys ługu je  sk ró ­
cony dz ień p racy  podany jest w  osobnym  rozdzia le 
A w to tr .  Sprawoezm. —• przyp . tłum .).

Czas pracy k ie ro w cy  w y licza  się w  ska li m iesięcznej 
(suma godzin p ra cy  w  poszczególnych dn iach). Czas 
p racy  k ie row cy  może w y n ik a ć  z dobowego czasu pracy 
gospodarstwa samochodoweggo, poci w a ru n k ie m  zacho- *)

*) Tłum aczenie z  rozdziału ViXI w ydaw nictw a  
„A w totransportnyj sprawoczrok" — Moskwą, rok 1953.

w an ia  przep isów  o bezpieczeństw ie p racy  z tym , że w  
ska li m iesięcznej n ie  zostanie przekroczona p rzew idz ia ­
na d la  k ie ro w c y  liczba godzin pracy.

W  przypadkach usta len ia  czasu p ra cy  k ie row có w  
w  oparc iu  o dobowy czas p racy gospodarstwa samocho­
dowego, d n i w o lne  od pracy p lanow ane są zgodnie 
z g ra fik ie m .

5. W  porze nocnej czas p ra cy  ulega skrócen iu  o je d ­
ną godzinę. Za porę  nocną uw aża się czas p racy  od go­
dz in y  22 do 6. R rzy pracy zm ianow e j czas p ra cy  nocnej 
p rz y ró w n u je  się do czasu p racy dziennej, p rz y  czym 
w ynagrodzenie za każdą godzinę p ra cy  w  nocy ulega 
podwyższeniu.

W ynagrodzenie za czas p racy nocnej p rzy  stawce cza­
sow ej ob licza się w  sposób następu jący:

Czas p racy dz ienny (W godzinach) 8 7 6

S tosunek godzinow ej p łacy  nocnej do godzi­
nowego w ynagrodzenia za 1 godzinę p racy 
p rzy  pracy dziennej

_8_ 7_ _6 
7 6 5

P rzy  pracy na  ako rd : n ieza leżnie od w ynagrodzenia 
akordowego, p ra c o w n ik o w i za trudn ionem u w  nocy za 
każdą godzinę p rzys ług u je  dop ła ta  w  wysokości 1/7, 1/6 
lu b  1/5 s ta w k i godzinow ej w ed ług  ka te g o rii osobistego 
zaszeregowania.

6. W  czasie pracy, n ie  późnie j je d n a k  n iż  po 4 go­
dzinach od je j rozpoczęcia, p rzew idziana jes t p rze rw d 
d la  odpoczynku i na  posiłek, n ie  kró tsza n iż  pó ł godzi­
n y  i  n ie  dłuższa n iż  2 godziny, w  zależności od regu la­
m in u  p racy danego gospodarstwa samochodowego. Czas 
p rze rw y  n ie  jest w liczan y  do czasu pracy.

D la  k ie row ców , k o n d u k to ró w  i  ro b o tn ik ó w  prze ła ­
dunkow ych , p rzydzie lonych na  sta łe  do samochodu 
p rze rw y  usta lane są na g ra fik u  ich  pracy.

7. W ynagrodzenie za godzimy nadliczbow e przy p ra ­
cy w  system ie czasowym  w yn os i: za p ierw sze 2 godziny 
z dop ła tą  50%, za dalsze —  z dop ła tą  100%-ową.

P rzy p racy ako rdow e j w ynagrodzen ie  za godziny nad­
liczbow e ob licza się w g  s taw e k ako rdow ych  z dopłatą 
w  wysokości 50% s ta w k i godz inow ej osobistego zasze­
regow ania  za p ierw sze 2 godziny i  100% za dalsze go­
dzimy pracy.

Praca w  godzinach nad liczbow ych  dopuszczalna jest 
w yłączn ie  w  w y ją tk o w y c h  przypadkach i  ty lk o  za zgo­
dą C K  P ro fso juza (odpow iedn ik  naszej C e n tra lne j Ra­
dy  Z w ią z k ó w  Z aw odow ych  —  przyp . tłum .). N iedopusz­
czalne jes t udzie lan ie  u rlo p u  wzamiam w ynagrodzenia 
za pracę w  godzinach nad liczbow ych .

Ilość przepracow anych godzin nad liczbow ych oblicza 
się w  s k a li m iesięcznej z tym , że dop ła ta  za godziny 
nad liczbow e w  w ysokości 50% s ta w k i godzinow ej oso­
bistego zaszeregowania p rzys ług u je  do 2 godzin p racy 
w  godzinach .nadliczbowych X  dość d n i p racy w  da­
nym  m iesiącu1. Za pozostałe godziny nad liczbow e do­
p ła ta  w ynos i .100% s ta w k i godzinow ej osobistego zasze­
regow ania, n ieza leżn ie od tego ja k  w  rzeczyw istości 
praca ta  ksz ta łto w a ła  się w  poszczególnych dn iach  (np. 
w  m iesiącu godzin nad liczbow ych 120; d n i p racy  w  da­
n y m  m iesiącu 23; za 46 godzin dop ła ta  po 50%, za po-, 
zostałe 74 godziny — po 100% —  dop. tłum .).

8. Za przesto je  pow sta łe  z w in y  p ra cow n ika  —  nie 
o trzym u je  on wynagrodzenia. Za przesto je  n ie za w in io ­
ne —  przestó j w  p u nk tach  za ład unko w o -w y ła dun ko - 
w ych  z w in y  odb iorcy, p rzestó j na  tras ie  z pow odu n ie ­
sprawności technicznej i t p  —  p ra c o w n ik  o trzym u je  
50% w ynagrodzen ia  w g  s ta w k i czasowej osobistego 
zaszeregowania.
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§ 2. Z A S ZE R E G O W A N IE  I  S T A W K I 
W Y N A G R O D Z E N IA

I
1. Zaszeregowanie oraz m iesięczne s ta w k i płac, na 

podstaw ie k tó ry c h  Oblicza się w ynagrodzenie k ie ro w ­
ców  sam ochodów ciężarowych, osobowych, autobusów, 
ja k  rów n ie ż  k o n d u k to ró w  autobusów , ro b o tn ik ó w  prze­
ła du nkow ych  i  p ra k ty k a n tó w  na k ie row cę  podane ,są 
na poniżej podane j tabeli, G rupy  s taw e k usta lone są 
w g re jonów , z uw zg lędn ien iem  w a ru n k ó w  terenow ych.

I  g rupa: re p u b lik i:  Rosyjska, U kra ińska , B ia ło ruska , 
Azarbejdżańska, G ruzińska, O rm iańska, M ołdaw ska, 
L itew ska , Ło tew ska  i  Estońska (z w yłączen iem  M o­

skw y, Len ingradu , M ińska , Baku , K iro w ab ad u , Tasz­
k ie n tu , W iln a , K ow na , R yg i i T a llina ).

I I  grupa: m iasta : M oskw a, Len ingrad , B aku . K iro -  
wabad, Taszkient, W iln o , K ow no , Ryga i T a llin .

I I I  g rupa: O bwód A rcha ng ie lsk i, O bwód I rk u c k i itd .
IV  grupa : O bwód Kom som olsk i, Kam czacki, Sacha- 

liń s k i itd .
V  grupa: R e jony  położone za K ręg ie m  P olarnym .
D la  R e p u b lik i T u rkm e ń sk ie j, K azachskie j, Tadżyg-

sk ie j, K irg is k ie j i  K are lo -F ińs ik ie j usta lone zosta ły od­
rębne s ia tk i p łac  miesięcznego w ynagrodzenia d ia  p ra ­
co w n ikó w  transp o rtu  samochodowego.

M iesięczne s ta w k i p lac p ra co w n ikó w  sam ochodowych (w  rub lach )

Z a uj ó d Ładom ność lu b  ilo ść  
m ie jsc  m sam ochodz ie

G r u p a

1 i 4 5
s y s t e m  p ł a c

a ko rd czas a ko rd czas a ko rd czas a ko rd czas a k o rd | czas

K ie ro u jca  3 ket. na do 3,5 ton 410 380 430 407 460 424 565 518,5 630 586
sam. cięż. 2,5 — 5 ton 450 415 485 446 520 478 632,5 588,2 720 657

5 — 8 ton 500 460 540 496 580 532 710 648 800 738
8 — 10 t on 550 505 595 545,5 630 586 787,5 717,7 890 809
10 to n  i  potu. 10 io n 615 565 bb7,5 601,5 720 648 893,7 800,7 945 917

K ie ro u jc a  3 kat. na do 5 m ie jsc 410 410 430 430 460 460 565 565 630 630
sam ochód, osobo- potu. 5 m ie js c 450 450 485 485 520 520 632,5 632.5 720 720
u iych

K ie ro u jca  2 ka t na do 20 m ie jsc 540 500 584 540 618 580 772 710 872 800
a u tobus ie 20 — 32 m ie js c 600 550 640 595 690 630 855 787,5 989 890

32 i  pom yże j 640 600 695 640 850 690 932,5 855 990 980

K o n d u k to r  au to- do 20 m ie js c — 285 ___ 302,5 ___ 320 ___ 381,2 ___ 415
busu 20 — 32 m ie js c — 310 — 330 — 350 — 410 — 460

32 i  poruyże j — 335 ___ 357,5 ' --- 380 ___ 448,7 — 505
P ra k tyka n t na k ie -
ro iucę — 290 — 308 — 326 — 389 — 424

2. S ta w k i p łac  k ie ro w có w  usta lone są w  zależności 
od ładow ności samochodu łu b  od ilośc i m ie jsc  w  au to­
busach. P rzy  ok re ś la n iu  ładow ności samochodu oraz 
ilośc i m ie jsc  w  autobusach na leży op ierać się na fa ­
brycznych usta len iach technicznych. P rzy  usta lan iu  
ilośc i m ie jsc w  autobusach bierze się pod uwagę za ró w ­
no m ie jsca  siedzące, ja k  i  stojące.

3. S ta w k i p łac  k ie ro w có w  sam ochodów pó łc ięzaro- 
w ych  usta la  się w  wysokości s taw e k k ie ro w có w  wozów  
c iężarow ych o ładow ności do 2,5 ton.

4. K ie row co m  na samochodach spec ja lnych : w y ­
w ro tka ch , dźw igach, koparkach, kranach , cysternach, 
fu rgonach, c iągn ikach , samochodach pogo tow ia  tech­
nicznego itp . usta la  się s taw kę  p łacy m iesięcznej ana­
logiczną ja k  k ie row com  sam ochodów typo w ych  o te j 
sam ej ładowności.

5. N ie  poda je się, gdyż do tyczy ro b o tn ikó w  prze ła ­
dunkow ych  (przyp. tłum .).

6. P łaca praktykantów '- na  k ie row cę  jes t niezależna 
od typ u  i  rodza ju  samochodu, na k tó ry m  odbyw a ją  
on i p ra k ty k ę . K ie ro w ca  o trzym u je  za każdego p rzyu ­
czonego p ra k ty k a n ta  jednorazow e w ynagrodzenie do­
da tkow e  w  kw ocie  150 ru b li.  K w o ta  ta w yp łacana jest 
po ukończeniu p ra k ty k i i  zdan iu  przez p ra k ty k a n ta  na 
k ie row cę egzam inu państwowego-.

7. W y jśc io w ym i s taw ka m i, na  podstaw ie k tó rych  
usta la  się s ta w k i akordow e, są: d la  k ie row có w  wozów  
c iężarow ych i  osobowych —  s ta w k i k ie ro w có w  kat. 3, 
a d la  k ie ro w c ó w  au tobusów  —  s ta w k i k ie ro w có w  
ka t. 2.

8. Za posiadaną kategorię  (k w a lif ik a c je ) k ie row com  
przyzna je  się s ta łą  dopłatę m iesięczną w  następu jącej 
wysokości: d la  k ie row có w  2 k a te g o rii 15% s ta w k i k ie ­
row cy 3 k a te g o rii, d la  k ie ro w có w  1-szej k a te g o rii 35% 
s ta w k i k ie ro w cy  3 ka tego rii. K ie ro w c y  1 k a te g o rii p ra ­
cu jący  na autobusach o trz y m u ją  sta łą  m iesięczną do­
p ła tę  w  wysokości 20% s ta w k i k ie ro w cy  2 ka tego rii.

9. Za pracę ria samochodach spec ja lnych i  samocho­
dach z przyczepam i p rzyzna je  się doda tek do w yn ag ro ­
dzenia: p ra cow n iko m  ako rdo w ym  do rzeczyw istego za­
ro b ku  akordowego, p racow n ikom  za trud n ionym  w  sy ­
stem ie czasowym  —  do s taw ek czasowych. D odatek 
ob licza się w  procentach w  następu jące j wysokości:

na  samochodach gaźn ikow ych 30%
na  samochodach z s iln ik ie m  w ysokoprężnym  20%
z półprzyczepą w zg lędn ie  1-osiową przyczepą 20%
z 2-ma 2-osiO'Wymi przyczepam i oraz na  poc ią ­

gach sam ochodowych 4qo/0
na specja lnych samochodach ze z b io rn ik a m i

gazow ym i, na cysternach sam ochodowych (przy 
przewozie p ro d u k tó w  na ftow ych), na  sam ocho- 
dach -w yw ro tkae h  ja k  rów n ie ż  na samochodach 
pogo tow ia  technicznego i 5<y0

na  samochodach asenizacyjnych, pogo tow ia ra ­
tunkow ego, ;na dźw igach sam ochodowych i  samo- 
chodach-ekskaw atorach 25%
na samochodach ze spec ja lnym  zam kn ię tym  
nadw oziem  10%

10. Za czas p ra cy  p rzy  nap raw ie  samochodu k ie ­
row ca o trz y m u je  w ynagrodzenie w  zależności od w y -

Obniżka kosztów własnych lo najkrótsza droga do pod niesienia stopy życiowej trias pracujących



Nr  12 M O T O R Y Z A C J A S tr. 359

konanej p ra cy  ja k o  ro b o tn ik  rem ontow y. M yc ie  samo­
chodu oraz d robne zabiegi p ro fila k tyczn e  są p rze w i­
dziane w  usta lonych s taw kach  p łacy k ie ro w có w  i  za 
czynności te  n ie  p rzys ługu je  specja lne wynagrodzenie.

§ 3. P Ł A C A  K IE R O W C Ó W  S A M O C H O D Ó W  
C IĘ Ż A R O W Y C H

1. K ie ro w c y  sam ochodów ciężarowych p ra cu ją  w g 
system u akordow ego (prostego1). N o rm y  p racy  podaje 
się w  czasie n iezbędnym  na  1 km  przebiegu oraz na 
w y ładu ne k  i załadunek 1 tomy.

2. S taw kę ako rdow ą k ie row cy  ob licza się w  oparc iu
0 usta lony czas przebiegu 1 k m  z ła d u n k ie m  i bez ła ­
d u n ku  oraz w  oparc iu  o m iesięczne s ta w k i p łacy, w y ­
m ienione w  ta b e li podanej w yże j.

3. S taw kę akordow ą d la  k ie row có w  za 1 k m  prze­
biegu samochodu z ła d u n k ie m  i  bez ła d u n ku  usta la  się 
na podstaw ie  n o rm  przebiegu samochodu w  k m  na
1 godzinę (z uw zg lędn ien iem  k lasy  diróg oraz innych  
w a run ków ), ja k  rów n ież  :na podstaw ie ako rdow ych  
s taw ek k ie row có w  w  3 ka te g o rii, w g  następującego 
w z o ru :

S km  —  s taw ka  akordow a k ie ro w cy  za 1 km  przebiegu 
Cm  —  s taw ka  m iesięczna k ie ro w cy  akordow a w  ru ­

blach
Fm  —  m iesięczny fundusz czasu p ra cy  (204 godziny) 
V t  —  no rm a szybkości technicznej samochodu w  

km /gcdz.
W  p rzyp ad ku  n iedo ładow an ia  Samochodu z w in y  k ie ­

row cy  s taw kę  za 1 k m  przebiegu obniża się p ropo rc ja - 
na ln ie  do n iedo ładow an ia  samochodu.

4. S taw kę ako rdow ą za 1 tonę przew iezionego ła ­
d u n ku  usta la  się na podstaw ie n o rm y  czasu na czyn­
ności za i  w y ładu nko w e  w  oparc iu  o przepisy o stoso­
w a n iu  ta ry f (w  zależności od ładowności taboru , k a te ­
g o r ii ła d u n ku  i  in n ych  w a ru n kó w ) i w  oparc iu  o  s taw ­
k i akordow e d la  k ie ro w c ó w  3 ka te go rii. S taw kę  a ko r­
dow ą k ie ro w c y  za każdą toinę ła d u n ku  określa się w g  
następującego w zoru :

C m ’
Sn =  -----~

Fm • 60 ta

Cm  —  oznacza m iesięczną s taw kę k ie ro w c y  (w  ru ­
blach) p rzy  pracach zaikordowanych 

Eto —  m iesięczny czas pracy w  godzinach (204 godz.) 
t  —  czas :na na ładunek i  w y ła d u n e k  samochodu —  

w  m in u ta ch
ł  —  ładowność sam chodu w  toinach 
a —  w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  ładow ności samo­

chodu w  zależności od k la sy  ładunku!.
5. K ie ro w n ic y  gospodarstw  sam ochodowych re a liz u ­

ją c y  przewozy samochodowe ;na da le k ich  odległościach 
mogą usta lać d la  k ie row có w  sam ochodów ciężarowych 
s ta w k i akordow e za to n o k ilo m e tr d la  każdej trasy  od­
dz ie ln ie  w  zależności od odległości przewozu. S taw kę 
akordow ą za 1 ton o -km  określa  się następu jącym  wzo­
rem :

Cm • ( >n ■ t r  4= 'p  • d j

Fm • P
n • m —  norm a czasu w  godzinach na na  i  w y ła d u n e k  
p • d —■ no rm a  czasu w  godzinach na przebieg sam o­

chodu od jednego p u n k tu  n a ła dun ku  do d ru ­
giego, usta lona ma podstaw ie n o rm  technicz­
ne j szybkości d la  dane] k la sy  dróg i  odległoś­
c i jedne j jazdy  (kursu)

P — ilość t -k m  w ykonanych  w  ciągu danego' ku rsu  
Cm — m iesięczna s taw ka  (w  rub la ch ) k ie row cy  p rzy  

pracach zakordow anych

Fm —- średniom iesięczny czas p racy  k ie row cy  w  go­
dzinach.

6. Za przekroczenie p lanu  przew ozów  k ie ro w c y  sa­
m ochodów ciężarow ych o trz y m u ją  prem ię w  wysokości 
3,75 ru b la  za każde 100 t-k m  w ykonanych  pow yże j p la ­
nu  miesięcznego. P rem iow a n ia  za przekroczenie p lanu 
dokonu je  się je dyn ie  za zezwoleniem  jednostek nad­
rzędnych. P rzy tego rodza ju  system ie p rem iow an ia  k ie ­
ro w n icy  gospodarstw  sam ochodowych obow iązan i są 
usta lać m iesięczne p la n y  dla  poszczególnych k ie ro w ­
ców w  t-km . O ile  w  c iągu m iesiąca sprawozdawczego 
k ie row ca  sam ochodu ciężarowego p racow a ł w  godzi­
nach nad liczbow ych , to jego p lan  na leży odpow iedn io 
skorygować.

7. D la  un ikn ię c ia  próżnych przebiegów  samochodu 
oraz d la  zachęty p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu  samochodo­
wego1, b io rących udz ia ł w  za ładow an iu  samochodu — 
50% ta ry fy  za przew ozy ciężarowe p rz y  w yko rzys ta n iu  
przebiegów  po w ro tn ych  o trzym u je  do sw ej dyspozyc ji 
gospodarstwo samochodowe, na którego samochodach 
dokonano przewozów, na tom iast 50% o trzym u ją  p la ­
có w k i transportow o  - spedycyjne za jm ujące się o rgan i­
zacją próżnych przebiegów.

Przedsięb io rstw a i je dn os tk i gospodarcze p o w in n y  
dopłacać k ie row com  do ich  zasadniczego w ynagrodze­
nia, za w yko rzys ta n ie  próżnego przebiegu, do 20 kop. za 
każdy t -k m  .w m ieście i  do 10 kop. poza m iastem .

K ie ro w n ik o m  baz sam ochodowych, zajezdni, oddzia­
ło w i p laców ek dopłaca się co m iesiąc do 20% tych 
sum, k tó re  o trzym u ją  gospodarstwa samochodowe da ją ­
ce sam ochody d la  w yko rzys ta n ia  próżnych przebiegów , 
po od jęc iu  k w o t w yp łaconych  k ie row co m

D op ła t k ie row co m  i  k ie ro w n ik o m  gospodarstw  samo­
chodowych dokonu je  się ze środków  otrzym anych  przez 
gospodarstwo sam ochodowe za przewóz ła d u n kó w  w  
przebiegach pow ro tnych .

§ 4. A K O R D O W A  PR O G R ESYW N A P Ł A C A
K IE R O W C Ó W  S A M O C H O D Ó W  C IĘ Ż A R O W Y C H

1. W  poszczególnych przypadkach  na ważnie jszych 
odcinkach przew ozów  sam ochodowych m ożna stosować 
ako rdow o-p rog resyw ny system  płac k ie row có w  samo­
chodów ciężarow ych pod w a ru n k ie m  uzyskan ia  na to  
up rzedn ie j zgody jednostk i nadrzędnej.

2. Zarobek w g  staw ek ako rdow o-p rog resyw nych  za 
przekroczenie w  czasie w yznaczonym  usta lone j inorm y 
pracy (w  norm ogodzinach), ob licza się za każdy okres 
ob liczen iow y, a n ie  za każdą zm ianę oddzie ln ie .

W  gospodarstwach sam ochodowych M in is te rs tw a  
T ransp o rtu  RSFSR staw kę ako rdo w ą  podwyższa się, 
począwszy od pierwszego p rocen tu  p rzekroczen ia  n o r­
m y pracy (W norm ogodzinach), w  następu jących roz­
m ia rach  :

, przekroczenie no rm y w  % do 20 21— 40 41 i  ponad 41 
podw yżka ako rdow ych  s taw ek w  %  50 75 100

4. P rocentow ą dop ła tę  k ie ro w co m  za pracę na  sa­
mochodach z przyczepam i i ;na pociągach samochodo­
w ych, a także na  samochodach specja lnych z gazocsbior- 
’ ci kam i i gazogeneratoirami, z u rządzen iam i au iocyste r- 
no w ym i, p rzy  przew ozie p ro d u k tó w  na fto w ych , ¡na sa­
mochodach w y w ro tk a c h  do licza się do faktycznego 
akordowego zarobku  k ie ro w cy , łącznie z wynagrodze­
n iem  za progresję .

W  następnym  zeszycie podane będą zasady w yn a g ra ­
dzania k ie ro w c ó w  autobusow ych, k ie ro w có w  taksów ek, 
sam ochodów osobowych oraz w ynagrodzenia k o n d u k ­
to rów , płace k ie ro w c ó w  za trud n ionych  p rzy  n a p ra w ie  
sam ochodów, p łace ro b o tn ikó w  rem ontow ych, ja k  ró w ­
n ież zasady p re m io w a n ia  k ie row ców .

O pracowanie :
Opracowanie: Aniela Klasowa i mgr Irena Wargin

Samochód dobrze przygotowany na okres zimowy nie zawiedzie na ośnieżonej drodze i na gołoledzi, wyko­

na z nadwyżką plan przewozów
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B E R N A R D  G R A B O W S K I (W arszawa)

W ię c e j Szkół Przodoicnictiua Pracy
OD REDAKCJI
Zagadnienie szkól przodownictwa pracy, jedna z naj­

ciekawszych i najskuteczniejszych■ metod szkolenia we­
wnątrz zakładowego — poruszone przez ob. Bernarda Gra­
bowskiego omawia ten problem na odcinku zakładów pod­
ległych Centralnemu Zarządowi Sprzętu Samochodowego. 
Wydaje się słuszne, a nawet konieczne, aby szkoły przo­
downictwa pracy wyrobiły sobie „prawo obywatelstwa“  
w innych przedsiębiorstwach resortu, w szczególności 
w Państwowej Komunikacji Samochodowej (red.).

Niedawno, gdyż dw a  la ta  wstecz, n ie  można by się 
pokusić p rz y  na jlepszych chęciach o podsum owanie 
doświadczeń ze szkolen ia w ew nątrz-zakładow ego w  za­
k ładach  podleg łych C entra lnem u Z arządow i Sprzętu 
Samochodowego. O kres ten można by  zam knąć ta k im i 
m n ie j w ięce j s tw ie rdzen iam i:

a) szkolen ie zawodowe, is tn ia ło  w  k i lk u  za ledw ie Za­
k ładach  i przebiegało w  sposób żyw io ło w y  i  ja k o  ta ­
k ie  n ie  m ia ło  jeszcze dostatecznego w p ły w u  na p ro d u k ­
cję;

b) szkolono w  na jprostszych fo rm ach n ie  w ym a ga ją ­
cych szczególnego w y s iłk u  czy kunsztu  organ izacyjne­
go, a i te fo rm y  posiada ły ogrom ną ilość n iedociągnięć;

c) w  w iększości zak ładów  k ie ro w n ic tw o  n ie  docenia­
ło  szkolen ia w ew ną trz-zak ładow ego ja k o  pomocy w  
obniżce kosztów  w łasnych, oszczędności surow ców , pod­
wyższeniu w yda jnośc i pracy, je j jakości itp .

Przed kom órką  szkolen ia zawodowego CZSS stanęło 
zagadnienie dokonania w ie lu  przedsięwzięć i  w ykaza­
nie, że szkolenie w ew ną trz -zak ładow e m a duży w p ły w  
na osiągnięcie w ska źn ikó w  p ro d u kcy jn ych  w  zakresie 
zw iększan ia w yda jnośc i, pop ra w ie n ia  jakośc i p ro d u k ­
c ji,  zm nie jszenia zużycia surow ców , m a te ria łó w , ener­
g ii e lek tryczne j itp .

W ysunę ły się zadania p ierw szo i dalszo - planowe, 
k tó re  na leżało rozw iązać. N adano w ięc ch a ra k te r orga­
n izacy jn y  szkolen iu , spowodowano w ydz ie len ie  i  obsa­
dzen ie  eta tów ' d la  T echn ikó w  Szkolen ia Zawodowego 
w  zakładach, opracowano w ytyczne  w  zakresie organ i­
zac ji szkolenia wewnątrz-zakładowe,go oraz w szystk ich  
fo rm  .szkolenia, opracowano rozw in ię te  p lany  szkolen ia 
zawodowego, usta lono obow iązu jącą sprawozdawczość 
cila zakładów , organ izow ano na rady, za in ic jow ano  
w spółzaw odn ictw o.

Zarządzenie M in is tra  TD i,L  o  podporządkow an iu  ko­
m órek  szko len iow ych p ionom  techn icznym  i pow ie rze­
n ie  bezpośredniego nadzoru  nad ich  dz ia ła lnością  g łów ­
n y m  i  naczelnym  in żyn ie rom  sta ło  się p rze łom ow ym  
m om entem  w  dz ia ła lnośc i tych  kom órek.

O pie ra jąc się na  dośw iadczeniach szkolen ia w  Z w ią z ­
ku  R adzieckim  m og liśm y zastosować now e fo rm y  szko­
le n ia  w ew ną trz -zak lad  owego ja k im i są szkoły p rz o ­
do w n ic tw a  p racy (szkoły stachanowskie). W prow adze­
n ie  je dn ak  now ych  m etod w  szko len iu  w ew ną trz -za - 
k ła do w ym  m ogło nastąp ić  po żm udnych w ys iłkach , 
e lem enta rnym  przeszkoleniu i  in s tru o w a n iu  samych 
T echn ikó w  Szkolen ia Zawodowego oraz p rzekonyw a­
n ia  personelu inżyn ie ry jno-techn icznego o słuszności 
now ych  fo rm .

Dośw iadczenia w  szko len iu  zaw odow ym  z ro ku  ub ie­
głego i  jego w y n ik i,  po zy tyw n ie  ustosunkow a ły jk ie - 
ro w n ic tw o  i  personel inżyn ie ry jno -techn iczny , do na-, 
szych poczynań w  zakresie przeszczepiania na nasz te ­
ren szkó ł p rzo do w n ic tw a  pracy.

Jaka je s t is to ta  te j fo rm y  szkolenia?
Polega ona na p rzekazyw an iu  naby tych  doświadczeń 

przez p rzodu jących  w  p ro d u k c ji in n y m  członkom  za­
łog i. Może to  być przekazanie ca łoksz ta łtu  ilulb oddzie l­
nych  m etod i  sposobów p racy  przodującego w  p ro d u k ­
c ji.

..Istotę stachanoiwskich szkól m ożna określić  jako  
naukow o zorganizowane poznanie, uogó ln ien ie  i  w za­
jem ną  w ym ianę  doświadczenia p rodukcy jnego  g rupy

stachanow ców  zarówno w e w ną trz  sam ej g rupy, ja k  i  
w śród w szystk ich  ro b o tn ik ó w  za trud n ionych  p rzy  je d ­
nakow ych  lu b  pok rew nych  robotach“  (Sonin).

P rzekazyw an ie  um ie ję tności p racy  w  sw e j specja l­
ności odbyw a się p rzy  czynnej pom ocy personelu in ­
żyn iery jno-techn icznego, a w  szczególności jednego 
konsu ltan ta , k tórego zadaniem  jes t pomóc k ie ro w n i­
k o w i szko ły  (k tó ry m  jes t p rzo du jący  w  p ro d u kc ji)  w  
opracow aniu p rogram u oraz przygotow ać szkolonych 
do zrozum ien ia  pew nych uzasadnień teore tycznych, k tó ­
re są n ieodzow ne do zrozum ien ia  procesu zachodzącego 
v / czasie w y k o n y w a n ia  op e rac ji m n ie j lu b  w ięce j 
s ko m p liko w a n ych .

Z nam y z doświadczeń radzieck ich  k ilk a  typ ó w  szkól 
p rzodow n ic tw a  pracy:

a) ..wzajemnego nauczania“  —  t.zw . zespoły doś­
w iadczeń, polegające n a  badaniu poszczególnych ele­
m en tów  op erac ji w yko nyw a nych  przez rob o tn ików , co 
pozwala w yb rać  na jlepsze sposoby i  s tw orzyć metodę 
w y k o n a n ia  całości operacji, k tó ra  jest. syntezą n a jle p - 
sz3-oh m etod w y k o n y w a n ia  czynności składowych.”

b) „na jw yższe j jakośc i p ro d u k c ji“  —  szkolen iem  są 
ob jęci rob o tn icy  da jący p ro du kc ję  o n is k ie j ja k o ś c i; 
p rzo d o w n ik  osiągający na jw yższy w ska źn ik  obserw u­
je  bezpośrednio p rzy  w arsztacie  pracę uczących się 
i  w skazu je  na n ie p ra w id ło w e  sposoby ich  p racy;

c) „oszczędzania surow ców  i  m a te ria łó w “  —  podob­
n ie  ja k  w yże j, p rzo do w n ik  pracy, k tó ry  uzyska ł n a j­
w yższy w ska źn ik  oszczędności m a te ria łó w ;

d) „szybkościow ych m etod p racy“  —  szczególny na­
cisk na teoretyczne przygo tow an ie ; szko len i obserw ują 
pracę oraz sposób przekazyw an ia  s tanow iska następ­
ne j zm ianie, obserw ują  p ra w id ło w e  w yko rzys tan ie  s iły  
roboczej, gospodarkę energią i bada ją m etody szyb­
kościow e j p racy; następnie pod nadzorem  szkolącego 
czynią sam odzielne p ró by  szybkościowych m etod pracy;

e) „podn ies ien ia  ren tow nośc i zakładu p racy“  —  łą ­
czenie fo rm  w spó łzaw odn ic tw a ze szkolen iem  w  szkole 
p rzodow n ic tw a  p racy; ob e jm u je  c y k l pogadanek z za­
kresu ren tow ności, a podczas zajęć p rzodu jący  robo t­
n ic y  zakładu dzie lą  się s w y m i dośw iadczeniam i w  za­
kresie  oszczędnego, zużycia m a te ria łó w  i  .energ ii, m a­
szyn, narzędzi itp .;

f) „m iędzyzakładow e szko ły  p rzodow n ic tw a  p racy“
— osiągnięcia p rzo do w n ików  p ra cy  rozszerza się poza 
ra m y  w łasnych  przedsięb iorstw , aby w  szybk im  tem pie 
m og ły  stać się w łasnością całego p ionu branżowego.

W iem y jednocześnie, że organ izacja  każdej z n ich  
w iąże się ściśle z bezbłędną organ izacją  pracy na dz ia­
le, gdzie m a być ona stosowana. T o  znaczy, że są w ła ś ­
c iw e  urządzenia techniczne, na leżyte zaopatrzenie m a­
te ria łow e, na w yso k im  poziom ie techniczne no rm ow a­
nie, transp o rt w e w ną trz -za k ła do w y itp .

N asuw a ją  się w ięc z tego dwa w n iosk i:
1. poszczególnych szkó ł p rzodow n ic tw a p racy n ie  

m ożna p lanow ać ja k  inne  fo rm y  szkolen ia z rocznym  
w yprzedzen iem ;

2. szko ły  p rzodow n ic tw a  pracy mogą być stosowane 
w  dobrze zorgan izow anych jeże li n ie  zakładach, to 
dzia łach czy stanow iskach, p rzy  jednocześnie dobrze 
zorgan izow anej p racy k o m ó rk i szkolen ia zawodowego.

W  p ion ie  CZSS organ izow a liśm y k i lk a  typ ó w  szkół 
p rzodow n ic tw a  pracy, a m ianow ic ie : „na jw yższe j ja ­
kości p ro d u k c ji“ , -^oszczędzania surow ców  i m a te ria ­
łó w “ , „w za jem nego nauczania“  o ra z ' „m iędzy-zak łado- 
w e  szkoły p rzo do w n ic tw a  p ra cy “ .

S zkoły p rzo do w n ic tw a  p ra cy  m ogą spe łn ić  ogrom ną 
ro lę  w  p ro d u kc ji, lecz potrzeba ich  stosowania zależy 
n ie  od w yko n yw a n ia  p lan ów  szko len iow ych w  ty m  za­
kresie  lecz od ko n k re tn ie  za is tn ia łych  s y tu a c ji w  p ro - 
d u k c ji,  w ym aga jących przeszkolenia w  k ró tk im  okresie 
czasu ja k ie jś  ilośc i p racow n ików , od ścisłych um ie ję tno ­
ści k tó ry c h  zależy rozw iązan ie  prob lem u produkcyjnego. 
D la p rzyk ła d u : Poznańskie ZNS o trzym a ły  nowe
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zadania p rodukcy jne , k tó re  w ym a ga ły  m iędzy in n y m i 
la k ie ro w a n ia  pewnego typ u  samochodu osobowego, a 
w  k tó re j to specja lności zakład n ie  posiadał dostatecz­
ne j ilośc i dobrze p rzygotow anych specja lis tów . Pro­
d u k c ji g roz ił n ie u n ik n io n y  „k o re k “ . I  o to  zorganizo­
w ane 2 szkoły p rzodow n ic tw a  p ra cy  typ u  ,,w y m ia n y  
doświadczeń“  na  dzia le la k ie rn iczym  rozw iąza ły  moż­
liw o śc i p ro d u k c ji bez zaham owań.

W ykazan ie , że szko ły  p rzodow n ic tw a p racy  są n a j­
lepszymi. fo rm a m i p rzekazyw ania  doświadczeń przo­
d o w n ik ó w  pracy słabszym  rob o tn ikom , że n a jw a ż n ie j­
szym  m om entem  je s t ich  e fektyw ność, c z y li w p ły w  na 
podniesien ie w yda jnośc i p racy i. popraw ien ie  n ieom al 
w szystk ich  jakośc iow ych  w ska źn ikó w  p ra cy  zakładu 
—• by ło  je dn ym  z k luczow ych zadań, k tó re  p rzy  
ogrom nych oporach w  zasadzie zostało wykonane.

W  organ izac ji tych  szkół opa rliśm y siię na  ram o w ym  
program ie, w ed ług  k tórego naukę można rozłożyć na 
4 zasadnicze etapy, a m ianow ic ie :

1. przeprowadzenie przez k ie ro w n ik a  szko ły  poga­
d a n k i m ające j na  celu w y jaśn ien ie  sw o ich  m etod p ra ­
cy; pogadanka konsu ltan ta  szko ły  (inżyn ie ra) m ająca 
na ce lu  p rzygotow anie  słuchaczy do zrozum ien ia n ie ­
k tó ry c h  zagadnień technicznych, k tó re  w ys tąp ią  w  cza­
sie szkolen ia (rów nież teoretyczne uzasadnienie słusz­
ności sposobów i  m etod pracy stosowanych przez przo­
d o w n ika  p racy —  k ie ro w n ik a  szkoły);

2) k ie ro w n ik  szkoły da je  pokaz p racy oddzie lnych 
operac ji oraz całości na  s tanow isku, w  celu przysw o­
je n ia  jego doświadczeń przez szkolonych;

3) szko len i s tosu ją  samodzielne sposoby i m etody 
p ra cy  pokazane przez k ie ro w n ik a  szko ły;

4) ug run to w an ie  poznanych m etod i sposobów przo­
d o w n ika  pracy (k ie ro w n ika  szko ły); przeprow adzen ie 
pogadanki w  ce lu  usta len ia  i  podsum owania w y n ik ó w  
pracy.

P ie rw szą próbę um asow ien ia szkół p rzodow n ic tw a  
pracy dokonano w  Je lczańskich Zakładach Samochodo­
w ych. Na uwagę i  w yc iągn ięc ie  w n io skó w  przez k ie ­
row ców  in nych  zak ładów  sam ochodowych zasługuje 
przeprowadzona w  ty m  celu narada, na k tó re j obecni 
b y li dy re k to rzy , inżyn ie row ie , nacze ln icy w ydz ia łów , 
¡brygadziści i  p rzodow n icy pracy. Narada ta  p rzyczyn iła  
się do w y jaśn ien ia  zagadnień is to ty  i celowości szkół 
p rzodow n ic tw a  pracy.

N a na radzie  postanow iono m iędzy in n y m i, że ir ie - 
ro w n ie y  wydziałów '' w y ty p u ją  przodu jących w  pracy 
w  różnych specjalnościach, k tó rz y  p ie rw s i wezmą 
udz ia ł w  szkołach p rzodow n ic tw a pracy. Nadto posta­
now iono , że d y re k to rzy  i  naczeln icy w yd z ia łó w  p rzy ­
dz ie lą  do pom ocy ty m  p rzo do w n ikom  i  w y b ija ją c y m  
się w  p ro d u k c ji rob o tn ikom  ta k ic h  in ż y n ie ró w  i  tech­
n ik ó w , k tó rz y  pomogą wszechstronnie w  w yborze  n a j­
ba rdz ie j rac jona lnych  sposobów i operac ji w y k o n y w a ­
nych przez p rzodow n ików .

E fe k t m ozolnych p rzygotow ań — to przeszkolenie w  
Je lczańskich Zak ładach Sam ochodowych w  okresie  
trzech k w a rta łó w  br. 139 osób w  szkołach p rzodow n ic - 
tw ą  p racy typ u  „oszczędzania surow ców  i  m a te ria ­
łó w “  (oprócz 705 osób przeszkolonych w  in nych  fo r ­
m ach szkolenia). ¡Dzięki ty m  szkołom  poczyniono ¡po­
ważne oszczędności w  surowcach i  m ateria łach. D la  
p rzyk ład u :

a) zorganizowane szko ły  p rzodow n ic tw a p racy  w  za­
kres ie  oszczędnego opa lan ia  k o tłó w  —  p rzy  zastosowa­
n iu  tro c in  zam iast w ęg la  —  po zw o liło  na oszczędności 
w yraża jące się w  17.000 z ł m iesięcznie;

b) przeszkoleni n a  dz ia le  b lach a rsk im  przez in s tru k ­
to ra  Józefa K ow a lew sk iego  oraz kon su lta n ta  P io tra  
Pojaska rob o tn icy  w  liczb ie  8 w  przeciągu . jednego 
¡miesiąca zaoszczędzili 1,5 ton y  b lachy uży tko w e j, k tó ­
ra  może w ystarczyć d la  p o k ryc ia  10-ciu 1,5 tonow ych 
sam ochodów;

c) przeszkolenie przez in s tru k to ra  D ąbrow skiego oraz 
■ konsu ltan ta  P in iew skiego 10 s to la rzy  przyn ios ło  w  c ią­
gu m iesiąca 5.000 z ł oszczędności w  zużyciu drewna'.

K ie d y  w  p ie rw szych  m iesiącach br. zarysow a ły się 
poważne opory  w  zorgan izow an iu  szkó ł p rzodow n ic­
tw a  p racy w  zakładach, p rzy  bezpośredniej pom ocy 
CZSS zorganizow ane zosta ły w  W arszaw skich Z ak ła ­
dach R egeneracji Łożysk 2 szko ły  „na jw yższe j jakości 
p ro d u k c ji“ , w  k tó rych  przeszkolono 10 tokarzy. W y n i­

k i szkolen ia: w  lu ty m  br. (przed szkoleniem ) 'ilość b ra ­
ków  w  prod. 9% ; w  m arcu  b r. (po szkolen iu) ilość b ra ­
k ó w  w  p ro d u k c ji 5,5% —  ¡przy jednoczesnym  wzroście 
w yda jnośc i p ra cow n ikó w , z k tó ry c h  m iędzy in n y m i ob. 
Sobański podniósł procent przekroczenia n o rm y  ze 104 
na 129%.

Doświadczenie nabyte w  tra k c ie  o rgan izow an ia  tych 
szkół, a przede w szys tk im  ic h  w y n ik i spowodow ały, że . 
zorganizow ano szkolenie p o w tó rn ie  na dz ia łach sz li- 
fienn i i  m echanicznym , gdzie przeszkolono łącznie 36 
osób.

Jeszcze w  tra kc ie  szkolen ia  M a ria n  M a rko w sk i, k tó ­
ry  posiadał w  s ie rp n iu  ¡rfo. 18 b raków , w e  w rześn iu  
zm n ie jszy ł ich ilość do* 4. M a ria n  T raczyk  zam iast 21 
b ra kó w  (w  s ie rpn iu ) p ro du kow a ł w e  w rześn iu  ty lk o  
7 b raków .

Podsum owanie tych  w y n ik ó w  ty lk o  w  okresie  szko­
le n ia  jes t następujące: w  s ie rpn iu  b ra kó w  ¡powstałych 
z w in y  ro b o tn ikó w  — 8,2%; w e  w rześn iu  b ra kó w  pow ­
sta łych  z w iiny ¡robotn ików  —  5,9%

W  p ierw szych dn iach  k w ie tn ia  br. zorganizowano 
naradę te ch n ikó w  szkolen ia, na  k tó re j podanno a n a li­
zie dotychczas zorganizow ane szkoły p rzodow n ic tw a 
pracy. N a te jże  naradzie  przekazano szkolen iow com  ca­
łość d o kum e n tac ji p ie rw szych szkół zorganizow anych 
w  W arszaw skich Zakładach R egeneracji Łożysk, ja k  
ram ow e i  opera tyw ne program y, m a te ria ły  z k o n tro li 
techn iczne j, ¡harm onogram y itp ., k tó re  specja ln ie  w  
tym  ce lu powielono.

O dpraw y, konsu ltac je , bezpośredni k o n ta k t zę szko­
len iow cam i pod leg łych zak ładów  pracy, w y ja ś n ia ły  
sp ra w y  organ izacyjne, re je s tro w a ły  na  gorąco niedo­
c iągn ięc ia  i  w skazyw a ły  środki, przez stosowanie k tó ­
rych  m ożna b y ło  z lepszym  ¡powodzeniem rea lizować 
zadania szkoleniowe. W izy tac je  m ia ły  zawsze cha rak ­
te r ins tru k ta żow y .

P ra w id ło w e  ustą len ie  p rzyczyn  ham ujących  akc ję  
szkolenia^ a ¡następnie przedsięw zięte k ro k i organiza­
cy jne  (ja k  opracowanie d la  te renu in s tru k c ji d la  sta­
no w isk  te ch n ika  szkolenia zawodowego) p o zw o liły  usu­
nąć wiiele p rzyczyn  ¡hamujących szkolen ie zawodowe.

S zko ły  p rzodow n ic tw a  p racy orgn izow ane w  ściśle 
okreś lonym  celu s ta ły  się popu la rne  w śród ro b o tn i­
ków  Poznańskich, W ie lkopo lsk ich  i  E lb ląsk ich  ZNS. 
W  zakładach tych  zw rócono uwagę na to, że w  celu 
masowego rozpowszechnienia m etod p racy p rzodow ­
n ik ó w  w prow adzane sposoby i operacje „p o w in n y  być 
poznane przede w szystk im  przez m a js tró w , p ra cow n i­
kó w  in żyn ie ry jno -techn icznych  i  in s tru k to ró w  szkole­
n ia  w  p ie rw szym  rzędzie. Z rozum iano, że jeże li nowe 
m etody p ra cy  n ie  zostały p ra k tyczn ie  przysw ojone 
przez tych  p ra cow n ikó w , w prow adzen ie  ich  n ie  może 
być osiągnięte W s k a li m asowej ze w zg lędu na to, że 
od inżyn ie rów , m a js tró w  i in s tru k to ró w  w ym agana 
jest codzienna ¡pomoc robo tn ikom .

W  W ie lkopo lsk ich  ZNS zorganizow ano Szkołę przo­
d o w n ic tw a  pracy na dz ia le  e lek trycznym  w  oparc iu  o 
metodę L id i i  K o ra b ie lm ko w ę j. Szkoła ta przyn ios ła  za­
k ła d o w i duże oszczędności m ate ria łow e , w yraża jące się 
(w  stosunku m iesięcznym ) zaoszczędzeniem 500 m tr. 
ka b la  ins ta lacy jnego przez Jan inę  D ra je r, a przez L u ­
cjana K ik a  zaoszczędzeniem oko ło  300 ¡metit kab la  
insta lacyjnego, 50 m tr. ¡kabla zapłonowego oraz 0,5 k g  
cyny. P rzy  udzia le  p ra co w n ikó w : M rugasa, W o jtu k ie - 
w icza i  K rzyżan ia ka  zaoszczędza się oko ło 20% ozdób 
sam ochodowych i  in nych  części d robnych, k tó re  przed 
t>m  k w a lif ik o w a n e  b y ły  ja k o  z łom  —  zaoszczędzając 
w  ten sposób cenne dew izy.

Za ¡ponadplanowe, zużycie energ i e lek tryczne j W ie l­
kopo lsk ie  ZNS p ła c iły  do n iedaw na ka rę  993,41 zł. 
Szkolen ie p ra c o w n ik ó w  spowodowało, że w ska źn ik  ten 
został obn iżony do 582 zł. P rzew idu je  się dalsze szko­
len ie  załog i w  ty m  k ie ru n k u .

Poważne osiągnięcia na odc inku  szkół p rzodow nic­
tw a  p racy  m a ją  E lb lą sk ie  ZNS, gdzie dz ięk i szkołom  
„oszczędzania surow ców  i  m a te ria łó w “  zaoszczędzono 
na h a m ow n i 60 kg  o le ju  w  ciągu 2-ch m iesięcy, a na 
dz ia le  m echan icznym  w  ciągu 1 m iesiąca 63 kg  sta li. 
Zorganizow ano szkołę p rzodow n ic tw a p racy  na  stano­
w isku  m ontażu s iln ik ó w , gdzie p rzy  zastosowaniu me­
tody iriż. K ow alow a, uzyskano skrócenie czasu m ontażu 
o 65%. , . , .............................. -
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N ie  sposób nie  w ym ien ić  zorganizow anej szko ły .przo­
do w n ic tw a  pracy na dzia le dem ontażu samochodów 
: s iln ik ó w  w  Z aw ie rc iańsk ich  ZNS. S ta ła  się ona źród­
łem  w ie lu  pom ysłów  rac jon a liza to rsk ich  (szkoła m ia ła  
na ce lu  przysporzenie oszczędności m a te ria łó w  i  części 
zam iennych). T a k  w ięc:

a) Józef O rnam  poddał m yśl, aby sw orzn ie resorowe 
ty ln e  b y ły  we w ła śc iw y  sposób w ykręcane  i oddawa­
ne do p rze róbk i na  sw orzn ie przednie, k tó ry c h  rozm ia r 
je s t m niejszy. W  ten sposób uzyskano oszczędność w  
m ateria le , n ie  pob iera jąc z m agazynu 1.200 sztuk 
w spom nianych części.

b) W ince n ty  Kom enda podda ł m yś l ażeby w  p ie rw - 
. szej ko le jnośc i dem ontować p rzew ody e lek tryczne  i
akcesoria przez co uzyskano 360 m tr, przew odu e le k try ­
cznego.. Poprzednio stosowany sposób pow odow ał prze­
ryw a n ie  i n iszczenie przewodów, k tó re  n ie ' nadaw a ły  
się do dalszego w yko rzystan ia .

c) Tadeusz Jachno w p a d ł na  m yś l skonstruow ania  
lepszego od dotychczas stosowanego —■ ściągacza, dzię­
k i  k tó rem u można ściągnąć bez uszkodzenia w szystkie  
ko ła  pasowe.

d) K az im ie rz  T om ski —  in s tru k to r  szkoły, w  czasie 
szkolen ia  po raz p ie rw szy zastosował (i nauczył innych) 
ściągacz do ściągania przedłużek w a łu  kardana  (do tych­
czas używ ano m ło tka ) przez co p racow n icy uzyska li 
doda tkow o 30% dobrych  końców ek do przed łużek w a łu  
kardana.

e) w  czasie trw a n ia  szko ły  p rzo do w n ic tw a  pracy 
zastosowano p rz y  dem ontażu s iln ik ó w  w annę do zb ie­
ran ia  zużytego ole ju , o trzym u jąc  dodatkowo 60 I t r  m ie ­
sięcznie o le ju .

Szkolen i, stosując m etody in s tru k to ra  Tom skiego 
p rzy  odkręcan iu  przew odów  p a liw o w y c h  oraz h a m u l­
cowych, uzyska li 25% w ięce j tych  przew odów  nada­
jących się do dalszego użycia.

W  poszuk iw an iu  now ych dróg w  szko len iu  zawodo­
w ym , ta k ic h  k tó re  m ia ły b y  w a żk i i  bezpośredni w p ły w  
na produkc ję , zorganizow ano k ilk a  m iędzy-zakłado- 
w ych  szkół p rzo do w n ic tw a  pracy. W szystk ie  one b y ły  
ty p u  „w y m ia n y  dośw iadczeń“  i m ia ły  ściśle określony 
cel.

E lb ląsk ie  Z ak łady  N S o trzym a ły  zadanie p rzys tąp ie ­
n ia  do n a p ra w  g łów nych  s iln ik ó w  Ford  V  8. W  zorga­
n izow ane j w  ty m  celu szkole p rzo do w n ic tw a  p racy w  
Poznańskich ZNS przeszkolono 19 p ra cow n ikó w  dzia- 

^  łu  s iln ikow ego E lb lą sk ich  ZNS. Przeszkolenie do ty ­
czyło ca łe j obsady n a p ra w  s iln ik ó w  Ford  V  8. D z ięk i 
przeszkoleniu na poszczególnych stanow iskach m on ta ­
żow ych i  napraw czych oraz szko len iu  teoretycznem u w  
zakresie organ izac ji dz ia łu  s iln ikow ego, ro zb ió rk i i  k la ­
s y fik a c ji s iln ik ó w , regeneracji i  ob rób k i m echanicznej, 
m ontażu z docie ran iem  i ham ow aniem  s iln ik ó w  — p e r­
sonelu w yso kokw a lifikow a ne go  E lb lą sk ich  ZNS, za­
k ła d  ten m ógł przystąp ić  do na p ra w  g łów nych  tego ty ­
pu s iln ik ó w .

W  innych  m iędz.y-zakładowych szkołach przodow ­
n ic tw a  pracy (Poznańskie i W ie lkopo lsk ie  ZNS) prze-

szkolo.no 11 pracow ników '. Poznańskie ZNS sk ie row a ły  
do W ie lkopo lsk ich  ZNS 5 m on te rów  s iln iko w ych , k tó ­
rzy zapoznali się i  p rz y ję li nabyte doświadczenia p ra ­
co w n ikó w  W ie lkopo lsk ich  ZNS w  zakresie na p ra w  s il­
n ik ó w  Skoda 1101 i 1102. D zięk i zorgan izow anej szko­
le p rzodow n ic tw a p racy Poznańskie ZNS m og ły  p rz y ­
stąp ić  z dn iem  1 paźdz ie rn ika  br. do n a p ra w y  tych 
s iln ik ó w  bez p rze rw y  rozruchow e j w yko nu jąc  m iesię­
czny p la n  ilośc iow o i  asortym entow o.

W ie lkopo lsk ie  ZNS s z k o liły  w  ty m  czasie w  .Poznań­
sk ich  ZNS 4 toka rzy  i  2 ślusarzy narzędziow ych, k tó ­
rzy  zapoznali się z postępow ym i m etodam i p racy  p rzy 
w y k o n y w a n iu  p rzyrządów  i  pom ocy specja lnych oraz 
ob róbk i toka rsk ie j. P rzeszkoleni p rzekaza li następnie 
doświadczenia załodze sw ych  dz ia łów  W ie lkopo lsk ich  
ZNS. M im o  k ró tk ie g o  okresu czasu (10 dn i) od okresu 
szkolen ia w yda jność p racy tokarza K ry c a  wzrosła  'o 
15%.

P rzy  obustronnych szkolen iach w  m iędzyzakłado­
w ych  szkołach p rzodow n ic tw a  p racy  oparto  się na 
doświadczeniach p rzo do w n ików  p racy i  rac jona liza to ­
ró w  obu zakładów . 1

Należy je d n a k  wziąść pod uwagę przy om a w ia n iu  te j 
fo rm y  szkolenia, że szerokie je j zastosowanie może 
być ak tua lne  ty lk o  w tedy, gdy dz ia ły , na k tó rych  od­
będą się one, będą p ra w id ło w o  zorganizowane. Obser­
w acja , uogó ln ien ie  i w d rażan ie  poznanych dośw iad­
czeń w ym aga postaw ien ia  na odpow iedn i poziom  tech­
nicznego no rm ow an ia  oraz —  oprócz p ra w id ło w e j o r ­
gan izacji pracy zakładu —  szczególnie dobre j o rg an i­
zac ji szkolenia. B ra k  je j jeszcze n ies te ty  (na leżyte j 
o rgan izac ji szkolenia) w  K u ja w sk ich , O św ięc im sk ich  
i O po lskich ZNS, N ysk ich  ZS oraz K a lis k ie j OCS.

P rzyk re  są u nas, a n ie rzadk ie  w yp a d k i, że zakłady 
—  m im o dobrze przygotow ane j załogi do  w y ko n yw a ­
nia  zadań p ro d u kcy jn ych  — na sku te k  w a d liw e j o rga­
n izac ji czy b ra ku  ciągłości dostaw w  zaopatrzeniu 
m a te ria ło w ym , b ra ku  in s tru k c ji p ro d u kcy jn ych  itp . n ie  
w y k o n u ją  p la n ó w  p ro du kcy jnych . Samo szkolen ie zaś 
n ie  decydu je  o w yko n a n iu  zadań p ro du kcy jnych , ono 
ty lk o  pomaga w  ich  rea lizac ji.

Na zakończenie k ilk a  w n iosków :,
1. F ak t, że w  tfoku bieżącym  zaczęliśm y szkolić w  

now ych  fo rm ach i  że w  szkołach p rzodow n ic tw a  pracy 
p rzeszko liliśm y w  okresie  trzech k w a rta łó w  307 osób 
czy li 16% ogółem przeszkolonych, a w  stosunku do 
przeszkolonych dotychczas w  te j fo rm ie  szkolen ia 
374% —  je s t z ja w isk ie m  n ie w ą tp liw ie  dodatn im .

2. Szkolen ie w  szkołach p rzodow n ic tw a  p racy jest 
bardzo pożądane. N iem n ie j je dn ak  organizowane ono 
by ło  dotychczas dopiero w  s iedm iu zakładach: Poznań­
skich , W ie lkopo lsk ich , E lb ląsk ich , Z aw ie rc ia ńsk ich  i 
K ra k o w s k ic h  ZNS, Jelczańskieh. ZS oraz W arszaw skich 
Zakładach Regeneracji Łożysk, Należy us iln ie  dążyć 
aby p rz y ję ły  się one i  w  pozostałych Zakładach.

3. Sądzę, że n ie  należy ograniczać się ty lk o  do sto­
sowanych u nas fo rm  szkół p rzodow n ic tw a pracy, na ­
leży w prow adzać rów n ież  pozostałe fo rm y.

B. Grabowski

IN Ż . LE O N  M.INC (W arszawa)

Z ało żen ia  konstrukcyjne  
samochodu ciężaroiuego o dużym  tonażu

Użycie samochodu ciężarowego o dużym  tonażu za­
pew n ia  uzyskanie znacznych korzyści przy organ izow a­
n iu  przew ozów  m asowych. Szczególnie w ie lk ie  uUiugi 
mogą oddać te sam ochody w  w a run kach  gospodarki so­
c ja lis tyczne j, tzn. op a rte j na  zasadach p lanow ania . 
W  celu s tw orzen ia  na jrac jona ln ie jszego  i na jodpow ied ­
niejszego d la  ogólnych po trzeb naszej gospodarki naro­
dow e j samochodu ciężarowego o dużym  tonażu, na leży 
usta lić  i  dok ładn ie  s fo rm u łow ać założenia, na podstaw ie 
k tó ry c h  p o w in no  oprzeć się jego rozw iązanie k o n s tiu k -  
cy jne. ,

Za samochód o dużym  tonażu uchodzi na ogół w  Polsce 
wóz o nośności 5 —• 10 ton  Wobec tego, że gran ice te są 
dosyć szerokie, na leża łoby się zastanow ić, ja k ie  is tn ie ją  
dane, k tó re  pozw olą d o k ła d n ie j s fo rm u łow ać potrzebną 
nośność samochodu ciężarowego o dużym  tonażu.

Is to tn ą  podstawą do zaop in iow ania  tego zagadnienia 
jest w ypow iedź k ilk u n a s tu  reso rtow ych  u ż y tk o w n ik ó w  
samochodów, k tó rz y  w  odpow iedzi na ank ie tę  rozesłaną 
przez In s ty tu t T ransp ortu  Samochodowego w  celu uzy­
skan ia danych co do potrzeb gospodarki na rodow e j 
w  dz iedzin ie  samochodu ciężarowego o dużym -tonażu—
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s tw ie rd z ili,  że p rz e w id u ją  zapotrzebowanie <na samocho­
dy ciężarowe o nośności 7 —  8 ton w  łączne j ilośc i do 
oko ło 25% liczebności całego, należącego do n ich, tabo­
ru  samochodowego.

Dalszą przesłanką, pozw a la jącą dok ładn ie j okreś lić  
na jodpow iedn ie jszą d la  naszych w a ru n k ó w  nośność sa­
m ochodu ciężarowego o dużym  tonażu jes t zagadnienie, 
k tó re  stan ie  się zapewne aktua lne  ju ż  w  n ie d łu g im  cza­
sie, a m ia no w ic ie  spraw a prze jęc ia  przez transp o rt sa­
m ochodowy ła d u n kó w  przewożonych przez ko le i na n ie ­
w ie lk ic h  odległościach (do 50 km ). Zapoznając się z ta ­
borem  k o le jo w y m  m ożna zauważyć, że pojemność d u ­
żej części naszych wagonów  tow a row ych  w ynosi 15 ton 
a w ię c  odpow iada ładowności zestawu drogowego, 
składającego się z  samochodu ciężarowego o nośności 
7,5 t  i  przyczepy o ta k ie j sam ej nośności.

P ow ażnym  rów n ież argum entem , p rzem aw ia jącym  za 
słusznością proponow anej nośności ciężkiego samochodu 
ciężarowego jes t uzyskanie odpowiedniego s topn iow an ia  
tonażu pom iędzy ty m  samochodem i  samochodem 
S T A R  20, co n ie w ą tp liw ie  pozw o li pow iększyć e fe k ty w ­
ność w yko rzys tan ia  taboru  samochodowego.'

W  ten sposób można przy jąć , że na jodpow iedn ie jszą 
d la  naszych w a ru n k ó w  nośnością ciężkiego samochodu 
ciężarowego będzie tonaż u trzym an y  w  granicach 
7 —  8 ton, ty m  ba rdz ie j że w  p ra k tyce  ładowność 8 ton 
jest górną g ran icą  d la  samochodu d w u  osiowego.

D rugą  przesłanką leżącą u podstaw  założeń, na pod­
s taw ie  k tó ry c h  pow inno  się oprzeć rozw iązan ie  kon ­
s tru k c y jn e  samochodu ciężarowego o dużej nośności — 
jest uw zg lędn ien ie  konieczności późniejszego' stworzenia, 
rod z in y  po jazdów  pochodnych na  bazie m odelu w y jśc io ­
wego. R ozw iązanie ta k ie  zapewni uzyskanie n a jw ię k ­
szej u n if ik a c ji zespołów oraz części i s tw o rzy  s p rz y ja ją ­
ce w a ru n k i n ie  ty lk o  d la  p ro d u k c ji, ale rów n ież d la  ob­
s ług i i  napraw y.

U sta len ie  aso rtym entu  m odeli pochodnych w iąże się 
z koniecznością okreś len ia  spodziewanego przeznaczenia, 
ja k ie  znajdzie cała rodzina sk łada jąca się z samochodu 
w yjśc iow ego oraz jego pochodnych.

K ró tk a  analiza przyszłych potrzeb w skazuje , że rodzi­
na ta  pow in na  znaleźć zastosowanie w  następujących 
dziedzinach tra n sp o rtu  samochodowego: a) w  transpor­
cie pub licznym , rea lizu ją cym  w  zasadzie przewozy m a­
sowe ła d u n kó w  różnych  gałęzi gospodarki na rodow e j;
b) w  transporc ie  obs ługu jącym  po trzeby specja lne d u ­
żych u ż y tk o w n ik ó w ; c) w ‘ transporc ie  pub licznym , rea­
lizu ją cym  przewozy osobowe za pomocą autobusów.

Dalsze założenia szczegółowe p rz y  op racow yw an iu  
k o n s tru k c ji samochodu ciężarowego o dużym  tonażu, ja ­
ko  m odelu wyjściow ego, a w ięc rzu tu jącego na modele 
pochodne —  p o w in n y  pójść w  k ie ru n k u  uzyskania ja k -  
r.a jw iększe j e fektyw nośc i jego pracy, k tó ra  zależy od 
następu jących zasadniczych czynn ików : 1) w yda jnośc i 
p racy samochodu; 2) kosztów  w łasnych  przew ozu; 3) za­
chow ania  przewożonego ła d u n ku  w  stan ie  n ienaruszo­
n ym ; 4) bezpieczeństwa ruchu ; 5) ła tw ośc i prowadzen ia 
pojazdu.

C zyn n ik i powyższe zależą nie  ty lk o  od k o n s tru k c ji po­
jazdu, ale rów n ież  od o rgan izac ji przewozu, w a ru n k ó w  
drogow ych, obow iązu jących przepisów  ru ch u  drogowego 
craz stanu zaplecza technicznego. Jednakże w  danym  
przypadku, p rzy  om aw ian iu  założeń k o n s tru kcy jn ych  
samochodu ciężarowego o dużym  tonażu, każdy z tych 
czynn ikó w  zostanie pon iże j rozpa trzony jedyn ie  z pun­
k tu  w idzen ia  jego uzależnienia od konstrukcy jnego  roz­
w iązan ia  samochodu. 1

1. W Y D A JN O Ś Ć  P R A C Y  SA M O C H O D U

W ydajność p racy samochodu jes t fu n k c ją  na,stękają­
cych czynn ików , zależnych od kon s tru kcy jn ego  ro z w ią ­
zania po jazdu; w spó łczynn ika  w yko rzys ta n ia  jego ła ­
downości; średnie j technicznej szybkości ruch u ; czasu 
posto ju  podczas na -i w y ła d u n k u ; czasu przesto ju  w sku - 
tek  przyczyn n a tu ry  techn iczne j; czasu przesto ju  w  ob­
słudze technicznej i  napraw ie .

W spó łczynn ik  w yko rzys tan ia  ładowności o ty le  uza­
leżn iony jest od k o n s tru k c ji samochodu, że w sku te k  
niedostatecznych w y m ia ró w  sk rzyn i ładu nkow e j mogą 
nastąpić p rzyp ad k i, szczególnie p rz y  przew ożeniu ła ­
d u nkó w  o m a łym  ciężarze w łaśc iw ym , w  k tó rych

nom ina lna  ładowność samochodu n ie  będzie m ogła być 
w pe łn i w yko rzystana . W  zw iązku  z ty m  założe­
n ia  k o n s tru kcy jn e  om aw ianego samochodu po­
w in n y  pó jść w  k ie ru n k u  uzyskania m o ż liw ie  
ja k  na jw iększe j po jem ności sk rz y n i ładu nkow e j 
przez: a) w ysun ięc ie  do przodu k a b in y  k ie ro w cy ; D) po­
w iększen ie wysokości boków  sk rzyn i, n a jle p ie j przez 
zastosowanie sk ładanych cz łonów ; c) przedłużenie — do 
granic  uw a runkow anych  niezbędną zw rotnością  sam o­
chodu —- rozstaw u jego osi.

Ś rednia techniczna szybkość ru ch u  bezpośrednio uw a­
run kow ana  jes t dyn am icznym i w łasnościam i samocho­
du, e fektyw nośc ią  dz ia łan ia  jego ham ulców , zw ro tnoś- 
cią, p łynnością  jazdy  oraz dz ia łan iem  m echanizm u k ie ­
rowniczego.

Dynam iczne w łasności samochodu są z ko le i fu n k c ją  
całego szeregu czynn ików , z k tó rych  na jw iększą ro lę  od­
g ryw a ją : ciężar w łasny  samochodu, moc zastosowanego 
do niego s iln ika , założona m aksym a lna  szybkość jazdy 
oraz w ie lkość przełożeń w  uk ładz ie  napędowym .

W edług li te ra tu ry  zagranicznej, a szczególnie radziec­
k ie j —  ciężar w łasny  samochodu ciężarowego o nośności 
• —  10 ton  p o w in ie n  wynosić oko ło  70% jego ła do w ­
ności.

Do sam ochodów ciężarow ych o dużym  tonażu stoso­
w ane są obecnie s i ln ik i p m ocy od 130 aż do 250 K M . 
W  zw iązku  z ta k im  stanem  rzeczy, usta len ie  rzędu w ie l­
kości po w in no  tu  być oparte  na danych s iln ik ó w  
JAZ-200 oraz S K O D A  706 RO, ze w zględu na ich zasto­
sowanie do sam ochodów p racu jących  w  w a run kach  n a j­
bardzie j zb liżonych do w a ru n k ó w  pracy naszego taboru  
samochodowego.

W  spraw ie  usta len ia  m aksym a lne j szybkości pojazdu, 
ze w zg lędu na is tn ie jącą  szerokość i  stan naszych dróg 
oraz m ostów, n ie  na leżałoby przekroczyć g ra n icy  
70 km/godz.

Przechodząc do .rozpatrzenia sp ra w y e fektyw nośc i Ha­
m u lców  'należy s tw ie rdz ić , że zastosowanie pneum atycz­
nego uk ład u  ham ow ania  do samochodu ciężarowego 
o dużym  tonażu znacznie zw iększa —  w  po rów nan iu  
z m echan icznym  uk ładem  ham ulcow ym  — efektyw ność 
ham ow ania, bezpieczeństwo jazdy  oraz stateczność sa­
mochodu podczas ¡hamowania.

N astępnym  zagadnieniem  jes t sprawa zw rotnośe i sa­
mochodu, k tó ra  zależy od jego zew nętrznych w ym ia ró w , 
rozstaw u osa oraz m in im a lnego  p rom ien ia  skrę tu . Szero­
kość pojazdu, zgodnie z ob ow iązu jącym i w  Polsce prze­
pisam i, n ie  po w in na  przekroczyć 2500 mrn, pom im o że 
n iek tó re  współczesne sam ochody c iężarowe o dużym  to­
nażu m a ją  w iększą szerokość. W  naszym  jednakże 
p rzypadku  n ie  na leżałoby przekraczać przepisow ej sze­
rokości po jazdu ze w zg lędu na szerokość dużej części 
is tn ie jących  u  nas dróg, m ostów  oraz u iic , pom im o że 
przez zw iększenie szerokości ¡pojazdu można by by ło  po­
lepszyć jego stateczność oraz zw iększyć pojemhość.

D ługość samochodu, ja k  rów n ież  rozstaw  osi oraz m i­
n im a ln y  prom ień  skrętu, przede w szys tk im  uzależnione 
są od m etody wzajem nego rozm ieszczenia s iln ik a  i k a ­
b in y  k ie row cy. Umieszczenie k a b in y  k ie ro w c y  nad s iln i­
k iem  pozwala zb liżyć w y m ia ry  samochodu o ¡nośności 
7 ton  do w y m ia ró w  samochodu 5-tonowego. Pow iększe­
n ie  użytecznej pojem ności s k rzyn i ła du nkow e j w zrasta 
p rzy  ty m  o oko ło 12 —  15%, zm nie jszenie d ługości samo­
chodu w ynosi 8 —  10%, zm niejszenie zas m in im a lnego  
p ro m ien ia  s k rę tu  6 —  16%, co znacznie polepsza z w ro t- 
ność pojazdu. W  zw iązku  z ta k im  stanem  rzeczy celo­
wość zastosowania schem atu ,,kab ina  k ie row ccy  :nad s il­
n ik ie m “  w yd a je  się być bezsporna.

P łynność jazdy  sam ochodu zależy, oprócz in nych  w a ­
runków , od p ionow e j elastycznaśći resorów  i ogum ienia, 
k tó ra  pow inna  być jakna jw iększa , dając przez to m ię k ­
kość zawieszenia.

Przechodząc do zagadnienia am ortyza to rów  możfta na 
podstaw ie obse rw ac ji - oraz danych z li te ra tu ry  s tw ie r­
dzić, ze lepsze w y n ik i da ją  am o rtyza to ry  o dz ia ła n iu  
dw ustron nym , n iż  o d z ia ła n iu  jednostronnym .

O sta tn im , z rzędu rozpa tryw anych , czynn ik iem  w y ­
w ie ra ją c y m  w p ły w  na średnią techniczną szybkość ru ­
chu samochodu jes t dz ia łan ie  m echan izm u k ie row n icze ­
go. Ze w zrostem  tonażu samochodu i przede w szys tk im  
ciężaru przypadającego na jego oś przedn ią —  sta je  się 
coraz trudn ie jsze  ¡prowadzenie pojazdu. W  zw iązku



S tr. 384 M O T O R Y Z A C J A Nr  12

z tym , do m echanizm u k ie row n iczego należałoby zasto­
sować’ duży stosunek p rze k ładn iow y, a w  dalszej per­
spek tyw ie  —  wzm acniacz hyd rau liczny , polepszający 
zwrotność pojazdu.

Czas posto ju  podczas na- i  w y ła d u n k u  zależy od p rzy ­
stosowania samochodu do w yko na n ia  tych prac w  ciągu 
jaknaj,krótszego czasu. Przystosowanie zaś samochodu 
do na - i w y ła d u n k u  jest w y n ik ie m  następujących ele­
m en tów  kon s tru kcy jn ych  a) wysokości umieszczenia 
podłogi sk rz y n i ła du nkow e j; to) m ożliw ości w yko n yw a ­
n ia  na - i  w y ła d u n k u  z jedne j albo trzech s tron ; c) ro ­
dza ju  po w ie rzchn i pod łog i; d) zw ro tnośc i samochodu.

P rzy w prow adzen iu  do eksp loatac ji w iększej ilośc i sa­
m ochodów c iężarow ych o dużym  tonażu konieczne bę­
dzie szerokie zastosowanie m echan izacji prac na- i w y ­
ładunkow ych. P rzy  zastosowaniu zaś mechanicznego na- 
i  w y ła d u n k u  wysokość um ieszczenia pod łog i nad pozio­
m em  ziem i p ra k tyczn ie  n ie  odegra żadnej ro li. W  ten 
sposób dochodzi się do w n iosku , że wysokość podłog i 
s k rzyn i ładu nkow e j samochodu ciężarowego o dużym  
tonażu pow inna  być znorm alizow ana w ed ług  wysokości 
ram p ko le jow ych . .

M ożliw ość w y k o n y w a n ia  na- i w y ła d u n k u  z jednej 
albo trzech śtrom samochodu uw arunkow ana  jest ilością 
o tw ie ra nych  ścianek sk rz y n i ładu nkow e j. W  w iększości 
współczesnych samochodów c iężarow ych o tw ie ra ją  się 
t rz y  ścianki1. Jednakże nadwozie, w  k tó ry m  o tw ie ra  się 
ty lk o  śc ianka ty ln a  jest ba rdz ie j trw a łe  i  n ie  posiada 
szpar, co jesit jego dużą zaletą.

Wobec tak iego s tanu rzeczy na jb a rdz ie j celowe b y ło ­
by zastosowanie sk rzyń  ła du n ko w ych  —  w ed ług  po­
trzeb u ż y tk o w n ik ó w  —  zarów no z trzem a, ja k  i z jedną 
o tw ie raną  ścianką.

W  celu uzyskania ja k n a j w iększej pow ie rzchn i uży t­
kow e j pod łog i n ie  należy stosować rozw iązan ia  polega­
jącego na w puszczeniu b ło tn ik ó w  k ó ł ty ln y c h  do nad­
wozia.

W reszcie odpow iedn ia zwrotność samochodu pozw o li 
skróc ić  okres czasu potrzebnego do ustaw ien ia  się na 
m ie jscu na —  i  w y ła d u n k u  oraz w y jecha n ia  z niego, 
wobec czego wskazane jest dążenie do m aksym alnego 
zw iększenia zw ro tności pojazdu.

Czas przesto ju  na tras ie  w sku te k  przyczyn n a tu ry  
techn iczne j uza leżniony jest od trw a łośc i i  ¡niezawodnoś­
ci dz ia łan ia  samochodu, ja k  rów n ież jego przystosowa­
n ia  do w yk o n y w a n ia  szybkich napraw . T rw a łość zas 
i  n iezawodność dz ia łan ia  samochodu zależy od doskona­
łości rozw iązania kon s tru kcy jn ego  i m ateria łow ego jego 
zespołów, zapasu części narażonych na na jw iększe  zu­
życie oraz pewności zabezpieczenia reg u lac ji poszcze­
gó lnych m echanizm ów.

Czas ¡przestoju w  obsłudze technicznej i  napraw ie
w  dużym  stopn iu  u w a ru nkow an y  jest k o n s tru kcy jn ym  
rozw iązan iem  samochodu, k tó re  —  w  celu skrócenia 
czasu tego przesto ju  —  po w in no  p o ja z d  przystosować do 
w yko n yw a n ia  czynności obsługowych i naprawczych.

2. K O S Z T Y  W ŁA S N E  PRZEW O ZU

K oszty w łasne ¡przewozu samochodem są fu n k c ją  na­
stępujących czynn ików , uza leżnionych od k o n s tru k c y j­
nego rozw iązan ia  samochodu: w yda jnośc i jego pracy, 
kosztu pa liw a , sm arów  i  in nych  m ateriałów^ eksploata­
cy jn ych ; kosztu ogum ien ia ; wysokości odpisów  am o rty ­
zacyjnych sam ochodu; kosztu na p ra w y i  obsługi samo­
chodu; wysokości odpisów  am ortyzacy jnych  m a ją tku  
trw a łego.

Koszt p a liw a  zależy od trzech ¡następujących czynn i­
kó w  n a tu ry  k o n s tru k c y jn e j: a) zastosowanego typ u  s il­
n ika , k tó ry  decydu je o rodza ju  użytego p a liw a ; b ) .p a li­
w o w e j ekonom iczności p racy s iln ik a  oraz całego' samo­
chodu; c) odpow iedniego przystosow ania po jazdu do 
m aksym alnego w yko rzys ta n ia  jego nośności.

W ysokoprężny tra k c y jn y  s iln ik  w try s k o w y  zużyw a ¡na 
obecnym  ;poziom ie te c h n ik i o 30 —  40% m n ie j pa liw a  
n iż  rów now ażny m u  s iln ik  gaźniikowy, p rzy  czym cena 
o le ju  napędowego Jest znacznie niższa od benzyny. T ak  
w ięc, w  celu zm nie jszenia kosztu pa liw a , do om aw iane­
go w  a rty k u le  n in ie jszym  samochodu ciężarowego' na le­
ży zastosować w ysokoprężny s iln ik  w trysko w y .

Dążąc do uzyskania ja kna jw iększe j ekonom iczności 
p a liw o w e j s iln ik a  należy sprowadzić do m ożliw ego m i­

n im u m  jednostkow e zużycie pa liw a. W e wspiDćzesnych 
dw usuw ow ych  wysokoprężnych s iln ika ch  w trysko w ych  
udało się doprow adzić jednostkow e zużycie pa liw a  do 
175 —  180, w  s iln ik a c h  zaś czterosuw ow ych —  az do 
155 —. i f i5 g /K M -godz. Jednakże w ed ług  danych z l ite ra ­
tu ry  zagranicznej jednostkow e zużycie p a liw a  w  s iln ik u  
czterosuw ow ym  m ożna stosunkow o ła tw o  zm niejszyć 
pon iże j 155 g /K M -godz. Ze w zg lędu wiięc na  m ożliwość 
uzyskania w iększe j ekonom iczności s iln ik a , na leżałoby 
przy jąć  w ers ję  s iln ik a  czterosuwowego.

Jak z w ie lu  is tn ie jących  rozw iązań w y n ik a , n a jb a r­
dz ie j wskazane by łoby  użycie p ięciobiegowej 4 sk rzyn i 
p rzek ładn iow e j z p ią ty m  bieg iem  przyśpieszającym  
(nadbiegiem ) i  szóstym  —  wstecznym .

Dalszym  czynn ik ie m  prow adzącym  do polepszenia 
ekonomiczności samochodu jes t zastosowanie takiego 
rozw iązania, k tó re  by do m ożliw ego m in im u m  sprow a­
dz iło  s tra ty  po jazdu na przezwyciężenie oporów  toczenia 
i pow ie trza.

I  wreszcie, w  celu o trzym an ia  na jm nie jszego zużycia 
pa liw a , po jazd na leży przystosować do na jpełn ie jszego 
w yko rzys ta n ia  jego nom ina lne j nośności, przez zastoso­
w an ie  s k rzyn i ładu nkow e j o odpow iedn ich w ym iarach . 
D odatkow e pow iększenie nośności osiągnąć ¡można przez 
użycie różnego rodza ju  przyczep. W  zw iązku  z tym , p rzy  
op racow yw an iu  k o n s tru k c ji samochodu, na leży p rz e w i­
dzieć m ożliwość eksp loa tac ji samochodu z ¡przyczepą.

K oszt, ogum ienia (wynoszący oko ło 5 —  8% kosztów 
w łasnych przewozu) uza leżniony jest od kon s tru kcy jn e ­
go rozw iązan ia  samochodu, poniew aż ich  zużycie w  du ­
żym  stopn iu  zależy od: a) rów nom iernośc i rozłożenia 
ciężaru samochodu na poszczególne ko ła ; b) stosunku 
pom iędzy rzeczyw is tym  obciążeniem  przypadającym , na 
każde z k ó ł i  dopuszczalną w y trzym a łośc ią  opony obra­
nego w y m ia ru ; c) danych technicznych przedniego za­
wieszenia, uk ład u  kie row niczego oraz ką ta  ustaw ien ia  
k ó ł przednich.

W ysokość odpisów am ortyzacy jnych  samochodu zale­
ży od jego w łasności kon s tru kcy jn ych , poniew aż one 
w łaśn ie  w  dużym  stopn iu  okreś la ją  koszt p ro d u kc ji oraz 
długość okresu eksp loa tac ji pojazdu. Jednakże naw iązu­
jąc do s tw ie rdzen ia , że w y d a tk i am ortyzacy jne  stano­
w ią  nieznaczną ty lk o  część w yd a tkó w  eksp loatacyjnych, 
na leży podkreślić, iż  w  p rzypadku  samochodu ciężaro­
wego, a szczególnie o dużym  tonażu, n ie  pow inno  się 
przeceniać sp ra w y  kosztów  w łasnych  pojazdu. Bardzo 
'bow iem  często korzystn ie jsze jes t i  ekonom icznie ca łko­
w ic ie  uzasadnione zastosowanie droższych rozw iązań 
w  celu zabezpieczenia n iezawodności dz ia ła n ia  samo­
chodu tzn , zw iększenia jego zdolności do p racy bez 
w sze lk ich  zakłóceń w  c iągu jakna jd łuższego czasu, co 
jest podstaw ow ym  w a ru n k ie m  ren tow ne j eksp loatacji.

Koszt na p ra w y  i  obsługi samochodu sk łada się z p ła ­
cy roboczej, kosztu części zam iennych, kosztu surow ców  
oraz wysokości odpisów am ortyzacy jnych  wyposażenia 
naprawczego i  obsługowegd.

P łaca robocza będzie ty m  m niejsza, im  w łasności kon­
s tru k c y jn e  samochodu, decydujące o prostocie, ła tw ośc i 
i  wygodzie w y k o n y w a n ia  prac napraw czych i obsługo­
w ych  będą do k ła d n ie j odpow iada ły  s taw ian ym  im  ¡pod 
ty m  względem  w ym aganiom .

Dążąc do m aksym alnego zm niejszenia w y d a tk ó w  na 
części zam ienne w  stosunku do kon s tru kcy jn ego  ich 
rozw iązania, na leży wysunąć szereg w ym agań dotyczą­
cych prosto ty  i  tan iośc i w yko na n ia  tych  części, ja k  ró w ­
nież ich napraw y.

W  celu obniżenia odpisów  am ortyzacy jnych  wyposa­
żenia na leżałoby przystosować rozw iązanie k o n s tru k c y j­
ne poszczególnych zespołów, a naw et n ie k tó rych  części 
do m ożliw ości .posługiwania się jakna jp ro s tszym i urzą­
dzeniam i i  p rzyrządam i p rzy  na p ra w ie  i  obsłudze po­
jazdu.

W ysokość odpisów  am ortyzacy jnych  m a ją tk u  trw a łe ­
go o ty le  uzależniona jest od k o n s tru k c ji samochodu, ze 
zarów no ¡kubatura budynków , ja k  i m etraż p laców  po­
s to jow ych  zależą od w y m ia ró w  i  zw ro tności pojazdu. Ze 
s tw ie rdzen ia  powyższego w yn ika , że w  celu obniżenia 
wysokości tych odpisów, na leży dążyć do m aksym alne­
go zm niejszenia w y m ia ró w  po jazdu oraz polepszenia je ­
go zwrotności.
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3. Z A C H O W A N IE  PRZEW OŻO NEG O  Ł A D U N K U
W  S T A N IE  N IE N A R U S Z O N Y M  ____

Zachowanie .przewożonego ła d u n ku  w  stan ie  n ien a ru ­
szonym  bezpośrednio zależy od kons trukcy jnego  rozw ią ­
zania samochodu ze w zględu na następujące okolicznoś­
c i: a) w sku te k  w strząsów  pojazdu podczas jazdy po n ie ­
ró w n e j drodze k ru c h y  ła dunek może ulec po łam an iu ; 
b) w sku te k  te j samej p rzyczyny może nastąpić uszko­
dzenie opakow an ia ; c) w ie le  ładunków , szczególnie spo­
żywczych, może ucierp ieć podczas przewozu w  w y n ik u  
zanieczyszczenia kurzem  i  b ło tem , zamoczenia deszczem 
albo śniegiem, zepsucia w s k u te k  upa łu  albo m rozu. 
W  zw iązku  z tym , przystosowanie po jazdu do zachowa­
nia  przewożonego ła d u n ku  w  stan ie  n ienaruszonym  bę­
dzie w ym aga ło  zw rócen ia uw ag i na następujące czynn i­
k i n a tu ry  k o n s tru k c y jn e j: a) płynność jazdy samochodu; 
b) ochronę ła du nku  przed dostawaniem  się ku rzu  i b ło ­
ta oraz dz ia łan iem  w p ły w ó w  atm osferycznych.

4. B E ZP IE C ZE Ń S TW O  R U C H U  SAM O C H O D U  
Bezpieczeństwo ruchu  samochodu zależy od następu­

jących czynn ikó w  n a tu ry  k o n s tru k c y jn e j: a) statecznoś­
ci sam ochodu; b) e fektyw ności dz ia łan ia  ham ulców  
i m echan izm u k ie row n iczego; c) w idoczności d ro g i;
d) stopn ia  ośw ie tlen ia  d ro g i re fle k to ra m i; e) n iezaw od­
ności dz ia łan ia  sygna lizac ji św ie tlne j i  dźw iękow e j.

Dążąc do uzyskania odpow iedn ie j w idoczności z m ie j­
sca k ie ro w cy  na leży: a) do m in im u m  zm niejszyć prze­
strzeń n iew idoczną przed m aską sam ochodu; b) po lep­
szyć boczną widoczność d ro g i; c) zastosować w yc ie racz­
kę  przystosowaną do k ie ro w có w  zarówno w ysokich, ja k  
i n isk ich ; d) zastosować w łaśc iw e  re f le k to ry  do ośw ie t­
la n ia  d ro g i; e) przew idzieć urządzenie do ogrzewania 
p rzedn ie j szyby zimą.

Niezawodność dz ia łan ia  sygna lizac ji jest szczególnie 
ważna w  ruchu  m ie jsk im , chociaż n iem a łe  znaczenie m a 
rów n ież  d la  ja zdy  zam ie jsk ie j.

5, ŁA T W O Ś Ć  P R O W A D Z E N IA  SA M O C H O D U  
Ła tw ość prow adzen ia samochodu n ie  ty lk o  decydu je

o w a run kach  p racy  k ie row cy , ale ponadto w y w ie ra

w p ły w  na średnią szybkość ruchu  oraz bezpieczeństwo 
jazdy. Jednakże uw zg lędn ia jąc fa k t, że troska  o poiep- 
szenie w a ru n k ó w  pracy m a w  .Państwie D em okrac ji L u ­
dow e j szczególnie duże znaczenie, sprawę ła tw ośc i p ro­
wadzenia samochodu należy rozpatryw ać przede wszyst­
k im  pod względem  stworzenia k ie ro w c y  jakna jlepsz^ch  
i ja kna jw ygodn ie jszych  w a ru n kó w  pracy.

W a ru n k i te zależą od następu jących czynn ików , w ią ­
żących się z k o n s tru k c y jn y m  rozw iązaniem  pojazdu: 
a) liczby  czynności, k tó re  k ie row ca m usi w ykonyw ać 
p rz y  prow adzen iu samochodu; b) w ie lkośc i w y s iłk u  po­
trzebnego do u rucham ian ia  urządzeń s teru jących ;
c) wyposażenia i  urządzenia roboczego m ie jsca k ie ro w ­
cy; d) w idoczności w  k ie ru n k u  poziom ym  i  p ion ow ym ;
e) jakości sygna lizac ji św ie tlne j i  dźw ięko w e j; f) zabez­
pieczenia k ie row cy  przed czynn ikam i pow iększa jącym i 
jego zmęczenie.

Z A K O Ń C Z E N IE

W  przec iw ieńs tw ie  do państwa kap ita lis tycznego, 
w  k tó ry m  u podstaw  konstrukcy jnego  rozw iązania sa­
mochodu leży jedyn ie  interes w łaśc ic ie la  zak ładów  p ro ­
du kcy jnych , po legający na osiągnięciu m aksym a lnych 
zysków  ze sprzedaży swoich w yrobów , w  P aństw ie  D e­
m o k ra c ji Ludo w e j samochód zna jdu je  się w  służbie mas 
pracu jących i  ja ko  środek ko m u n ik a c ji przyczyn ia  się do 
w zrostu  ich  dobrobytu .

Ażeby spełn ić to zadanie samochód pow in ien  być do­
k ła dn ie  przystosowany do staw ianych  wobec niego w y ­
magań, jego zaś w łasności eksploatacyjne p o w in n y  ści­
śle odpowiadać zasadniczemu przeznaczeniu danego po-

' K ie ru ją c  się tą podstaw ową zasadą i pam ię ta jąc, że ze 
w zg lędu na .przeznaczenie do przewozów  m asowych, 
na jw ażn ie jszym i w łasnościam i eksp lo a tacy jn ym i samo­
chodu ciężarowego o dużym  tonażu pow in ny  być ekono- 
miczność, trw ałość, przystosowanie do obsług i oraz na ­
p ra w y  —  można będzie stw orzyć kons trukc ję , k tó ra  za­
pew n i m ożliwość ja k  na je fektow n ie jszego w yko rzys ta4- 
n ia  samochodu w  gospodarce narodow e j.

In i.  L. M inc

M g r S T A N IS Ł A W  T Y M IŃ S K I (W arszawa)

Zagadnienie asortym entom ości 
przeinozóin toinarom ych w  p ro jekc ie  p lanu PKS

na ro k  1955
A rtyku ł dyskusyjny

N arada a k ty w u  partyjno-gospodarczego PKS ja k a  
odbyła się w  W -w ie  w  d n iu  25 m a ja  br., w skazała no ­
w e zadania i k ie ru n k i p racy  PKS w yn ika jące  
z uchw a ł I I  Zjiazdu PZPR .W szczególności wskazane 
zostało, że w  św ie tle  now ych  zadań P aństw ow a K o ­
m u n ika c ja  Samochodowa pow inna  przewozić wszyst­
ko, zawsze i  wszędzie w  gospodarczo uzasadnionych 
w a runkach . S fo rm u łow an ie  to w y jaśn ia  zasadnicze 
k ie ru n k i dz ia łan ia , k tó re  n ie  mogą być rozum iane do­
słow nie, a muszą być prze transponow ane na określo­
ne zadania przewozowe w  teren ie .

Równocześnie zw rócono uwagę na konieczność 
opracow ania p lanu , k tó ry  uw zg lędn ia łby  w sze lk ie  
rodzaje przew ozów  p rzy  dostosow aniu odpow iedn ich 
w skaźn ików  techniczno-ekonom icznych p lanu  eksploa­
tacyjnego P K S  (pa trz  M oto ryzac ja  N r  7 z lipca  1954 r. 
„¡Narada a k ty w u  P K S  nad ¡realizacją U chw a ł I I  Z jaz ­
du P Z P R “ ) , , .

Realizacja  tych  słusznych założeń pozw a la jących 
PKS zaspokoić bieżące po trzeby gospodarki narodo­
w e j w  te ren ie  napo tka ła  i  w  da lszym  ¡ciągu napo tyka  
ma duże trudności, w yn ika jące  z założeń p lan u  eks­
p loatacyjnego PKS, opartego o w ska źn ik i techniczno- 
eksp loatacyjne, ham ujące pełny^ rozw ó j PKS', ja ko  
państwowego publicznego przew oźnika .

S praw a ¡nabiera szczególnego znaczenia obecnie 
w  okresie w yp racow ań p ro je k tu  p lanu  techniczno-

eksploatacyjnego P K S  ma ro k  1955. P lan ten  bow iem  
pow in ien  dać rę ko jm ię  ,że P K S  .jako pu b liczny  prze­
w oźn ik , w ykona  w  1955 ro k u  zadania przewozowe 
w yn ika jące  z po trzeb gospodarki narodow e j.

Z dysku s ji, k tó ra  w yw iąza ła  się na w spom n iane j 
w yże j naradzie  oraz z liczb  s ta tystycznych posiada­
nych przez PK S , ¡można w ysunąć zasadniczy wn iosek, 
że w  w y k o n a n iu  p lanu  n ie je dn okro tn ie  aspekt pre­
m io w y  p ro w a d z ił do w y k rz y w ia n ia  zadań, co daw a ło  
w  poszczególnych przypadkach cha ra k te r żyw io ło w e j 
dz ia ła lności, n iep ok ryw a jące j ¡się. z po trzebam i gospo­
darczym i terenu.

D ecydu jącym  w  ty m  p rzyp ad ku  czynn ik ie m  by ło  
słabe nasycenie 'k ra ju  taborem  sam ochodowym , n ie ­
wystarcza jące na pokryc ie  w szystk ich  potrzeb prze­
wozowych, a że rów nocześnie system, p re m io w y  w ią ­
zał uposażenie personelu z w ie lkośc ią  w ykonane j p ro ­
d u k c ji w  tondk ilom etrach , stąd żyw io łow ość m ia ła  
tendencję w yb o ru  przew ozów  zabezpieczających w y ­
konan ie  p la n u  w  tonok ilom etrach .

U k ład  ten, z uw ag i ina oderw anie  się od is to tnych  
potrzeb przew ozow ych k ra ju , wypacza ł pub liczny  
c h a ra k te r p rzew oźn ic tw a  PKS, dostosow ując go do 
w ym agań p rzew oźn ika , a nie usługobiorcy.

S ytuacja  taika trw a ła  do ro k u  1953 w łącznie. B ie­
żący ro k , w  k tó ry m  ro z k w it naszego przem ysłu m o­
toryzacyjnego zapew n ił dostateczne pokryc ie  potrzeb
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taborow ych, s tw o rz y ł rów n ież w a ru n k i p raw id łow ego 
us taw ien ia  o rgan izac ji przewozów  z p u n k tu  w idzen ia  
zaspokojenia w szys tk ich  po trzeb przew ozow ych k ra ­
ju , bez w zględu na cha rak te r i w yda jność p ro du k­
cy jn ą  przewozu. Państw ow a K o m u n ika c ja  Samocho­
dowa na tom ias t stanęła wobec fa k tu  trudnośc i w  u ru ­
chom ien iu  pełnego po tenc ja łu  przewozowego., co 
ca łkow ic ie  e lim in ow a ło  dotychczasowy system  „w y ­
b ie ran ia  p rzew ozów “ . Z ja w isko  to częściowo zasko­
czyło PKS, k tó ra  n ie  by ła  p rzygotow aną pod w zg lę­
dem  organ izacy jnym , jaik i  uk ła d u  p lanu , do p rzy ję ­
cia pełnego w ach la rza aso rtym entów  przewozu.

Bezwzględnie do da tn i e fe k t za is tn ia łe j sy tu a c ji 
to sam orzutna w n ik liw a  ana liza  przewozów , k tó ra  
da ła w  efekcie obraz s tru k tu ry  p rzew ozów  przyna leż­
nych  p rze w o źn iko w i publicznem u. O trzym a liśm y  w  
ten sposób podzia ł ną zasadnicze g ru py  przewozowe 
w ystępujące w  te ren ie  i równocześnie zabezpieczają­
ce po trzeby gospodarcze k ra ju . Do grup tych  należą 
przewozy: a) masowe, b) d robn icy , c) dys trybucy jne , 
d) regu la rnych  l in i i  k o m u n ik a c ji tow a row e j, e) da­
lekobieżne oraz f)  in te rw ency jne .

W ym ien ione g rupy  są podstaw ow ym  podzia łem  
asortym entow ej p ro d u k c ji usług transp o rtu  ciężaro­
wego. B y ło by  bezwzględnie konieczne, ażeby ten 
uk ła d  zna laz ł zastosowanie w  p lanach  przew ozow ych 
poszczególnych W KPG ,' wówczas można by ło b y  m ó­
w ić  o skoo rdynow an iu  po trzeb p rzew ozow ych z po­
tenc ja łem  przew ozow ym  PKS dwóch podstaw ow ych 
e lem entów  gospodarki p lan ow e j, k tó re  do te j po ry  
n ie  b y ły  n ig d y  zgrane.

W y n ik i ana lizy  b r. w skazu ją , że w zajem ne zależ­
ności poszczególnych g rup  u ję te  w  ilościach taboru  
k s z ta łtu ją  się następu jąco: 1) masowe —  25%, 2) 
drobn icow e —  7%, 3) dys tryb u cy jn e  —  4%, 4) da le­
kobieżne —  47%, 5) reg. kom . tow . —  2%, 6) in te r­
w e ncy jne  —  15%.

Jasne jest, że w y n ik i te n ie  odzw iec ied la ją  w łaśc i­
w y c h  po trzeb te renow ych , gdyż w  br. w ykonan ie  
przew ozów  b y ło  naginane do p lan u , w  k tó ry m  
w  oparc iu  o dane la t  U b ieg łych usta lono w ie lko śc i 
p ro d u k c ji je dyn ie  na średnich przedsięb iorstw ach.

A n a liz u ją c  w yd a jn ośc i poszczególnych grup a s o rty ­
m en tu  przewozów , s tw ie rdza  się bardzo duże odchy­
le n ia  i  p rz y  założeniu postępu w  każdej g rup ie , p rzy  
rów noczesnym  u s ta w ie n iu  grup w /g  potrzeb, może 
i m usi za istn ieć p rz y  obecnej s tru k tu rz e  spadek śred­
n ie j w yda jności. Już obecnie bow iem  da je  się zauwa­
żyć tendencja zw yżkow an ia  ¡potrzeb p rze w o zo w ych  
w  grupach d ro bn icy  i  d y s try b u c ji p rz y  zaniżeniu prze­
wozów  dalekobieżnych. S ytuacja  ta będzie się po­
głębiać z  b ieg iem  czasu, narzuca jąc p rze w o źn iko w i 
pub licznem u ja k im  jes t P K S  jego w łaśc iw ą  ro lę  ob­
s ług i w  p ie rw szym  rzędzie d robn icy , d ys tryb u c ji, m a­
sów k i {roz ładunek dw o rcó w  ko le jo w ych  i inne prze­
w ozy masowe) i  regu la rnych  l in i i  tow arow ych . W  ty m  
k ie ru n k u  pó jdz ie  rozw ó j p rzedsięb iorstw a i w  ty m  
k ie ru n ku , zdaniem  naszym , p o w in n y  pójść założenia 
p lanów  następnych la t.

Analiza, bliższa poszczególnych g ru p  asortym entów  
przewozów , w yka zu je  konieczność u jęc ia  ich  w  p la ­
n ie  na ro k  1955 w  sposób podamy niżej.

A . P rzew ozy masowe —  25% .(w wysokości do­
tychczasowego udz ia łu  w  ogólnej ilośc i przewozów), 

W  grup ie  te j da się w yodrębn ić , ja k o  specyficzna 
pod względem  technicznym , g rupa  przew ozów  w y k o ­
nyw anych  taborem  c iągn ikow ym . R ac jona lne bow iem  
użycie c ią gn ików  wymagai, aby b y ły  one eksploato­
w ane w  ruchu  w a ha d ło w ym  z odpow iedn ią  ilośc ią  
przyczep na k ró tk ic h  odległościach —  to  je s t oko ło  
5 km  —  p rz y  ro z ła d u n ku  w agonów  oraz p rzerzutach 
dużych p a r t i i  to w a ró w  m iędzy m agazynam i w zg lędnie 
p lacam i sk ła do w ym i. W  ten sposób użyte  c ią g n ik i mie 
ty lk o  dadzą gw aranc ję  ich pełnego i  racjonalnego w y ­
korzystan ia , ale rów n ież pozw olą na s tw orzen ie  ra ­
c jona lnych  w a ru n k ó w  pracy, w  celu m aksym alnego 
w yko rzys ta n ia  czasu za trud n ien ia  ro b o tn ikó w  prze­
ła du nkow ych  i z lik w id o w a n ia  ich p rzesto jów  w. ocze­
k iw a n iu  na tabor.

Poza ty m  do g rupy  te j należy pozostała ilość tabo­
ru, przeznaczona do roz ładunku  dw o rcó w  ko le jo w ych  
i innych  dużych zgrupow ań m asy to w a ro w e j na 
wyższych i  średnich odległościach przewozów, na 
k tó rych  to praca c ią gn ików  by łaby  nieekonom iczna. 

G rupa  przew ozów  m asowych w  całości cha rak te ­
ryzu je  isię następu jącym  uk ład em  w sp ó łczynn ików : —  
średnia odległość przewozu 1 tony  —  10 k m , czas 
na i  w y ła d u n k u  1 to n y  —  5 m in u t (ze w zg lędu aa 
m ożliwość zastosowania mechanicznego :na i  w y ła ­
dunku), szybkość techniczna —  18 km , w spó łczynn ik  
w yko rzys ta n ia  p racy przew ozow ej oko ło 1, w spó ł­
czynn ik  w yko rzys tan ia  przebiegu 0,50 (brak m oż liw o ­
ści w yko rzys ta n ia  po w ro tn ych  przebiegów). W y d a j­
n o ś ć 'w  tonokm . około 170 i  w  tonach około 15. W  te j 
g rup ie  przew ozów  pow inna  być w  ja k  najszerszej 
m ierze zastosowana m echanizacja (w y w ro tk i,  k o p a r­
k i itp.).

B. P rzew ozy drobn icow e (K P D ) —  11% (w /g da­
nych  w y n ik o w y c h  z br. —  7%).

Przew ozy ko le jow ego przedsiębiorstwa, dowozowe­
go, w y n ika ją ce  z um ow y zaw arte j pom iędzy P K S  a 
ko le ją , w  spraw ie  odb ioru  i dostaw y przesyłek d ro b ­
n icow ych ze i do s ta c ji k o le jo w e j. Rozwój K P D  leży 

in te res ie  gospodarki na rodow e j. T e rm in o w y  bo­
w iem  odb iór d robn icy  ze s ta c ji (kole jowych zapew nia 
przepustowość s ta c ji ko le jo w ych  i przyspiesza dosta­
wę d ro b n icy  do za in teresow anych jednostek gospo­
d a rk i państw ow e j. Rów nież szybka dostawa przesy­
łe k  d robn icow ych  na stacje ¡kolejowe przyspiesza 
ob ró t d robn icow y pom iędzy jednos tkam i gospodarki 
uspołecznionej, m ając zasadniczy w p ły w  na z m n ie j­
szenie ilośc i taboru  ciężarowego (resortowego), k tó ry  
n ie  b y ł dostatecznie w yko rzys ta ny  przez zaintereso­
wane je dn os tk i gospodarki uspołecznionej.

C h a ra k te r tych  przesyłek: średni ciężar 300— 400 kg, 
w  w iększości p rze sy łk i przestrzenne, średnia odległość 
przewozu 1 ton y  — 4 km , szybkość techniczna około 
13 km , czas na i w y ła d u n k u  1 ton y  oko ło  39 .m inut, 
w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  p racy  przew ozow ej oko­
ło  0,70 i przebiegu oko ło 0,80. W ydajność w  tonokm  
oko ło 30 w  tonach około 7.

G rupa ta  ch a ra k te ryzu je  się n iską  w yda jnośc ią  
p racy  taboru  w  tonach i tonokm , ¡niem niej jednak  
z uw ag i ina w spom niane ko rzyśc i gospodarcze oraz 
dużą akum ulac ję , w yn ika ją cą  z odpow iedn io u s ta w io ­
ne j ta ry fy , leży bezsprzecznie w  in te res ie  gospodarki 
narodow ej odpow iedn i rozw ó j te j g ru p y  przewozu 
w  ram ach PKS.

C. P rzew ozy d ys tryb u cy jn e  —  9% (w /g  danych 
dotychczasowych 4%).

Do przew ozów  tych  należą .przewozy m leka, ja j  
ze w s i do zb io rn ic , p rzew ozy p ro d u k tó w  przem ysłu  
m leczarskiego .(mleka, m asła, sera), z m lecza rn i i  h u r­
to w n i 'w  m ieście do poszczególnych sk lepów , pomoc 
w  d y s try b u c ji ta b o ro w i b ranżow em u (WSS, M H W  
i in nym ) .

P rzew ozy te zasadniczo nie  b y ły  w ykonyw ane  przez 
PKS, w zg lędnie w yko nyw a ne  b y ły  ty lk o  w  og ran i­
czonym  zakresie (4%), ze w zg lędu na obow iązujące 
w s ka źn ik i p lan u  eksp loatacyjnego P K S  i b y ły  do­
tychczas w ykonyw ane  w  zasadniczej m ierze pr.zez 
p ry w a tn y c h  p rzew oźn ików . Ekonom iczne w zg lędy 
gospodarki na rodow e j p rze m aw ia ją  za tym , aby prze­
w ozy te  ob ję te  zostały przez PKS.

D la  zabezpieczenia tego rod za ju  przew ozów  ko ­
nieczne jest p rzew idzen ie  w  p la n ie  m in im u m  9% ta ­
bo ru  o spec ja lnych w skaźn ikach  osiąganych p rz y  te ­
go rodza ju  przewozach, w  szczególności na leża łoby 
p rzy jąć : średnią odległość przewozu 1 ton y  około
12 ikm, t j .  taką  ja ka  b y łą  dotychczas w yko nyw a na  p rzy  
tego rodza ju  przewozach, czas na i  w y ła d u n k u  1 to ­
n y  —  36 m in u t, czas bardzo w yso k i ze w zg lędu na 
duży postó j pod na i  w y ła d u n k ie m  (m an ipu lac je), 
k tó ry  p o w in ie n  z b ieg iem  po p ra w y  o rgan izac ji w  ty m  
w zg lędzie  u lec znacznem u polepszeniu, szybkość tech ­
niczna około 18 k m  —  niska, bo uw zględn iona zosta­
ła zasadniczo d ys tryb u c ja  w  ob ręb ie  m iasta , w spó ł­
cz y n n ik  w yko rzys ta n ia  p r. przew. —  0,65 —  0,70 ze 
w zg lędu na c h a ra k te r rozw ózk i d robnych  p a r t i i  ła ­
d u n kó w  w  dużej ilośc i p u n k tó w  na i  w y ładu nku .
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W spó łczynn ik  w y k . przeb. 0,80— 0,85 ze w zględu na 
cha rak te r przewozów. W ydajność w  tonokm  około 
120 i  w  tonach .—  10.

D. Przewozy dalekobieżne —  37%.

Is to tą  tych  przew ozów  jest duża średnia odległość 
przewozu 1 tony  p rzy ję ta  w  p ro je kc ie  40 k m  (w yko ­
nan ie  z br. —  35 km ), duża szybkość techniczna (oko­
ło 30 km ) czas na i w y ła d u n k u  1 tony około 9 m in u t, 
wsp. w yk . przeib. olkoło 0,72 ze w zględu na m ożliw ość 
w yko rzys ta n ia  po w ro tn ych  przebiegów  przez zlecenio­
daw ców  (opakowanie zw ro tne  i inne  przewozy w  ra ­
mach w yko rzys tan ia  pustych  po w ro tn ych  przebiegów).

Przewozy te w y n ik a ją  z po trzeb gospodarki naro­
dow ej, w  szczególności z te renow ych p la n ó w  opera­
tyw nych , sporządzonych na podstaw ie zarządzenia 
P K P G  N r  295.

P rzew ozam i ty m i ob ję te będą przewozy, ¡które p rzy ­
padną PKS ze w zg lędu na  ograniczenie średnie j od­
ległości d la  taboru  resortowego do gramie po w ia tu  
(zaopatrzenie p o w ia tó w  .¡przez C entr. W oj.) —  przew o­
zy w  zastępstw ie ¡kolei,, k tó re  w  p rzysz łym  roku  w y ­
suną się ja ko  czołowe zagadnienie przewozowe.

Dotychczasowa p ra k ty k a  P K S  w skazyw ała , że p rz y ­
ję ta  do ¡planu śr. odl. p rzew . 1 tony , w a ru n ku ją ca  
konieczność przemieszczenia dużej m asy ;na stosun­
kow o k ró tk ic h  odległościach, by ła  powodem  ,że tab o r 
reso rtow y w y k o n y w a ł przew ozy, do k tó ry c h  nie b y ł 
pow ołany, a ¡które nie m og ły być w ykonyw ane  przez 
P K S  ze w zględu na w yże j podaną .konieczność szuka­
n ia  ton ze szkodą dla tonokm . P ra k ty k a  ta wypacza­
ła ro lę  PKS, ja ko  publicznego przew oźn ika  i była  
powodem  dużego m arn o traw s tw a  taboru  resortowego 
użytego do przew ozów  dalekobieżnych.

E. P rzew ozy lin io w e  reg u la rn e j kom . tow . —  2%.
S ta ły  rozw ó j p laców ek spedycyjnych, k tó ry c h  koń ­

cow ym  etapem  będzie pow iązan ie  p u n k tó w  zorgan i­
zowanej sieci p laców ek lin ia m i reg. kom . tow ., w y ­
maga usta len ia  ¡i w yodrębn ien ia  po trzebne j ilośc i ta ­
boru  do obsługi w spom nianych lin ii .

Dotychczasowy b ra k  w yodrębn ien ia  tego taboru  b y ł 
powodem  ham ującym  rozw ój l in i i  regu la rne j kom ., 
bow iem  praca tabor-u na dużych średnich odległoś­
ciach 1 tony (około 55 km ) ,nie zapew nia ła  p lanu  
w  tonach. Szybkość techniczna nieco niższa ja k  p rzy  
przewozach dalekobieżnych, czas na i w y ła d u n k u  
1 ton y  niższy ja k  p rzy  przewozach dys tryb u cy jn ych  
i K P D  m ianow ic ie  około 20 m in u t. W spó łczynn ik  w y k .

p racy przew . oko ło 0,75 —  ze względu na ¡niemożli­
wość pełnego w yko rzys ta n ia  ładowności po jazdu, 
sp. w y k . przeb. 1. W ydajność w  tonoikm nieco wyższa 
ja k  p rzy  przewozach dalekobieżnych z tym , że w  to ­
nach zasadniczo niższa (talk ja k  w  tonach 9 i  w  tono­
k m  około 550).

F. Przewozy in te rw e ncy jn e  — 16%.
G rupą przewozów  tych  ob jęte są w szystk ie  p rze­

w ozy w ykonyw ane  w  ram ach a k c ji, a w ięc a k c ji je ­
siennych ¡przewozów, akcje  stonkowe, akcje  specja l­
ne ,jak  „G “  i inne w yn ika jące  z uchw a ł P rezyd ium  
Rządu. , ,

W skaźn ik i d la  tych  przew ozów  zgodnie z danym i 
w y n ik o w y m i, p o w in n y  kszta łtow ać, się następująco: 
śr. odl. p rzew ozu 1 tony  oko ło 23 k m  (w g  danych z br. 
rów n ież 23 km ), szybkość techin. m ożna p rzy jąć  ¡nieco 
wyższą jalk p rzy  przewozach w  ¡grupie „d y s try b u c ja “ , 
t j .  oko ło  20 km , czas na i w y ła d u n k u  1 ton y  olkoło.
0 m in u t —  m oż liw y  jes t do uzyskania, dz ięk i zasto­
sow an iu  p rzy  tego rodza ju  przewozach częściowo m e­
chanicznego na ładunku  i w yw ro te k , wsp. w yk . p racy 
przew. około 0,9 —  m o ż liw y  jes t do uzyskania dz ięk i 
zasadniczo m asow ym  ładunkom , wsp. w yk . przeb, 
oko ło 0,50.

Z  ana lizy  przew ozów  in te rw e n c y jn y c h  w y n ik a , że 
nie ma zasadniczo m ożliw ośc i w yko rzys ta n ia  p o w ro t­
nego przebiegu. W ydajność w  tonokm  obliczona na 
podstaw ie w spom nianych w ska źn ikó w  około 250 i w  
tonach około 12.

D la  uw zg lędn ien ia  w  ja k  najszerszej m ierze po­
trzeb przewozowych jednostek gospodarczych w  te ­
ren ie ,w  dysku s ji nad usta len iem  w ie lkośc i poszcze­
gólnych grup przew ozow ych, ja lk rów n ież  i  w ska źn i­
k ó w  techn.-ekspl. p lanu PKS p o w in n y  —  zdaniem  
naszym — w ziąć udz ia ł zainteresowane reso rty  i ¡wła­
dze terenow e (Prez. W oj. R N , W ydz. Kom . Dróg.
1 W K P G ). P rzyn a jm n ie j zainteresowane reso rty  i  w ła ­
dze terenow e p o w in n y  zasygnalizować sw o je  po­
trzeby przewozowe,, w ym agające uw zg lędn ien ia  w  
p la n ie  eksp loa tacy jnym  P K S  specja lnych w skaź­
n ików .

Powyższe podstaw owe założenia p ro je k tu  p lanu  
PKS na ro k  1955 w y n ik a ją  z ana lizy  dążeń ro zw o jo ­
w ych  PKS, s fo rm u łow a nych  w  dyskusjach a k ty w u  
po lityczno  - gospodarczego P aństw ow ej K o m u n ik a c ji 
Samochodowej.

Mgr S. Tymiński

M gr, mż. M IE C Z Y S Ł A W  R E IM A N  (Sztum)

W ylem an ie  panem ek stopem lożyskom ym  
przy napram ach silnikom  S-42

OD REDAKCJI

Autor dzieli się w swych wypowiedziach doświadcza­
niem i spostrzeżeniami' zdobytymi w jednym z dostanych 
mu zakładów naprawy samochodów. Poruszone przez auto­
ra zagadnienie budzi ożywione dyskusje zarówno teorety­
ków jak i praktyków warsztatowych, przy czym poglądy 
co do poszczególnych fragmentów wylewania panewek są 
niejednokrotnie różne. Artykuł przenosząc tę dyskusję na 
łamy „Motoryzacji“  ma zebrać opinie czytelników w lej 
sprawie, w oparciu o przewodnią myśl autora, iż o wy­
nikach właściwej pracy panewki decyduje' nie tyle rodzaj 
użytego stopu, ile zastosowany proces technologiczny 
związany z przygotowaniem i wykonaniem odlewu.

Aczkolwiek opisany przez autora spósob wylewania 
panewek nie należy do najnowszych, tym niemniej wy­
daje się słuszne, aby treść wypowiedzi posłużyła za wła­
ściwy bodziec do rozpoczęcia szerszej dyskusji w lej 
sprawie, (red.)

S iln ik i S-42 od nu m eru  ko le jnego oko ło  8000 posiadają 
panew ki łożysk w a łu  korbowego, i ko rbow odów  odlane 
bezpośrednio w  ich  m a te ria le  stopem łożyskow ym  n i- 
skocynow ym  ŁlO As, zam iast dotychczas stosowanego 
stopu wysokocynowego Ł83. Zastępczy ten stop jest p rzy 
od lew an iu  gęsto-płyniny, o m ik ro s tru k tu rz e  ;na osnow ie 
o łow iow e j z dużą ilośc ią  cirobnych i  n ie  zawsze rów no­
m ie rn ie  rozłożonych tw a rd ych  k rysz ta łó w  nośnych. 
Tl wardość tego stopu w ynosi p rzec ię tn ie  30— 31 kG /m m 2.

P rzy  do kon yw an iu  na p ra w  g łów nych  s iln ik ó w  S-42 
zak łady naprawcze najczęściej stosu ją do w y le w a n ia  
■panewek w e w łasnym  zakresie stop w ysokocynow y L83, 
n ie  ty lk o  z uw ag i na  okoliczność, że większość innych  
rodza jów  s iln ik ó w  posiada pane w k i ze stopem  tego ty ­
pu  ii zam iana jego ,na zastępczy w ym aga łaby  ustaw ien ia  
osobnego s tanow iska do w y le w a n ia  stopem o łow iow ym  
ŁlO As —  przy  równoczesnym  dokonyw an iu  napraw  in ­
nego typ u  s iln ik ó w  —  lecz i dlatego, że p rzy ję ło  się
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uważać stop w ysokocynow y Ł83 za jakościow o lepszy, 
a w ięc pew n ie jszy w  eksp loa tac ji s iln ika ,

Dośw iadczenia w yka za ły  równocześnie, że w y lew a n ie  
panew ek łożyskow ych i  .kortoowodowych s iln ik ó w  S-42 
stopem Ł83 połączone jest z w iększym i trudnościam i, 
n iż  p rzy  do kon yw an iu  nap raw  in nych  rodza jów  s iln i­
ków , zarów no z uw ag i na  ksz ta łt pó łpanew ek s tw arza ­
jący różne i  n ie ró w no m ie rn e  w a ru n k i s tygn ięc ia  stopu 
w  czasie od lew ania , ja k  i  ze w zględu na m a te ria ł korbo- 
wodów , zaw ie ra jący często zw iększoną zawartość w ę­
gla, u trud n ia ją cą  pobielanie.

T rudności te są często uc iąż liw e  do pokonan ia przy 
top ien iu  stopu w ysokocynowego Ł83, w ra ż liw eg o  na 
przegrzanie pow yże j tem pe ra tu ry  370— 380° C, je ś li zw a­
żyć, że samo top ien ie  przeprowadza się n ie je dn okro tn ie  
w  p ry m ity w n y c h  w a run kach  —• np. na ku c h n i ogrzew a­
ne j węglem , bez re g u la c ji tem pera tu ry . P ra c o w n ik  okre ­
śla wówczas tem pera tu rę  stopu w  sposób bardzie j lu b  
m n ie j dok ładny , a często —  uw aża jąc się za w praw nego 
fachow ca —  „n a  oko“ , co n ie  jes t rzeczą ła tw ą  p rzy  
tem pera tu rach  rzędu 300—400°C i  często p ro w a dz i do 
przegrzania stopu.

Rys. 1. Schemat pionowego (a) 1 poziomego <lb) sposobu 
w ylew  ainiia ¡panewek.

Dotychczas panew k i łożysk w a łu  korbow ego i  ikorbo- 
w odów  od lew ano sposobem p ionow ym , ja k  przedsta­
w iono  schem atycznie na  rys. la ,  p rzy  czym  panew ka 
swą boczną pow ie rzchn ią  spoczywała na  p łyc ie  sta low ej 
o stosunkow o dużej masie, pow odując po rozgrzan iu  się 
znacznie w o ln ie jsze stygn ięc ie  stopu w lanego w^ pó łpa- 
new kę w  je j części b lis k ie  podstawy, n iż  w  części gór­
ne j.

Różnicę w ie lko śc i k rysz ta łó w , ja ko  sku te k  ta k ie j n ie ­
rów no m ie rn e j szybkości s tygn ięc ia  stopu, obrazu je

rys. 2. Są to  m ik ro zd ję c ia  100 próbek pobranych z gór­
ne j i  do lne j części w lew u , tra w io n ych  roztw orem  4% 
H N O 3 w  alkoho lu . Na je dn ym  zd jęc iu  w yra źn ie  w idać 
drobne k ry s z ta ły  zw iązku  an tym onu 1 m iedzi z cyną na 
osnow ie cynow e j, ja k ie  pow sta ją  w  m ie jscu szybszego 
s tygn ięc ia  stopu, podczas gdy w o ln ie jsze  stygn ięcie  w  
pob liżu  p ły ty  podstaw y pow oduje  p ra w ie  trz y k ro tn y  
w zrost k rysz ta łów , co pokazano na zd jęc iu  sąsiednim .

Ta n ie jednorodność s tru k tu ry  s tw arza n ieko rzystne 
w a ru n k i p racy  panew ek i je s t często przyczyną w y ta ­
p ian ia  się ich  w  czasie pracy s iln ik a , ja k  to  stw ie rdzono 
na podstaw ie ana lizy  n iedom agać s iln ik ó w  będących 
przedm iotem  re k la m a c ji uży tko w n ików .

Zastosowanie poziomego w y le w a n ia  panewek, ja k  
przedstaw iono schem atycznie na rys. Ib  — przy k tó ry m  
pó lpanew k i oparte są o w k ła d k i stalowe, a całość urzą­
dzenia m ieści się w  rów no m ie rn ie  ogrzew anym  p rzyrzą ­
dzie —  po zw o liło  zw iększyć jednorodność .stopu łożysko­
wego.

Szkic p rzyrządu do w y le w a n ia  panewek łożyskow ych 
i  ko rbow odów  przedstaw ia  rys. 3. P rzyrząd ten jest pod­
grzew any e lektryczn ie  —  g rze jn ik ie m  oporow ym , zna j­
du ją cym  się w ew ną trz , co po zw o liło  n ie  ty lk o  uzyskać 
jednorodną k ry s ta liza c ję  stopu, lecz i zw iększyć p ra w :e 
trz y k ro tn ie  w yda jność od le w n i panew ek w  po rów nan iu  
ze sposobem dotychczasowym .

W  urządzeniu ta k im  można rów nież ła tw o  zastosować 
te rm oregu lac ję  z sam oczynnym  w y łą czn ik ie m  nagrze­
w an ia  p rzyrządu  p rz y  tem pe ra tu rze  160— 180° C. W y­
łą c z n ik i ta k ie  uregu low ane na tem pera tu rę  370— 380°C 
mogą być rów n ież  w łączone w  obwód oporowego pieca 
elektrycznego do top ien ia  stopu łożyskowego, co zabez­
pieczy stop łożyskow y od przegrzania oraz mogą obsłu­
g iw ać oddzie lny piec do top ien ia  kę p ie li cynow ej d la  
pobie lan ia  panewek.

* ¡a *

O sobnym  zagadnieniem  jest spraw a pobie lenia cyną 
po w ie rzchn i panewek, ja k o  czynności przygotow aw cze j 
do w łaściw ego w y le w a n ia  stopem  łożyskow ym . W  w y ­
n ik u  n iew łaściw ego postępowania p rz y  te j.  operac ji 
s tw ie rdzono bow iem  n ie je d n o k ro tn ie  rzadzizny i  pory 
(uw idacznia jące się dopiero po oskó row an iu  od lane j pa­
new ki), w ype łn ione  pozostałościam i sa lm iaku  używane­
go do ra f in a c ji stopu łożyskowego.

W  s iln ik a c h  S-42 prob lem  ten jest ty m  ba rdz ie j k ło ­
p o tliw y , że często zby t w ysoka zawartość węgla w  m a­
te r ia le  ko rbow odów  (w a ru n k i techniczne p rze w id u ją  na 
ko rbow ody ¡stal 0045WT70) pow odu je  zby t słabe łączenie 
się w ylanego stopu z tw o rzyw em  korbow odu czy li tzw. 
,,odstawanie stopu od podłoża“ .

S tw ierdzono, że u s te rk i te  można usunąć ¡przez ba r­
dzie j udoskona lony sposób pobie lan ia , gdyż ra fin a c ja  
stopu przez dodanie sa lm iaku  (p raw ie  zawsze stosowana 
w  zakładach napraw czych i od lew niach panewek) nie 
usuwa ca łkow ic ie  pow sta jących szkod liw ych  tlen ków  
cyny podczas pobie lan ia . Zastosowano w ięc to p n ik  
sk łada jący się z 50% s a lm ia ku  1N H 4CI oraz 50% 
ch lo rku  cynku  ZinCh, przygo tow any przez zmiesza­
n ie  tych  sk ła d n ikó w  w  ró w n ych  w agonow o ilościach

Rys. 2. Mikrpizid jęcia (X'100) ¡próbek 
.stopu sizy.be iej i wolniej s ty ­

gnącego prz.y odlewaniu panewek  
sposobem pionowym.
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Rys. 3. P rzyrząd do w ylew ania panewek sposobem poziomym.

i za lany w odą desty low aną d la  o trzym an ia  ro z tw o ru  
nasyconego.

P ob ie lan ie  dokonu je  się po up rzedn im  s ta rannym  
oczyszczeniu pow ie rzchn i przeznaczonej do pob ie lan ia  
(na jle p ie j szczotką drucianą) —  przez zanurzenie pa­
n e w k i w zg lędn ie  korbow odu w  k ą p ie li sk łada jące j się 
z 50% cyny i  50% o ło w iu  o tem peraturze około 300°C. 
Po k i lk u  m in u tach  trzym a n ia  w  te j k ą p ie li, po w y ję c iu  
i  otrząśn ięciu  p rzedm io tu  z je j na dm ia ru  oraz zw ilżen iu  
p rzy  pomocy pędzla w spom n ianym  roz tw o rem  ra f in u ­
jącym , ja k  rów n ie ż  po d w u  w zg lędnie trz y k ro tn y m  
pow tó rzen iu  tych  czynności aż do o trzym an ia  panew k i 
ró w n o  i  dobrze pobie lone j, na leży zanurzyć ponow nie 
na k ilk a  m in u t pob ie lony  przedm io t do k ą p ie li cynowo- 
o low iow e j i  n ie  o trząsając na d m ia ru  (pozostająca w a r­
s tw a cyny u ła tw i późniejsze dobre złączenie się ze sto­

pem łożyskow ym ), przeprowadza się od lan ie  panew ki 
w  op isanym  poprzednio przyrządzie .

U sta len ie  opisanego sposobu oraz dobór op tym a lnych  
param erów  b y ły  p rzedm io tem  w ie lu  p ró b  a w  
końcu przeprowadzono próbne pob ie lan ie  i w y le ­
w an ie  panew ek i  ko rbow odów  na  se rii k i lk u ­
nastu s iln ik ó w  i  zarów no p rzy  re w iz ji s iln ik ó w  
poddanych in tensyw nem u obciążaniu n a  ham ow - 
,m, ja k  i s iln ik ó w , iktóre przeszły dośw iadczalne 
próby drogowe, stw ie rdzono dobre i  ścisłe przy legan ie  
stopu łożyskowego do podłoża, b ra k  p o r i  rzadzizn 
w  panew kach oraz p ra w id ło w ą  s tru k tu rę  i dobre w ła ­
sności w ytrzym a łośc iow e  stopu.

Mgr inż. M. Reimati

Inż, LE C H O S ŁA W  O STBR LO FF (W arszawa)

Izo la to ry  śtuiec zap łono irych
Każda świeca zapłonow a s iln ik a  m otocyklow ego lu b  

samochodowego dostarcza do kom ory  spa lan ia  w  ciągu 
m in u ty  oko ło 1 500, a w  c iągu godziny p ra w ie  100.000, 
i s k i e r ' zap łonow ych 1  dz ie je  się to n ie  w  sposób d o ­
w o lny , lecz w  dok ładn ie  okreś lonym  m om encie i  przez 
ogran iczony przeciąg czasu. W  s iln ik u  cz terosuw ow ym  
o~ przecię tne j prędkości w iro w a n ia  odpow iada jące j 
3000 ob r/m in , jeden c y k l (zassanie, sprężanie, praca 
i w ydech) trw a  1/25 se;k. Na św iecy zap łonow ej m usi 
w ięc co 1/25 sek u tw o rzyć  się p rzeskok isk ro w y . Po 
15.000 km  przebiegu samochodu każda świeca m a za 
sobą 40 m ilio n ó w  zapłonów . P rzy u trzym a n ym  odstę­
pie  e lek trod  0,7 m m  da je  to  łączną długość is k ry  oko ło 
260 km .

Już te w ysok ie  liczby  św iadczą o w ie lk ie j ro li, ja ka  
w  pracy s iln ik a  spa linow ego przypada na  świecę za­
płonową. Lecz poza ty m  s to ją  jeszcze n iesłychan ie w y ­
sokie w ym agania , ja k im  m usi ona z ra c ji m iejsca p ra ­
cy sprostać, by  pe łn ić  dobrze swą rolę. O brazu je  to w y ­
raźn ie  rys. 1 p rzeds taw ia jący  w  um ow ne j fo rm ie  dw a 
suw y s iln ik a  4-suwowego. W idać że świeca zapłonowa 
m usi być odporna na ostre zm iany  tem pe ra tu ry  i c iś­
n ie n ia , w  doda tku  m usi w y trzym yw a ć  napięcie 10.000 
do 25.000 w ó jt ,  p a n u ją c e  m ię d z y  je j  e le k tro d ą  śród k o -  
w ą a kadłubem .

I chociaż h is to ria  św iecy zap łonow ej m ie rzy  się w ie - 
k iem  p ra w ie  100 la t, to  je dn ak  pod wzg lędem  budow y 
je j dzisiejsze rozw iązan ie  n iew ie le  różn i się od p ie rw o ­
w zo ru  ja k i w  1860 ro ku  zbudow ał F rancuz Leno ir. 
A  pod’ względem  doboru m a te ria łó w  i  dz is ia j nastręcza 
n iem ało k ło po tu  p rzy  fa b ry k a c ji.

N a jba rdz ie j narażone na zm iany  tem p e ra tu ry  są na ­
stępujące części św iecy: izo la to r z e lek trod ą  środkow ą, 
pow ie rzchn ia  czołowa kad łu ba  św iecy i  e lek trod y  m a -, 
sowę osadzone w  kad łub ie . Iz o la to r jest na jczęściej m a­
te ria łe m  ceram icznym , um ieszczona w  n im  e lektroda 
środkow a jest w ykonana ze s ta li z p rzypaw anym  za­
kończeniem  n ik lo w y m , e lek trod y  m asowe są ze spe­
cja lnego m a te ria łu  (stop n ik lu  z manganem), kad łub  
św iecy —  ze s ta li

Im  ba rdz ie j je s t różny w sp ó łczynn ik  rozszerzalności 
c iep lne j poszczególnych m a te ria łó w , ty m  trudn ie jsze  
jes t uzyskanie św iecy szczelnej na c iśn ien ie , ja k ie  w  
czasie p racy w ystępu je . ,

E le k tro d y  i  kad łu b  św iecy zbudowane są z p o k re w ­
nych m a te ria łó w  i  ich  w sp ó łczyn n ik i rozszerzalności 
c ie p ln e j n ie  różn ią  się znacznie m iędzy sobą. Inaczej 
jes t z izo la to rem , którego podstaw ow y surow iec i do-, 
d a tk i n ie  m a ią  zupełn ie  podobieństwa do m a te ria łu  
e le k tro d  i k a d łu b a . I  on w ła ś n ie  n a s trę c za  n a jw ię c e j  
tru d n o śc i.
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Ryg. 1. Suw sprężaim% i spalania silnika 4-suwówego. Liczby  
od i  ido 12 naniesione na kole za.taczanym przez korbowod  
odjpowiadają poszczególnym położeniom tłoka oznaczonym  
przez te .samie liczby. Po raz trzeci są one powtórzone na 
prostej będącej rozwinięciem  drogi zataczanej przez stopę 
korbowodu. ' Oznaczenia: Z — powstanie iskry na świecy za­
płonowej,, H  — m aksym alne ciśnienie w  komorze spalania,, 
S — zakończenie procesu spalania.. E1 — otwarcie zaworu 

wylotowego.

U rucham iana  obecnie w  Polsce p ro du kc ja  św iec za­
p łonow ych  s taw ia  przed spec ja lis tam i konieczność m o­
b iliz a c ji w y s iłk ó w  w  k ie ru n k u  doboru m a te ria łu  izo­
lacy jnego o w yso k ich  wym aganiach. A  w ym agania  te 
są następujące:

—  m o ż liw ie  wysoka w artość w spó łczynn ika  prze­
wodności c iep lne j, aby un iknąć  naprężeń w łas­
nych w  izo latorze, aby c iep ło  pobrane przez stopę 
izo la to ra  w  czasie procesu spa lan ia  szybko mogło 
być odprowadzane i  n ie  w ystępow ało  grom adze­
n ie  c iepła i jego da lszy sku te k  —  wysoka tem pe­
ra tu ra , pow odująca zap łony żarowe;

—  m oż liw ie  zbliżona rozszerzalność cieplna izo la to ra 
do rozszerzalności kad łuba  oraz izo la to ra  i e lek­
tro d y  środkow ej, aby by ła  zagw arantow ana 
szczelność św iecy;

—  m o ż liw ie  w yso k i p u n k t top liw o śc i i plastyczności;
—- m oż liw ie  w yso k i opór w łaśc iw y , tzn. m oż liw ie

pełne reprezentow anie w łaściw ości izo la to ra  i  to 
w  szerok im  zakresie tem pe ra tu r;

—  w ysoka w ytrzym a łość  m echaniczna, zwłaszcza 
w y trzym a łość  na ściskanie,* pon iew aż izo la to r zo­
s ta je  s iln ie  w  kad łu b ie  św iecy osadzony, poza tym  
w ysta rcza jąca  w y trzym a łość  na, zgięcie u m o ż li­
w ia jąca] wyitirżyirnainie wiiąłclkireltinycfa naprężeń 
p rzy  w k rę c a n iu  ;i w yk rę ca n iu  św iecy w  s iln ik u ;

—- m a te ria ł ten m usi nadaw ać się do m asowej p ro ­
d u k c ji i być ła tw o  dostępny.

D opiero w y n ik i w ie lu  prób mogą po tw ie rdz ić , t ra f­
ność w yb o ru  m a te ria łu  izo la to ra  i jego przygotow ania 
do pe łn ien ia  tru d n e j ro li. N iek tó re  z tych  p r W  są 'zo­
brazowane na załączonych fo tog ra fiach

Próba zdolności odprowadzan ia ciep ła  przez izo la­
to r św iecy przedstaw iona jest na  rys. 2 w  postaci do­
świadczenia, ja k ie  sam em u ła tw o  można w ykonać. Je ­
że li dw ie  świece będą podgrzewane przez p łom ień  pa l­
n ika  gazowego w  ten sposób, b y  rów no m ie rn ie  nagrze­
w a ł ich  część nagw in tow aną, wówczas kad łu b  świecy 
będzie odprow adzał uzyskiw ane ciepło przez izo la to r 
dc pa lców  rąk. Świeca, k tó re j izo la to r posiada w iększą 
zdolność przewodzenia ciepła, p ierw sza m im o w o li zo­
stan ie wypuszczona z pa lców . N ie  potrzeba dodawać, 
że świeca ta może pracować w  s iln ik u  o wyższej tem ­
pera turze podśw iecowej, n iż  świeca, k tó rą  można jesz­
cze u trzym ać w  palcach. Jest to bow iem  świeca tzw. 
„z im n a “ , o w yso k ie j w a rtośc i ciep lne j.

Próbę odporności izo la to rów  na dz ia łan ie  w ysok ie j 
tem pe ra tu ry  pokazu je rys. 3. Izo la to ry  o różnych w ła ­
ściwościach zosta ją nagrzane p łom ien iem  p a ln ik a  do 
je dnakow e j tem pe ra tu ry  (1800 —• 20000 C) Izo la tor, 
k tó ry  po na jd łuższym  nagrzan iu  n ie  ulega zniszczeniu, 
jes t n a jw y trzym a lszy  ,na tem peraturę .

K ażdy w y tw o rzo n y  izo la to r m usi być poddany do­
k ła d n ym  oględzinom  zew nę trznym  (rys. 4) p rzy  pomocy 
szkła powiększającego, by móc w ye lim ino w ać  sztuk i z 
w adam i pow ie rzchn iow ym i. K ażdy rów n ież  zostaje 
spraw dzony ¡na dokładność w yko na n ia  (rys. 5) i prze­
chodzi próbę p rzeb ic ia  w yso k im  ¡napięciem (rys. 6), 
k tó ra  w y k ry je  is tn ien ie  niedostrzeżonych p rzy  oglę­
dzinach pęknięć i  rys.

Próba w ytrzym a łośc i m echanicznej dokonyw ana jest 
periodycznie ¡na każdej s e rii izo la to rów  przez dokona­
n ie  p róby  niszczącej (rys. 7) d la  uzyskania . gran icznej 
w artośc i w y trzym a łośc i na ściskanie.

Te tru d n e  p róby  m usi m a te ria ł izo la to ra  prze jść zw y­
cięsko, by  późnie j —  ju ż  w  postaci św iecy w kręcone j 
w  s i ln ik  —  n ie  sp ra w ia ł k ie ro w cy  zby t w ie lu  k łopo­
tów . Toteż poszuk iw an ia  na jodpow iedn ie jszego m ate­
r ia łu  w y jśc iow ego izo la to ra , od p ie rw sze j c h w ili roz­
w o ju  s iln ik ó w  spa linow ych , ¡są w  pe łn ym  toku . Po­
czątkow o używ any b y ł ta lk , t j .  m in e ra ł, k tórego odpor­
ność na gorąco znana by ła  z zastosowania do p a ln ik ó w  
gazowych, a ponadto posiada on dużą w ytrzym a łość 
m echaniczną i jes t z ły m  p rze w o dn ik iem  pod względem  
e lektrycznym .

Rys. 2: Rys, 3.
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Rys. 4. Rys. 5. Rys. 6.

T a lk  b y ł m ie lon y  na mąkę, m ieszany, fo rm ow any ja ­
ko izo la to r św iecy, obrab iany i w ypa lany . Izo la to r ta ­
k i zyska ł nazwę „s tea ty tow ego“ . Stosowano rów n ież  
izo la to ry  porce lanow e i  m ikow e.

Mdimo w ie lu  ziaieit s tea ty t okazał się jednak  niedosta­
tecznie odporny na zm iany tem pe ra tu r. Porce lana w  
je j dz is ia j znanych sk ładach pod względem  te rm icz ­
nym  jest jeszcze ba rdz ie j w ra ż liw a , a m ik a  obok n ie ­
jednorodności surowca zaw ie ra  0,5 do 5% chem icznie 
zw iązanej wody, tzw . w ody k rys ta liczne j, k tó ra  w  tem ­
pe ra turze żaru w ydz ie la  się z m ik i.  T u  fa k te m  jes t pa ­
radoks, że m ik a  zaw iera jąca wodę k rys ta liczną  cechuje 
się w ysoką zdolnością, izo lacy jną , a bez w o dy  k ry s ta ­
liczne j tra c i ją  w  znacznym  stopniu . Ponadto w  stan ie  
w yża rzonym  m ik a  tra c i rów n ie ż  na w y trzym a łośc i me­
chanicznej i  s ta je  się hygroskopijina, przez co obniża 
się je j w artość ja ko  m a te ria łu  izolacyjnego.

W  poszuk iw an iu  w ysokow artośc iow ego izo la tora, 
A .m erykanie zastosowali w ys tępu jący  w  U S A  krzem ień  
tle n k u  a lu m in iu m  „S il im a n it “ , p rzedstaw ia jący sobą 
ja k o  m a te ria ł w y jś c io w y  nadzw ycza jne w łaściw ości 
tak , że jego w p row adzen ie  do p ro d u k c ji św iec zapłono­
w ych  w yd aw a ło  się s tanow ić p u n k t zw ro tn y .

Z bieg iem  czasu in n i producenci świec zapłonow ych 
uzyska li s ilim a in it na  drodze synte tyczne j. I  pewnego 
d n ia  specja liści Bosch'a zna leź li się z ty m i św iecam i, 
z k tó ry c h  b y li du m n i, na  w ło s k im  torze w  M onza 

i w k rę c ili je  w  s i ln ik i sam ochodów w yścigow ych z w ia ­
rą  i  u fnością w  niezawodność ich  dzia łania.

N astąp ił s ta rt i  wszystko szło w  na jlepszym  porząd­
ku , lecz nagle moc s iln ik a  zaczęła spadać. A  w ięc sa­
m ozapłony! W ięc w krę c ić  świece o wyższej w a rtośc i 
c ie p ln e j! I  znowu dobry  s ta rt, lecz po pew nym  czasie 
s tw ie rdzono p o w tó rn y  spadek mocy.

P om ia r oporności s tw ie rd z ił, że w  w a run kach  pracy
0 w y b itn ie  w yso k ich  w ym aganiach, ja k ie  s tw arza  s i l­
n ik  w yścigow y, gorący izo la to r tra c ił na zdolnościach 
izo lacy jnych . A  w y n ik ie m  tego by ła  za słaba is k ra  na 
e lektrodach, k tó ra  w  k ró tk im  czasie, ja k i w  s iln ik u  
szybkoobro tow ym  sto i do dyspozycji, n ie  m ogła spo­
wodować w łaściw ego rozpa len ia  m ieszanki pa lne j.

Następnie zaczęto używ ać jako ' m a te ria łu  na izo la to r 
korund , k tó ry  ja ko  tle n e k  a lu m in iu m  rep rezentu je  ten 
sam m a te ria ł podstaw ow y, co m eta l le k k i —  a lu m i­
n ium .

K o ru n d  —  ten sz lachetny kam ień , znany ja ko  b ia ły  
lu b  n ieb iesk i sz a fir  lu b  ja k o  czerw ony ru b in  w  w y ro ­
bach ju b ile rs k ic h , a ró w n ie ż  ja ko  b rązow y szm erg ie l 
w  tarczach s z lifie rs k ic h  —- posiada bardzo w ysoką 
tem pera tu rę  top liw ośc i, w ysoką przewodność ciep lną
1 znaczną w ytrzym a łość  m echaniczną, a ponadto może 
być o trzym yw a n y  na drodze synte tycznej.

Pon iew aż z gó ry  w iedz iano  ,że środek łączący (spoi­
wo), kon ieczny do w y ro b u  izo la to ra , będzie s ta n o w ił 
n iepożądany doda tek obn iża jący w łasności izo lacyjne, 
m usiano s tw orzyć  ta k ie  w a ru n k i, aby w ystępow ała  je ­
go ja k  na jm niesza ilość. A  w ięc  ja k  na jm n ie jsze  z ia r­
na ko ru nd u , by  przestrzenie pom iędzy n im i b y ły  ró w ­
nież małe.

Późn ie j okazało się, że p rzy  prasow an iu  masy izo la­
cy jn e j w y tw a rz a ły  się znacznie wyższe gęstości p rzy  
ścianach prasy n iż w  rdzen iu  izo la tora. P rzy  p rzepro ­
w adzanym  następn ie w yp a la n iu  surow ieć tra c ił oko ło  
17% swej objętości, a n ie rów nom ie rna  gęstość pow odo­
w a ła  w ystępow an ie  n iep rzy jem nych  naprężeń w  goto­
w y m  w yro b ie . Lecz i  te trudnośc i zosta ły pokonane 
i uzyskano m a te ria ł jednorodny, k tó ry  p rzy  w yp a la n iu  
w y d a ł izo la to ry  o rów no m ie rn ym  skurczu  i  bez naprę­
żeń.

Lecz jeszcze w ie le  innych  ^n iespodzianek“  oczekiw a­
ło w  czasie fa b ry k a c ji.

Każda g łów ka  izo la to ra  by ła  p o k ryw a na  glazurą 
i  o trzym yw a ła  znane zie lone p ierśc ien ie  będące zna­
k ie m  fab rycznym  św iec p ira n ito w y c h  Bosch'a. I  na w e t 
ta k  p ro s ty  zabieg, ja k  na łożenie m a łe j ilośc i fa rb y  
em a liow e j, m óg ł w yw rze ć  w ażny w p ły w  na  izo la tor.

Przez izo la to r, ja k  w iadom o, przechodzi o tw ó r dla 
w s taw ien ia  e le k tro d y  i w  o tw orze ty m  jes t tw orzony 
pew ien rodzaj g w in tu , a to w y w o łu je  pow stan ie na­
prężeń. Z n ikom o m ała  ilość tle n ku  m eta lu , ja ka  d la  
w yko na n ia  z ie lonych pasków na główce izo la to ra  by ła  
użyta, w y w o ły w a ła  znowu skurcz w  in n y m  k ie ru n k uRys. 7.
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n iż  m a te ria łu  izo la tora. W sku tek  tego p o w s taw a ły  na 
główce izo la to ra  (wewnętrzne (od gw in tu ) i  zew nętrzne 
(od pasków) naprężenia z ty m  w y n ik ie m , że izo la to r 
w yka z y w a ł skłoność do pękan ia w  m ie jscu w ys tęp u ją ­
cego naprężenia. I  trzeba by ło  całej serii p rób i  badań, 
by ta k i rodzaj t le n k u  m e ta lu  i  ta ką  jego ilość dobrać, 
żeby skurcz ten  s ta ł się bez znaczenia.

T a k  pow staw a ły  świece zapłonowe z izo la to rem  k o ­
rundow ym . Lecz ko ru nd  m a jedną w  ty m  przypadku  
dużą w adę: jego tw ardość jest ta k  znaczna —  jest 
tw a irdy jiaik d iam e n t —  i  zużycie na rzędz i p rzy  jego 
obróbce w  .stosunku do ob rób k i izo la to ra  ceramicznego 
by ło  5 razy większe.

* * *

W  dużym  skrócie zostały przedstaw ione trudności 
zw iązane z fa b ry k a c ją  świec zapłonow ych, a z je j izo­
la to rem  w  szczególności, lecz obraz ich  b y łb y  n ieko m ­
p le tny, gdyby n ie  uzupe łn ić  przez zagadnienie —  zna­
ne dobrze każdem u k ie ro w cy  —  doboru św iecy pod 
w zględem  w artośc i c ie p ln e j do typ u  s iln ika . A  przecież 
ten w zg ląd  m usi m ieć w y tw ó rc a  izo la to rów  przede 
w szys tk im  na uwadze, gdyż od k o n s tru k c ji i  m a te ria ­
łu  izo la to ra  zależy czy świeca będzie tzw . z im na czy 
gorąca.

Jak  szybko świeca w yścigow a o w artośc i ciepJnej 400 
ulega w  z w y k ły m  tu rys tycznym  pojeździe z a d rw ie n iu  
i  n ie  pozw a la  na u tw o rzen ie  is k ry , rów n ież  szybko 
świeca z w yk ła  o w a rtośc i 200 w  s iln ik u  w yśc igow ym  
okaże się za gorąca i  będzie powodow ała zap łony ża­
rowe.

W  czu łym  s iln ik u  w yśc igow ym  często m usi być w a r­
tość c iep lna  św iecy dopasowyw ana do w a run ków , k tó ­
re  mogą w ydać się bez znaczenia, a  k tó re  są ta k  waż­
ne, że trzeba  brać je  pod uwagę. Jeżeli np. w  czasie 
d n i tren ing ow ych  panu je  pogoda sucha słoneczna, w  
d n iu  zaś w yśc igów  je s t chłodno i  deszczowo, m usi być 
zastosowana świeca o niższej w a rtośc i c iep lne j, ponie­
waż świeca używ ana w  czasie tre n in g u  okazałaby się 
w  Itytch zm ien ionych wairutnlkacih pogodowych za zim na 
i ulegałaby szybkiem u zanieczyszczeniu. D o k ład n ie  od­
w ro tn ie  jest n a tu ra ln ie , jeże li w  czasie tre n in g u  pogo-- 
da je s t z im na  i  w ilg o tn a , a w  czasie w yścigu jest g o ­
rąco i  sucho. W ówczas zam iast św iecy tren ing ow e j
0 n is k ie j w a rtośc i c iep lne j, m usi być zastosowana o 
wyższej, a w ięc  z im nie jsza.

Z b y t Uboga m ieszanka —  n a d m ia r pow ie trza  •— p o ­
w o du je  znaczny w zrost tem p e ra tu ry  spa lan ia  tak , że 
świece okazu ją  się za gorące i  d a ją  zap łony żarowe. 
S tan ta k i w ystępu je  np. p rzy  niedostatecznym  do p ły ­
w ie  pa liw a , p rzy  za tkane j dyszy pa liw o w e j, p rzy  zgię­
te j ru rc e  do p ływ ow e j lu b  —  w sku te k  nieszczelności — 
p rzy  ssaniu „dz ik ieg o “  (powietrza. Za bogata m ieszanka 
—  b ra k  pow ie trza  lu b  tlenu  obniża tem pera tu rę  spala­
nia, świeca wówczas często okazu je  się za z im na i zao - 
l iw ia  się bądź p o k ryw a  nadm iarem  nagaru, ponieważ 
z b ra ku  tle n u  p a liw o  spala się n iekom ple tn ie .

Nieszczelne zaw ory, pękn ię te  p ie rśc ien ie  iłokow e , 
nadżarta  gładź c y lin d ró w , b ra k  p a liw a  lu b  na dm ia r 
pa liw a , za duże przyśpieszenie zapłonu, za dużo lu b  za 
m ało o le ju , za w ysoka lu b  za n iska  tem pe ra tu ra  i  jesz­
cze w ie le  in nych  n iespraw ności u ja w n ia  się w  pracy 
świec zapłonow ych. Z  w yg ląd u  św iecy zapłonow ej 
p ra w ie  zawsze można ok re ś lić  przyczynę w a d liw e j 
p racy s iln ik a . I  d la tego w  90 na  100 przypadkach w a d ­
liw e j jego pracy n a jp ie rw  byw a świeca w ykręcana
1 oglądana.

T a k  d robno i n iepozorn ie  w yg ląda  świeca zapłono­
w a wobec in nych  urządzeń s iln ik a , a ta k  w ie lk ie ! żą­
da się od n ie j w yda jnośc i i ty le  w  n ie j tk w i ta jem nic , 
co do k tó ry c h  muszą sobie u ż y tko w n icy  zdawać spra­
wę.

Inz. L Os/erlojj

Oszczędzaj każdą kroplę palia, a 

— z kropel powstają tony

KSIĄŻKI NADESŁANE
Jak oszczędzać m a te ria ły  pędne — praca zbiorow a. Wy­

dawnictwa Kom unikacyjne, Warszawa 1954. Stron 143, 
rys. 51. Cena zł 9,30.

W okresie szybkiego wzrostu (liczby kursujących pojaz­
dów mechanicznych i .powszechnej świadomości, że wzrost 
ten odbywać się będzie w  coraz szybszym tempie, za­
gadnienie oszczędności m ateriałów pędnych staje się co­
raz to donioślejszym problemem gospodarki, państwowej. 
Dlatego należy , z radością powitać falkt ukazania się książ­
k i poświęconej (temu zagadnieniu. Zbiorowe opracowanie 
tej książki przyczyniło się do bardzo wszechstronnego uję­
cia zagadnienia, jakko lw iek spowodowało nierówny po­
ziom poszczególnych rozdziałów.

Bardzo celowe jest zaczęcie od marnotrawstwa wskutek 
jazd zbędnych, bez wykonywania pracy transportowej lub 
z wykonaniem je j w  rozmiarze stanowiącym, drobny uła­
mek nośności samochodu. Każdy, (kto ma do czynienia 
z transportem, zdaje sobie sprawę ze szkodliwości tego 
zjawiska i nawoływanie do w a lk i z n im  jest konieczne 
przy każdej okazji omawiania sprawy oszczędności pa li­
wa. Ta i  inne form y marnotrawstwa przy m anipulowaniu 
paliwem działają demobilizująco na w ysiłek k ie row cy w 
kierunku oszczędnego spalania — gdyż w idzi on, że owoc 
jego w ysiłku  zostaje zmarnowany przez niecelowe dyspo­
nowanie taborem.

W dalszym ciągu omówione są norm y zużycia paliwa 
oraz ich w p ływ  na poszczególne elementy pracy transpor­
towej., Omówione są również rodzaje pa liwa i smarów 
samochodowych, ich pochodzenie i własności.

Szczególne znaczenie ma rozdział o w p ływ ie  stanu tech- 
' nicznego samochodu na zużycie paliwa. U żytkow nik sa­
mochodu znajduje tu szereg cennych wskazówek praktycz­
nych ja k  ujawniać przepał paliwa, określać jego przyczyny 
i doprowadzać pojazd do właściwego stanu, którem u od­
powiada normalne zużycie. Powiązanie przyczynowe zja­
wiska przepału ze stanem samochodu pogłębia orientację 
czytelnika w  zakresie opieki nad pojazdem i pracy jego 
mechanizmów.

Rozdział o przechowywaniu i wydawaniu pa liw  p łyn ­
nych mą dla kierowców i mechaników znaczenie raczej 
in form acyjne, za to jest bardzo cenny dla personelu ad­
m inistrującego pa liw am i w  zajezdni. Omówienie w  za­
kończeniu współzawodnictwa pracy w  transporcie samo­
chodowym pozostawia czytelnika pod wrażeniem mobiliza­
c ji wewnętrznej dla udziału w  w ys iłku  całego pionu 
transportowego dla podniesienia stopy życiowej mas pra^ 
cujących.

(Książka ukazała się zaledwie w  7000 egzemplarzy, co 
wobec aktualności tematu wydaje się ilością zbyt małą. 
Należy się spodziewać, że szybko olkaże się konieczność 
rzucenia na rynek drugiego wydania. Toteż obok zalet 
książki należy podkreślić i  pewne je j usterki, których 
usunięcie podniesie wartość pracy i będzie przychylnie 
przyjęte przez czytelników.

Przykładowo: na str. 30 autor wiąże wydobywanie ro­
py i jego pierwsze okresy tz rozwojem  lo tn ic tw a i moto­
ryzacji. To zestawienie może wprowadzić w  błąd czytel­
nika, gdyż motoryzacja Zaczęła się ćwierć w ieku później, 
a lo tn ic tw o -— pół w ieku później. Polski czyteln ik chciał­
by przy tej okazji przeczytać o Łukaszewiczu — polskim 
badaczu i wynalazcy, k tó ry  destylował ropę i ośw ietlał 
naftą szpita l m ie jski, zanim w  Ameryce natrafiono na 
pierwsze ślady ropy.

(Proces destylacji opisany jest niezgodnie z obecnymi 
metodami tej produkcji: podana jest destylacja kotłowa, 
gdy powszechnie stosowana jest destylacja wieżowa.

Rola p rodukc ji benzyny metodą rozpadową (krakingo- 
wą) została sformułowana nieprawidłowo. Ilość benzyny 
wytwarzanej tą metodą wynosi 90% p rodukc ji osiąganej 
przy norm alnej destylacji, a nie całkow ite j produkcji.

Ń ie zb ^  szczęśliwie sform ułowany jest opis spalania de- 
tonacyjnego (str. 33) i  granice wrzenia (benzyny (str. 38). 
Należałoby sprostować nomenklaturę procesu destylacji 
olejowej (str. 46) oraz twierdzenie o rzekomej kosztowno­
ści dodatków uszlachetniających do o le ju  i ićh nieopła­
calności dla niektórych rodzajów samochodów.
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Takie nazwy ja k  oksydacja“  zamiast „u tlen ien ie“  (str. 
49), „dziegieć“  zamiast „smoła pogazowa“  (str. 59), „gaz 
neutra lny“  o azocie (str. 61) — nie powinny ibyć stoso­
wane. /

Można też zekwestionować ustęp o rozcieńczaniu o le ju  
napędowego naftą (str. 44). Zalecenie tafcie ma prawdzie 
sankcję w odpowiedniej in s tru kc ji, ale stosowanie jego 
nie zawsze jest celowe: gdy do o le ju  bezparafimowego, 
gęstniejącego ale nie krzepnącego, dodawano na fty  z ro ­
py parafinowej, krzepnięcie para finy w  niskich tempera­
turach powoduje zatykanie przewodów.

Błędy te, a także i  inne nie przytoczone w  niniejszej 
recenzji, Obniżają wartość książki, k tóra przed następnym 
wydaniem powinna być ponownie przejrzana i  poprawio­
na.

Można w  końcu wysunąć wątpliwość odnośnie kole jno­
ści rozdziałów, gdyż omówienie pa liw  i  omówienie ich 
przewozu oraz magazynowania są oddzielone od siebie 
rozdziałem nie związanym kolejnością logiczną z tym i 
dwoma rozdziałami.

Wszystkie te uwagi nie zmieniają fak tu  pożyteczności 
omawianej książki, k tóre j należy życzyć ja k  najszerszego 
rozpowszechnienia.

M gr inż. Kazim ierz Groniowski

K R O N I K A
TRANSPORTOWCA * i

W Y D Z IA Ł TRANSPORTU DROGOWEGO 
N A  WSE- W SZCZECINIE

Wyższa Szkoła Ekonomiczna w  Szczecinie je s t . jedyną 
wyższą uczelnią w  k ra ju  kształcącą kadry ekonomistów dla 
naszego transportu śródlądowego tzn. drogowego, kole jowe­
go i  wodno-śródlądowego.

W roku 1954 z in ic ja tyw y  M T D iL  powołany został odręb­
ny W ydział Transportu Drogowego, m ający za zadanie 
przygotowanie kadr wysoko kw alifikow anych specjalistów 
dla potrzeb transportu drogowego, w  szczególności tran­
sportu samochodowego. Zapotrzebowanie na specjalistów 
w  tym  zakresie — w  związku z szybkim rozwojem m otory­
zacji w  Polsce Ludowej — jest ogromne. Przed wojną 
transport samochodowy w  Polsce właściw ie nie istniał. 
'Dziś zachodzi konieczność prawidłowego zorganizowania 
coraz to nowych i coraz to większych zespołów transportu 
samochodowego i  umiejętnego kierowania n im i.

K ierow nictw o tak im i zespołami wymaga wysokiego po­
ziomu przygotowania fachowego, wymaga wykształcenia 
wyższego ekonomicznego przy jednoczesnym opanowaniu 
niezbędnego zakresu wiadomości technicznych. Kadry tak 
przygotowanych specjalistów, przyszłych organizatorów
i k ie row ników  socjalistycznego transportu samochodowego 
Polski Ludowej, kształci właśnie W ydział Transportu Dro­
gowego — WSE w  Szczecinie.

W ydział Transportu Drogowego posiada dwie sekcje: sek­
cję Ekonom iki Transportu i sekcję Finansów. Kandydat 
wybiera sobie jedną z tych sekcji w  zależności od swych 
zainteresowań. Na niższych „la tach“  zresztą większość 
przedmiotów jest wspólna dla obydwu sekcji. Dopiero na 
latach wyższych zaznacza się wyraźnie j specjalizacja.

Na sekcji Ekonom iki Transportu, kształcącej kadry eko- 
nomistów-eksploatatorów, obok przedmiotów ogólno-ekono- 
micznych główny nacisk położony jest na poznanie takich 
dyscyplin, ja k  ekonomika transportu, przedmioty o cha­
rakterze technicznym, ja k  np. eksploatacja techniczna ta­
boru samochodowego, tabor samochodowy, drogi kołowe, 
maszynozawstwo, materiałoznawstwo, ładunki i  ładowanie. 
Ponadto występują na tej sekcji tafcie przedm ioty specjali­
zujące, ja k  finanse, rachunkowość i  statystyka przedsię­
b iorstw  transportu samochodowego, analiza gospodarcza, 
prawo przewozowe itd.

Na sekcji Finansów nacisk położony jest w  szczególności 
na takie  dyscypliny, ja k  finansowanie przedsiębiorstw 
transportu samochodowego, rachunkowość i  analiza gos­
podarcza. Studia na obydwu sekcjach W ydziału gwarantu­
ją  nabycie przygotowania koniecznego do kierowania dzia­
łalnością gospodarczą każdego zespołu transportu samocho­
dowego.

Studia na Wydziale trw a ją  4 lata. Absolwenci uzyskują 
stopień magistra. W czasie studiów  słuchacze (mężczyźni) — 
podobnie ja k  w  innych szkołach wyższych — kończą jedno­
cześnie Studium Wojskowe i  uzyskują stopnie oficerskie 
bez odbywania zasadniczej służby wojskowej.

Studia na Wydziale mają nie ty lko  charakter teoretyczny. 
Realizuje się zasadę ścisłej w ięzi z praktyką. Słuchacze 
podczas studiów  dwukrotn ie odbywają praktykę w  przed­
siębiorstwach transportu samochodowego — po I I I  i po IV  
roku, podczas k tó re j mają możność skonfrontowania w ia­
domości teoretycznych, nabytych w  uczelni, z bieżącą prak­
tyką przedsiębiorstw transportowych. Ponadto wszyscy słu­
chacze przechodzą w  czasie studiów  gruntowne przeszkole­
nie w  zakresie poznania oraz prowadzenia pojazdów me­
chanicznych, uzyskując zawodowe prawo jazdy.

Dyplomanci kierowani są do pracy w  przedsiębiorstwach 
transportu samochodowego, w szczególności do PKS, tran­
sportu branżowego różnych resortów, ja k  również spół­
dzielni transportowych.

Absolwenci są bardzo zadowoleni z pracy w  tych placów­
kach, ja k  to wykazał I  zjazd absolwentów, pracowników 
PKS, ja k i się odbył wiosną tor. Na ogół zdają oni zwycięsko 
swój trudny egzamin życiowy, a w ie lu  wysuniętych już  zo­
stało na kierownicze stanowiska.

Przed absolwentami otwarte są szerokie perspektywy 
twórczej i  dającej pełne zadowolenie, częstokroć p ion ier­
skie j pracy w  zakresie organizowania i kierowania tak  waż­
ną dzisiaj dziedziną gospodarki narodowej, jaką jest tran­
sport samochodowy.

W okresie, k iedy młodzież ostatnich klas szkoły średniej 
staje przed trudnym  problemem wyboru k ie runku Studiów 

wyborem przyszłego zawodu, warto poddać je j pod roz­
wagę wybór studiów na Wydziale Transportu Drogowego. 
O przyjęcie mogą się ubiegać wszyscy kandydaci posiada­
jący średnie wykształcenie (maturę) zarówno szkół ogólno­
kształcących ja k  i  zawodowych. W arunkiem powadzenia 
w studiach i  w  pracy zawodowej — żywe zainteresowanie 
transportem samochodowym. W ydział zapewnia pełny roz­
wój tych zainteresowań zarówno w  toku obowiązkowych 
studiów, ja k  również poprzez pracę w  kole naukowym.

W arunki bytowe młodzieży stud iującej w  Szczecinie są 
ria ogół korzystniejsze, niż w  innych miastach. Przeważają­
ca część słuchaczy ma zapewnione miejsce w  domach aka­
demickich oraz korzysta ze stypendium i innych form  po­
mocy m aterialnej, takich ja k  tanie stołówki, zapomogi itp . 
Zapewnione są również pomyślne w arunki rozw oju k u ltu ­
ralnego młodzieży w  ramach zespołu pieśni i tańca, zespo­
łu  dramatycznego itp . . ,

Od stycznia 1955 r. powstaje przy Uczelni szczecińskiej 
magisterskie studium  eksternistyczne dla absolwentów pra­
cujących w  transporcie (m. in. samochodowym) conajmniej 
dwa lata, a nie posiadających jeszcze stopnia magistra.

Wszelkich in fo rm acji udziela Wyższa Szkoła Ekonomicz­
na w  Szczecinie, ul. M ickiewicza 66, W ydział Transportu 
Drogowego.

G.

S TU D E N C I WSE P O M A G A JĄ  W O P R A C O W A N IU  
O P E R A TY W N Y C H  FŁA lNÓ W  PR ZEW O ZU  TO W AR Ó W

Wyższa Szkoła Ekonomiczna w  Szczecinie przechodziła 
szereg reform . Założona jako Akademia Handlowa w  ro­
ku 1949 została przemianowana na WSE. Posiadała dwa 
wydziały: Transportu Śródlądowego i Finansowy oraz
sekcję towaroznawstwa .

Po głębszej analizie zdecydowano, że tak i stan nie za­
spokaja potrzeb socjalistycznego transportu w  Polsce. 
Wobec powyższego w  b. roku akademickim utworzono 
cztery wydzia ły: transportu kolejowego, drogowego, wod­
nego i towaroznawstwa, w których istn ie ją  sekcje ekono­
m ik i transportowej oraz sekcje finansowe. Ten nowy sy­
stem organizacyjny pozwala na lepsze przygotowanie 
młodych kadr transportowców do zawodu.

W ydział drogowy Wyższej Szkoły Ekonomicznej 
w Szczecinie szkoli przyszłych ekonomistów transportu 
samochodowego, i  lotniczego. Posiada on na naszej uczel­
n i najbogatsze tradycje i cieszy się najlepszą opinią. 
Taki stan zawdzięcza ono dużemu wkładow i pracy prof. 
Madejskiego. Dzięki właśnie jego in ic ja tyw ie  powstało 
na tym  wydziale koło naukowe cieszące się najlepszą 
opin ią spośród pozostałych 10 kó ł naukowych. Koło to 
posiada duży dorobek i pierwsze rozpoczęło pracę nau­
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kowo-badawczą na uczelni. Dla przykładu podam, że 
w  styczniu i lu tym  br. koło przeprowadziło badania przy 
normowaniu prac przeładunków ciężkich. W ynik i o trzy­
mane były pozytywne i zostaną wykorzystane do prac 
dyplomowych.

Ostatnio członkowie kola b ra li udział w  naradzie par- 
tyjno-ekonomicznej FtKS w  Szczecinie i zadeklarowali 
swą pomoc w  opracowaniu operatywnych planów ¡prze­
wozu towarów większych przedsiębiorstw przemysło­
wych, w  których opracowanie to ciągle ku le je  i  utrudnia 
prace PKS.

Na zakończenie chcę jeszcze dodać, że obecnie wpro­
wadzono 4-letni okres studiów, po ukończeniu których 
otrzym uje się stopień magisterski. Ta nowa forma nie­
w ątp liw ie  pociągnie szerokie masy młodzieży na stare 
ziemie piastowskie do jedynej w Polsce uczelni transpor­
tu socjalistycznego.

M arian K ędz ie rsk i (Szczecin)

REGULARNE L IN IE  CIĘŻAROWEGO. TRANSPORTU 
SAMOCHODOWEGO PRZEDMIOTEM PRAC PTE

Szybki rozwój regularnej kom unikacji w  ciężarowym 
transporcie samochodowym przynosi gospodarce narodo­
wej coraz to większe korzyści. Lepsze wykorzystanie ta­
boru oraz lepsze zaspokojenie potrzeb nadawców i odbior­
ców przesyłek •—• to podstawowe korzyści wprowadzenia 
tego rodzaju transportu.

Jednak w  pracy l in i i  regularnych odczuwa się jeszcze 
szereg braków i  niedociągnięć. Tak- np. odczuwa się brak: 
wypracowanych perspektyw rozwojowych, sprecyzowanych 
metod planowania i organizacji lin ii,  wypróbowanych za­
sad ich eksploatacji itp . Dlatego też postawienie zagadnie­
nia l in ii regularnych na porządku dziennym prac Sekcji 
Ekonom iki Transportu Polskiego Towarzystwa Ekonomicz­
nego należy uznać za in ic ja tyw ę pożyteczną.

Prace Sekcji Ekonom iki Transportu nad omawianym 
zagadnieniem zainicjował odczyt db. nacz. Urbana z  M in i­
sterstwa Transportu Drogowego i  Lotniczego, k tó ry  odbył 
się dnia 28 października br. w  PTE. A u to r na tle kry tycz­
nych wym ienić należy: usprawnienie zaopatrzenia, sfcróce- 
i  ekonomicznej efektywności regularnej kom unikacji w 
ciężarowym transporcie samochodowym, przedstawił kon­
cepcję organizacji te j nowej fo rm y przewozu ładunków.

M im o istn ien ia odpowiednich zarządzeń regulujących 
sprawę używania pojazdów samochodowych w  transpor­
cie między osiedlami i  wykorzystania ich próżnych prze­
biegów, znane są liczne przykłady om ijan ia obowiązują­
cych przepisów. Ten niezadowalający stan na naszych 
drogach oraz konieczność odciążenia ko le i od nieekono­
micznych dla n ie j przewozów drobnicy' — wymagają stwo­
rzenia organizacji regularnych przewozów samochodami 
ciężarowymi.

Prelegent postaw ił tezę, że transport samochodowy pow i­
nien przejąć od kolei nie ty lko  przewóz drobnicy na k ró t­
kich, ale i  na długich odległościach. Natomiast przewozy 
przesyłek całosamochodowych pow inny pozostać w sferze 
pracy transportu kolejowego.

Ustawiając w  ten sposób sferę działania regularnego 
ciężarowego transportu samochodowego, prelegent omówił 
jego ekonomiczną efektywność. W szczególności regular­
ny transport samochodowy jest w  stanie znacznie przy­
śpieszyć dostawę przesyłek drobnicy — w  porównaniu 
z transportem kolejowym . Z  innych korzyści ekonomicz­
nych wym ienić należy: usprawnienie zaopatrzenia, skróce­
nie drogi obrotu handlowego, zwiększenie bezpieczeństwa 
przewozu, zwolnienie poważnej liczby wagonów do prze­
wozu ładunków najekonomiczniejszych z punktu widzenia 
pracy kole i oraz poprawę wskaźników techniczno - eko­
nomicznych transportu samochodowego.

Regularność ciężarowego' transportu samochodowego 
w idzi prelegent w  zagwarantowaniu nadawcom przesyłek 
odpowiedniego term inu dostawy, a n ie  w  ogłoszeniu 
i przestrzeganiu ustalonego rozkładu jazdy. Konieczność 
dostawy i odbioru ładunków od Mężnych usługobiorców na 
trasie l in i i  taką regularność — zdaniem prelegenta — w y­
klucza.

Z punktu widzenia pracy l in ii regularnych istotnym  jest 
określenie pojęcia drobnicy. Obowiązujący obecnie ta ry­
fowy ciężar przesyłek drobnicowych w  transporcie samo­
chodowym powinien ulec zwiększeniu z 1,5 t na 3 t. Cię­

żar ten ustalony został przy założeniu, że najczęściej uży­
wanym samochodem w Polsce jest pojazd 3,5 t. P rzyjm u­
jąc za dolną granicę wykorzystania ładowności współczyn­
n ik  0,8 można stwierdzić, że ładunek ponad 3 t. nadaje 
się do przewozu jako przesyłka całopojazdowa, a poni­
żej 3 t. — jako drobnica.

Analiza potoków ładunków drobnicowych wskazuje ..na 
konieczność uruchomienia następujących rodzajów regu­
larnych lin i i  ciężarowego transportu samochodowego:

1. L in ie  ekspresowe o długości ok. 200 km  z przystanka­
m i pośrednimi ty lko  w  większych ośrodkach,1 przemysło­
wych.

2. L in ie  o typ ie  wojewódzkim , łączące miasta powia­
towe z wojewódzkim i lub sąsiednie miasta wojewódzkie.

3. L in ie  o typie regionalnym, łączące miasta powiatów 
lub większe ośrodki gospodarcze regionu.

4. L in ie  o . typ ie  powiatowym, łączące z miastem powia­
towym  mniejsze osiedla m iejskie i  w ie jskie lub spełniają­
ce zadania zwózki i  rozwózki rozszerzone na stosunkowo 
rozległą strefę.

Kom unikacja towarowo - osobowa, ze względu na od­
mienną specyfikę ruchu osobowego i towarowego, nie na­
daje się — zdaniem prelegenta — do praktycznego zasto­
sowania.

Zadania wymienionych typów iin iii regularnych polega­
łyby na organizowaniu licznych przewozów przesyłek w 
jeden przewóz — tj. na gromadzeniu przesyłek celem sfor­
m ułowania ładunku zbiorczegó. W tym  celu należy prze­
widzieć: odpowiedni system rozwózki i  dostawy ładunków 
do regularnej lin ii, zorganizowanie odpowiedniego maga­
zynu, przygotowanie, przesyłek do w ysy łk i itp . Zagadnie­
nia te pow inny być rozstrzygnięte zarówno dla miejsco­
wości krańcowych, ja k  i  położonych na trasie lin ii.

W tym  stanie rzeczy utrzym anie l in ii regularnych w 
dotychczasowych formach organizacyjnych jest zdaniem 
referenta niewłaściwe. Powstaje bowiem konieczność o r­
ganizacyjnego wyodrębnienia l in i i  regularnych, na razie 
w form ie osobnych wojewódzkich przedsiębiorstw z p la­
cówkami terenowymi.

L in ie  regularne powinny dysponować przeznaczonym do 
tego celu taborem PKS na zasadzie umowy o najem. N a j­
lepszym rodzajem taboru obsługującego .lin ie  regularne 
są pojazdy o ładowności 4 i 8 t. oraz przyczepy o różnej 
ładowności, co stwarza szerokie możliwości zestawiania 
składu pojazdu w  zależności od masy ładunku.

Projektowanie l in i i  regularnych związane być powinno 
z badaniem potoków ładunków. Z różnych metod ba­
dawczych najpraktyczniejszą wydaje się kombinowana 
metoda badania potoków ładunków, polegająca na staty­
stycznym ustaleniu ich wielkości i skorygowaniu na pod­
stawie bezpośrednich badań drogowych. Metoda taka 
opracowana została przez Ins ty tu t Transportu Samocho­
dowego. Prelegent podkreślił konieczność rozszerzenia ba­
dań potoków również na drobnicę kolejową.

Plan gospodarczy usług lin i i  regularnych pow inien figu ­
rować w  planie spedycji, k tóra w obsłudze lin i i  działa ja ­
ko przewoźnik, choć używa do tego celu obcego. Plan ten 
pow inien korelować z planem przewozu ładunków, opra­
cowanym przez usługobiorców.

Referat macz. Urbana oraz inne opracowania i  głosy w 
dyskusji — przygotowane obecnie przez przedstawicieli 
p ra k tyk i i  nauki działających w  Sekcji Ekonom iki T ran­
sportu PTE, pozwolą na głębokie przeanalizowanie tego 
aktualnego zagadnienia i  wyciągnięcie praktycznych wnio­
sków dla organizacji regularnych lin i i  ciężarowego tran­
sportu samochodowego.

Jan Marzec

NORMY ZUŻYCIA  OLEJOW S ILN IKO W YC H
W TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM W YM AGAJĄ 

REW IZJI

Norm y zużycia olejów siln ikow ych w  transporcie samo­
chodowym ustalone Zostały bezpośrednio po wojnie, 
a więc w  okresie w  którym  nasz park samochodowy skła­
dał się przeważnie z samochodów pochodzących z demo­
b ilu  i z dostaw UiNiRiRA. W ówczesnych warunkach normy 
te b y ły  dostosowane do stanu technicznego samochodów.

Uruchomienie w  k ra ju  trzech fab ryk  budowy samocho­
dów musiało spowodować i spowodowało unowocześnię-
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n ie  parku  samochodowego, a ty m  sam ym  pow stały bar­
dziej ekonom iczne w a ru n k i eksploatacji samochodów.

Obecnie obowiązują w  stosunku do paliwa następujące 
normy zużycia o lejów  siln ikow ych (instrukcja SM-161):

1. d la  po jazdów  niew yposażonych w  f i l t ry  do oleju- 
z w ym ien n y m  elem entem  filtru ją c y m  —  w  zależności od 
zużycia s iln ika : 4—6% ;

2. dla pojazdów zaopatrzonych w  wymienne elementy 
filtru ją ce  — przed naprawą główną: 3,5%;

3. dla tych samych pojazdów (pkt. 2) po naprawie g łów­
nej 4,5%.'

Uw aga: zużycie o le jów  i sm arów  w  pojazdach z s iln i­
k a m i w ysokoprężnym i (D iesel) n a leży  obliczać o 50% w y ­
żej n iż  dla po jazd ów  niskoprężnych (gaźnilkowych).

Wymienione norm y są niew ątp liw ie  zbyt wysokie i  w y­
magają obniżenia.

W iemy z praktyk i, że zużycie o le ju  silnikowego w  pań­
stwowych i  uspołecznionych gospodarstwach samochodo­
wych jest obecnie znacznie niższe od wprowadzonych 
norm  i  że nawet w  tych przedsiębiorstwach, w  których go­
spodarka olejowa nie stoi na odpowiednim poziomie, zu­
życie o le jów  siln ikow ych kszta łtu je się poniżej tych norm.

Jeżeli w  tym  lub innym  przedsiębiorstwie tak  nie jest, 
to przyczyną tego jest praw ie zawsze eksploatowanie 
przez dane przedsiębiorstwo samochodów w  izłym stanie 
technicznym. Właśnie te zniszczone samochody są z re­
gu ły  pożeraczami o le ju  i paliwa, produktów  zawsze zaosz­
czędzanych przez pojazdy będące w  dobrym  stanie tech­
nicznym. W ten sposób przeciętne izużycie o le jów  na je ­
dnostkę znacznie wzrasta.

W oparciu o powyższe m usim y uznać potrzebę zredu­
kowania norm  zużycia o le jów  siln ikowych, jednakże re­
dukcję tę trzeba przeprowadzić bardzo ostrożnie i  stop­
niowo, równolegle z ostatecznym uporządkowaniem gospo­
da rk i paliwowo - smarowniczej w  komórkach transporto­
wych zainteresowanych przedsiębiorstw i po uprzednim 
kom isy jnym  zakw alifikow aniu do remontu zużytych sa­
mochodów.

Obniżenie norm  zużycia o le jów  w  stosunku do paliwa 
zmusiłoby transport do bardziej oszczędnej gospodarki ole­
jow ej, a przede wszystkim  do bardziej rygorystycznego 
kw a lifikow ania  samochodów będących w  złym stanie tech­
nicznym — do wycofania ich z ruchu.

N iew ątp liw ie  istn ie ją  zespoły transportowe, ja k  np. w  
budownictw ie, kom unikacji itp., k tóre — pracując w  w y­
bitn ie ciężkich warunkach — będą wymagały dodatkowych 
przydziałów olejów siln ikowych. Sprawa ta wymaga za­
stanowienia się i w  przypadku uznania, że takie zespoły 
istn ie ją  i zasługują na większe przydziały, M inisterstwo 
Transportu Drogowego i  Lotniczego powinno —• na w n io­
sek właściwego resortu — przyznawać tak im  zespołom 
odpowiednio podwyższone przydziały o le jów  siln ikowych.

Zagadnienia ewentualnego obniżenia norm  zużycia ole­
jó w  siln ikow ych jest dla naszej gospodarki narodowej 
zagadnieniem niezwykle ważnym. Chodzi tu  bowiem o za­
oszczędzenie setek to n ;o le jów  siln ikow ych i  dlatego mo­
żliwość orąz sposób obniżenia tych norm  pow inny być ja k  
na jrych le j przeanalizowane i przedyskutowane na specjal­
nej konferencji z udziałem przedstaw icie li PKPG  — De­
partament K om unikacji i  Łączności, M in isterstwa Trans­
portu Drogowego i  Lotniczego, Ins ty tu tu  Transportu Sa­
mochodowego oraz zainteresowanych przedsiębiorstw.

^ la r t lo m ie j  D om kę (W arszawa)

ZAPRZESTAĆ W Y K O N Y W A N IA  O DPŁATNYCH 
PRZEWOZÓW N A RZECZ INNYCH PRZEDSIĘBIORSTW!

W notatce prasowej „Jednostki gospodarcze posiadające 
własny transport nie mogą wykonywać odpłatnych przewo­
zów na rzecz innych przedsiębiorstw“  zamieszczanej, w n r 7 
M otoryzacji z br. (K ronika Transportowca) podkreślono, że 
odpłatne przewozy drogowe powinny być wykonywane 
przez organizacje transportowe powołane do tego celu 
i akumulujące planowe zyski z tego rodzaju działalności, 
a więc przez transport publiczny (PKS i  CST), którego za­
dania objęte wycinkiem  NPG opierają się na wspomnia­
nych zasadach.

Jeżeli więc środki transportowe przydzielone zaintereso­
wanym jednostkom nie mogą być przez nie odpowiednio

wykorzystane z uwagi na niedostateczność masy, powinny 
być one przekazane innym  jednostkom, które mają moż­
ność i dają gwarancję ich pełnego' i racjonalnego wykorzy­
stania.

Jak nas in fo rm ują  z terenu coraz szerszy mają charak­
ter przypadki wykonywania odpłatnych przewozów drogo­
w y c h  w publicznym transporcie drogowym przez jednostki 
gospodarcze na rzecz innych jednostek. M ianowicie obecnie 
na terenie woj. gdańskiego samochody przedsiębiorstw pod­
legających MHW  dokonują przewozów zarobkowych w /g 
specjalnej taryfy , powołując się na O kóln ik  MHW  z dnia
25.VIII.1954 r. W ojewódzki H u rt Spożywczy — B iuro Tran­
sportowe w  Olsztynie przewozi zarobkowo cegłę dla Rejo­
nu Przemysłu Leśnego Tartak w  Nowej Wsi. Również M ie j­
skie Przedsiębiorstwo w  Łodzi, powołując się na O kóln ik 
M inisterstwa Gospodarki Kom unalnej CZ PUK N r 65 z dnia 
Í6.IX.1954 r. nakazało Kom unalnym  Przedsiębiorstwom Ko­
m unikacyjnym  przy przewozach i owarowych taborem sa­
mochodowym pobierać opłatę według ta ry fy  towarowej 
Państwowej Kom unikacji Samochodowej. Obawiamy się, 
że również i te przedsiębiorstwa zechcą wkrótce uprawiać 
w  szerszym zakresie transport zarobkowy.

Sprawa wykonywania zarobkowych przewozów przez 
przedsiębiorstwa, instytucje  posiadające w łasny transport 
nabiera obecnie szczególnego znaczenia i  jest dowodem, że 
jednostki te nie są w  stanie zapewnić racjonalnego i ekono­
micznego wykorzystania posiadanych środków transporto­
wych i że w  walcé o obniżkę kosztów własnych i tym  sa­
mym uzasadnienia opłacalności posiadania własnego tabo­
ru  — chwytają się różnych sposobów jego eksploatacji. Dla 
Państwowej K om unikacji Samochodowej zagadnienie na­
biera specjalnej ostrości ze względu na zbliżający się 
I  kw arta ł 1955 r., w  którym  zaznaczy się przypuszczalnie, 
ja k  zazwyczaj, poważny spadek fiaasy przewozowej.

Sprawa wymaga więc zasadniczego odgórnego uregulowa­
nia — aby jednostki ¡gospodarcze w  terenie podległe posz­
czególnym resortom nie m ogły sobie dowolnie in terpre to­
wać zarządzeń w  sprawie ich własnego transportu, wcho­
dząc w  zakres działania transportu publicznego. Dla upo­
rządkowania tego stanu przypomina się wnioski podane 
w  te j sprawie w  notatce wym ienionej na wstępie oraz dal­
sze wnioski, jak ie  nasuwają się w  poruszanej sprawie m ia­
nowicie konieczność, aby:

1) resorty gospodarcze w y jaśn iły  w  M T D iL  - -  Dep. Prze­
wozów Drogowych wszelkie wątpliwości co do obowiązują­
cych przepisów w  zakresie wykonywania odpłatnych prze­
wozów przez jednostki gospodarcze im  podległe;

2) resorty gospodarcze wydały bezwzględny zakaz wyko­
nywania odpłatnych przewozów przez podległe im  nieupo­
ważnione do tego jednostki gospodarcze;

3) jednostki gospodarcze pod nadzorem zainteresowanych 
resortów zbadały w  porozumieniu z Wydz. Kom. Dróg. Rad 
Narodowych i W KPG potrzebę zatrudniania własnego tabo­
ru w terenie i  przedstaw iły w  tym  względzie odpowiednie 
wnioski do władz nadrzędnych;

4) organa kontro lne transportu drogowego podawały do 
wiadomości władzom terenowym (Wydz. Kom. Dróg. WRN) 
oraz M T D iL  — Dep. Przewozów Drogowych wszelkie przy­
padki wykonywania flBpłatnych przewozów przez jedne 
jednostki gospodarcze na rzecz jednostek innych.

B R A K  EGZEM PLARZY TARYFY TOWAROWEJ 
TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO I  SPEDYCJI 

U TRU DNIA  PRACĘ

Państwowa Kom unikacja Samochodowa wykonu je prze­
wozy na warunkach i  wg. opłat ustalonych w Taryfie  To­
warowej Transportu Samochodowego i Spedycji ogłoszo­
nym w  Dzienniku^ T ary f i Zarządzeń Kom unikacyjnych 
z 1952 r. n r  1 wraz z późniejszymi zmianami i uzupełnie­
niam i ogłoszonymi w  następujących Dz. T. Z. K . miano­
w icie: z dnia 29 .grudnia 52 r. N r 19 poz. 256, z dnia. 31 
grudnia 52 r. N r 21, poz. 266, z dnia 20 września 53 r. N r 
15 poz. 149, i  z dnia 31 lipca 54 r. N r 13 poz. 103.

Wspomniana Taryfa poza tym  stosowana jest przez: 
a) przedsiębiorstwa upraw iające zarobkowy przewóz towa­
rów  pojazdami s iln ikow ym i n'a podstawie zezwoleń na 
transport drogowy, w  myśl art. 6 Ustawy o Transporcie 
drogowym (Dz. U. R. P. ¡Nr 4 poz. 26 z 1951 r.), b) branżowe 
przedsiębiorstwa przewozowe, c) przedsiębiorstwa spedycyj­
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ne, d) posiadaczy ciężarowych pojazdów samochodowych w 
ramach wykorzystania próżnych przebiegów — w  myśl 
rozporządzania Rady M in is trów  z dnia 4. V I. 52 r. (Dz. U. 
,R. ,P. N r 29 z 1052 r.).

Wymienione organizacje transportowe zależnie od po­
siadanych uprawnień wykonują, zgodnie z § 2 ta ry fy , na­
stępujące rodzaje usług: 1) usługi transportowe polegające 
na przewożeniu przesyłek ,dokonywaniu zwózki (odwóz- 
ki) towarów luib w ynajm owaniu pojazdów dla celów prze­
wozowych; 2) usługi spedycyjne; 3) czynności na i wyła­
dunkowe; 4) składtw anie towarów.

Dlatego też zrozumiałe jest zainteresowanie poszczegól­
nych przedsiębiorstw i in s ty tuc ji wym ienioną taryfą. Za­
interesowanie to szczególnie obecnie wzrosło po I I  Zjeź- 
dzie PZPIR, na którym  to sprawa obniżki kosztów włas­
nych postawiona została jatko centralne zagadnienie, sta­
nowiące o rea lizacji założonego w  planie, podniesienia 
stopy życiowej mas pracujących. Przedsiębiorstwa i  in ­
stytucje pragną bowiem ja k  najm niejszym  kosztem w yko­
nać swe zadania usługowe i  dlatego chcą się zapoznać 
z taryfą, aby we własnym zakresie przeprowadzić ka lku ­
lację przewozowo-spedyeyjną.

Takie zainteresowanie jednostek gospodarczych taryfą  
jest bardzo pożądane i  zbieżne jest z dążeniem Państwo­
wej K om unikacji Samochodowej, k tóra zawsze dążyła 
i obecnie z naciskiem podkreśla konieczność ze strony ko­
rzystających z usług zapoznania się z taryfą, celem peł­
nego i świadomego 'akceptowania i realizowania fak tu r 
wystawianych przez Państwową Kom unikację Samochodo­
wą. W szystkie  w ięc je d n o s tk i gospodarcze w  te ren ie  za­
in teresow ane w spom n ianym i us ługam i pow in n y  m ieć moż­
ność zapoznania się i  zaopatrzenia w  rzeczoną ta ry ię .

Poza korzystającym i z usług przewozowych i spedycyj­
nych wspomnianą taryfą  zainteresowane są organizacje 
transportowo - specdycyjne wymienione na wstępie, któ­
rych wszystkie jednostki organizacyjne powinny posia­
dać wspomnianą taryfę, aby ją prawidłowo stosować i  po­
bierać właściwe opłaty.

Niestety zainteresowane jednostki gospodarcze nie ma­
ją  w  żadnym razie możności zaopatrzenia się we wspom­
nianą taryfę, gdyż wydawnictwo je j zostało zasadniczo 
wyczerpane i  nie ma możności zakupienia je j ani w  księ­
garniach „Dom u K siążki“  ani też w  jednostkach organi­
zacyjnych PKS. Daremnie również poszczególne jednostki 
gospodarcze zabiegają u władz zwierzchnich — taryfa  
wspomniana stała się bowiem  „b ia łym  k ruk iem “  w  terenie.

Sprawa nowego wydania ta ry fy  nabiera szczególnego 
znaczenia tym  więcej, że w  międzyczasie, t j!  od chw ili 
wejścia w  życie wspomnianej ta ry fy , ogłoszonych zostało 
szereg je j zmian i  uzupełnień — podanych na wstępie i  że 
wskutek tego posługiwanie się n ią  jest wydatnie u trud­
nione.

Na innym  m iejscu om ówim y uwaga jakie  nasuwają się 
w  związku z obowiązującą taryfą, k tóre należałoby przy 
okazji nowego wydania ta ry fy  przedyskutować i odpowie­
dnio uwzględnić.

Do czasu nowego wydania wspomnianej ta ry fy , celem 
um ożliw ienia jednostkom gospodarczym w  terenie cho.ciaż 
częściowego zaopatrzenia się w  pozostałe nieliczne egzem­
plarze ta ry fy  wskazane wydaje się, aby; 1

1) Dom Książki (Przedsiębiorstwo Wyodrębnione w  W ar­
szawie) poleciło wszystkim  swym  'księgarniom w  k ra ju  nie- 
rozsprzedane egzemplarze przekazać do jednej księgarni 
w  Warszawie — w  celu prowadzenia centra ln ie rozsprze- 
daży pozostałych egzemplarzy;

2) wszystkie księgarnie „Dom u K siążki“  w  sikali ogólno­
kra jow e j, ja k  również wszystkie organizacje transportowó-

spedycyjne zostały poinformowane, jaka’ księgarnia w  
Warszawie (dokładny adres) posiada je w  rozsprzedaży;

3) księgarnia „Domu K siążki“  w  Warszawie prowadzą­
ca rozsprzedaż ta ry fy  równocześnie inform owała nabyw­
ców tary fy , że D zienniki T ary f i Zarządzeń K om unikacyj­
nych, w których ogłoszone zostały zmiany i uzupełnienia 
podane na wstępie, nabyć ¡można we wszystkich Dyr. Okr. 
Kol. ¡Państw, '(st.)

JEDNOSTKI GOSPODARCZE W TERENIE 
N IE  POW INNY OTRZYMYW AĆ TABORU 

BEZ UZG O D NIENIA Z M IEJSCOW YM I PRZEZ. RAD 
NARODOWYCH

W notatce prasowej umieszczonej pod tym  tytu łem  w  nr.
6 M otoryzacji z br. (K ronika Transportowca) podkreślili­
śmy, że poszczególne jednostki gospodarcze w  terenie 
otrzym ują nie rzatłko tabor, którego przydzia ł nie jest uza­
sadniony loka lnym i potrzebami, a jego praca w  terenie 
czyni zamieszanie, pogłębiając w  dalszym ciągu nieeko­
nomiczne wykorzystanie środków transportowych w  po­
szczególnych jednostkach gospodarczych oraz uniem ożli­
w ia jąc pełne i  racjonalne wykorzystanie taboru publicz­
nych przewoźników, w  szczególności Państwowej Kom u­
n ikac ji samochodowej.

Dla zorientowania się obecnie w ilości jednostek gospo­
darczych w  skali ogólnokrajowej, k tóre z korzyścią dla 
gospodarki narodowej mogły by być obsłużone przez Pań­
stwową Kom unikacje Samochodową, podajemy przykłado­
wo dane z jednego Zarządu Okręgu PKS, m ianowicie ZO 
Wrocław, z którego danych wynika, że na terenie jedno­
stek organizacyjnych PKS ¡(Ekspozytur i  S tacji Tereno­
wych Okręgu) istn ie ją 143 jednostki gospodarcze, których 
zadania przewozowe mogą być wykonane przez PKS (w 
Dzierżoniowie istn ie je  17 jednostek gospodarczych, Slrze- 
b in  — 7, Jelenia Góra — 7, Lwówek — 15, Z ło tory ja  —  12, 
Lubań — 11, Karpacz — 7, Kłodzko — 11, Legnica — 11, 
Wałbrzych -— 6, Kamienna Góra — 6, Świdnica — 13, Świe­
bodzice — 5, W rocław 15).

Odnośnie nieekonomicznego wykorzystania taboru Za­
rządu Okręgu PKS W rocław wym ienia się takie przedsię­
biorstwa jak : Woj. Przed. H u rtu  Spoż., iPowsz. Spół .Spoż., 
M ie j. Hand. Det., WPZB Nr 1, Powsz. Dom Towarowy, 
Zakł. Prod. Zielarskich, PZGS, Zakł. Sieci E lektr. w  Legni­
cy. Przedsiębiorstwa te wysyła ją własny tabor do Wrocła­
w ia z ładunkiem  przeważnie powrotnym  bez zgłoszenia 
się w  placówce spedycyjnej.

Zasadniczo więc jednostki gospodarcze, których ogólna 
ilość na terenie poszczególnych jednostek organizacyjnych 
ZO PKS W rocław została tu  przykładowo podana mogą 
i  pow inny być obsłużone przez PKS, tym  hardziej, że je­
dnostki te nie w ykorzystu ją należycie posiadanego taboru 
zarówno pod względem przebiegów, nośności i  dn i pracy, 
uchyla jąc się od zarządzeń nie przekraczania promienia 
50 km.

Jak w yn ika w  dalszym ciągu z obserwacji poszczegól­
nych przedsiębiorstw zasięgu działania Ekspozytury W ro­
cławskiej jednostki te korzysta ły w  roku 1952 — 1953 w 
głównej mierze z usług PKS, obecnie — po otrzym aniu 
taboru w  ilości od 2 — 6 jednostek —• pod pretekstem prac 
gospodarczych tabor tych przedsiębiorstw pracuje n’a da­
lekich odległościach (w zastępstwie PKS), a ty lko  w  bar­
dzo p ilnyćh przypadkach tabor PKS zostaje zatrudniony 
dla uzupełnienia ich własnego taboru.

To są ty lko  dane przykładowe z jednego Zarządu Okrę­
gu PKS, k tóre świadczą o poważnym m arnotrawstw ie śród-
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ków  transportowych w  terenie oraz stanowią o dużych 
trudnościach PKS w  związku -z wykonaniem planu eks­
ploatacyjnego. Trudności te mogą bardzo s iln ie wystąpić 
w  szczególności w  I  kwarta le 1955 roku, tym  bardziej, że 
Państwowa Kom unikacja Samochodowa ma otrzymać w  
przyszłym  roku poważną pulę taboru, k tó ry  powinien 
i  musi Ibyć wykorzystany zgodnie z iNPIG na rok następny.

Należałoby więc zrewidować dotychczasowe przydzia­
ły  taboru dla jednostek gospodarczych w  terenie, które 
niezgodne są z założeniami p o lityk i obniżenia kosztu włas­
nego w  ciężarowym transporcie drogowym. W tym  celu 
więc należałoby się zastosować do wniosków podanych 
we wspomnianej notatce ogłoszonej w  n r 6 M otoryzacji 
z br. w  szczególności konieczne jest aby:

1) władze terenowe Prez. Rad Narodowych i  WKPG 
us ta liły  w/ oparciu o masę przewozową potrzebną ilość 
środków transportowych w  terenie, mając na uwadze roz­
wój placówek PKS i systematyczny, zgodny z planem do­
staw, napływ  do nich taboru;

2) władze terenowe na podstawie ustalenia pod pkt. 1 
wykazały zbędną ilość środków transportowych w  terenie 
w  poszczególnych jednostkach gospodarczych oraz przed­
s taw iły  wnioski co do dalszego ich ewentualnego zatrud­
nienia w  innych jednostkach gospodarczych na tym  sa­
m ym  terenie i innym  (tj. gm iny i powiatu);

3) dalsze przydzia ły taboru poszcególnym jednostkom '  
gospodarczym obywały się za zgodą Prez. Rad Narodowych 
(Woj. i Powiatowych).

M gr S. Tym iński

OTWARCIE NOWEGO MOSTU DROGOWEGO 
N A W IŚLE POD GÓRĄ K A LW A R IĄ

14, listopada br., po czterech latach robót zakrojonych na 
szeroką skalę, oddany został w  Górze K a lw a rii nowy most 
drogowy przez Wisłę. Wraz z mostem o tw a rty  został rów ­
nież dla ruchu kołowego 38-kilometrowy odcinek dróg 
dochodzących do mostu. Oddanie do użytku społeczeństwa 
te j najw iększej na terenie w o j. warszawskiego inw estycji 
Planu 6-letniego posiada doniosłe znaczenie gospodarcze 
i  kom unikacyjne dla  okolicznych obszarów ziemi położo­
nych po prawym  i lewym  brzegu Wisły.

Dokumentację techniczną nowouruchomionego mostu, 
zbudowanego całkow icie z betonu i żelbetonu, opracowali 
inżynierow ie: lam et Nagrody Państwowej I  stopnia, czło­
nek PAN prof. Szelągowski, prof. inż. Lenczewski, mż. 
Grycz, inż. Zagrodzki oraz zespół p ro jektantów  Central­
nego B iura Studiów i  P rojektów  K om unikac ji w Warsza­
wie.

Podpory kesonów o kubaturze praw ie 9.000 m3 wykona­
ło Państwowe Przedsiębiorstwo Robót Kole jow ych n r 15

W latach 1953 — 54 pracownicy „M ostosta lu“ , pracując 
w  niesłychanie ciężkich warunkach atmosferycznych w 
okresie zimowym, zmontowali ponad 3000 ton elementów 
kons trukc ji stalowych. O ogromie prac i  ofiarności załogi 
tego przedsiębiorstwa niech świadczy choćby to, że tacy 
np. pracownicy ja k  Józef Borkowski, inż. Tadeusz F lar- 
czyk, P io tr Pieleeki, Tadeusz Wiitanowsfci, Konstanty Lech 
uzyskali rekordową wprost wydajność pracy, m ontując 
średnio 200 ton kons trukc ji na dobę — przy pracy na trzy 
zmiany.

Prace przy dojazdach i  nowych odcinkach dróg prowa­
dzących do mostu — to osoibny rozdział. Ponad 1.200.000 m3 
wykonanych tu robót ziemnych świadczy o ogromie i  r o z ­
machu robót.

W uroczystości związanej z otwarciem nowego mostu 
i  drogi dojazdowej wziął udzia ł M in is te r Transportu Dro­
gowego i  Lotniczego — Jan IRustecki oraz zaproszeni 
goście.

22 najbardziej ofiarnych pracowników zostało odznaczo­
nych przez M in istra  Jana Rusieckiego wysokim i odznacze­
niam i państwowymi. M. in. Krzyżem Oficerskim  Orderu 
Odrodzenia Polski udekorowany został dyrektor K ie leckie­
go Przedsiębiorstwa Robót Mostowych — inż. Wojciech 
Borzykowski, zło ty krzyż zasługi otrzym ał k ie row n ik  bu­
dowy mostu inż, Bolesław Gromiak.

ROŻNE INFORMACJE

UJM O W ANIE ROZLICZEŃ Z A  W YKORZYSTANIE 
PRÓŻNYCH PRZEBIEGÓW

W Dz. Urzędowym M inisterstwa Finasów n r 8 z dnia 
23 sierpnia br. został ogłoszony okó ln ik w  sprawie księgo­
wego ujęcia rozliczeń z ty tu łu  wykorzystania próżnych 
przebiegów ciężarowych pojazdów samochodowych w  tran­
sporcie m iędzy osiedlami.

W związku z występującym i w  terenie wątpliwościam i — 
M inisterstwo Finansów w  omawianym okóln iku podało za­
sady rozliczeń z równoczesnym podaniem przykładów licz­
bowych:

A. Księgowania w przedsiębiorstwach transportu pu­
blicznego.

B. Księgowania w  księgowości właściciela pojazdu, 
u którego tabor samochodowy jest zorganizowany w  ra­
mach wydziału produkcji pomocniczej przy uwzględnieniu 
dwóch przypadków:

I. Tabor ciężarowy wykorzystywany w ramach próż­
nych przebiegów — znajduje się w dyspozycji właś­
ciciela pojazdu;

I I .  Tabor ciężarowy jest wynajęty, wydzierżawiony bądź 
ustanowione nad n im  prawo użytkowania.

C. Księgowania w  księgowości użytkownika pojazdu, 
k tó ry  posiada wydział transportu samochodowego w ra­
mach produkcji pomocniczej.

Takie ujęcie rozliczeń wynika z ustalonej zasady, że w 
przypadkach wynajęcia lub wydzierżawienia pojazdu bądź 
ustanowienia na n im  prawa użytkowania (tzn. w  takich 
przypadkach, gdy dyspozycja pojazdem przysługuje nie 
właścicielowi pojazdu lecz dzierżawcy lub  użytkownikow i) 

przewoźne przekazywane przez placówki spedycyjne 
(50% opłaty taryfow e j pobranej od zleceniodawcy) przypa­
da użytkownikow i pojazdu. W okóln iku jednak wyjaśnio­
no, iż rozliczenia między placówkami spedycyjnym i a użyt­
kownikam i dokonywane są przez właściciela pojazdu. Na 
właścicielu pojazdu spoczywa obowiązek w yp łaty p rem ii 
kierowcy pojazdu, lecz prem ia ta nie obciąża właściciela 
pojazdu lecz użytkownika.

Dalej z treści okó ln ika wynika, że premię dla kierowcy, 
dyspozytora i  k ie row nika kom órk i transportowej należy 
wypłacać z bezosobowego funduszu płac. Premia dla tych 
pracowników przysługuje w  komórkach transportu resor­
towego (premia ta nie dotyczy pracowników PKS) na pod­
stawie Zarządzenia M in is tra  Transportu Drogowego i  Lo t­
niczego z dnia 19 listopada 1952 roku (M onitor Polski 
nr A-103 poz. 1611). Wprowadzenie te j prem ii ma na celu 
zainteresowanie personelu dysponującego taborem, a szcze­
gólnie kierowców wzmożoną akcją likw idow ania próżnych 
przebiegów, które stanowią w ie lk ie  marnotrawstwo w  gos­
podarce narodowej.

Premia ta została ustalona w  nast. wysokościach: 1. dla 
kierowcy 20% od sumy wypłaconej właścicielowi samocho­
du przez placówkę spedycyjną; 2. dla dyspozytora 10% tej 
kwoty, która została wypłacona jako prem ia dla kierowcy;
3. dla k ie row n ika kom órki transportowej 5% również od 
prem ii wypłaconej kierowcy.

Przykładowe rozliczenie przedstawia się następująco: 
Placówka spedycyjna za przewóz danej przesyłki pobrała 
od zleceniodawcy 1480 zł. Z te j kw o ty  połowę, t j.  50% opła­
ty  taryfow e j przekazuje w łaścicielow i samochodu. W da­
nym przypadku należność ta wyniesie 740 zł. K ierowca 
więc otrzyma 20% od 740 zł, czyli jego premia wyniesie 
148 zł. Dla dyspozytora premia wyniesie: 10% od 148 zł =  
14,8 zł, a dla k ierownika kom órk i transportowej premia 
wyniesie: 5% od kw oty 148 zł, czyli 7,40 zł.

Należy zwrócić uwagę, że placówki spedycyjne przeka­
zują 50% należności po nadejściu w tó rn ika  lis tu  przewozo­
wego, jako dowodu doręczenia ładunku. Konieczne jest 
więc szybkie przesyłanie tych dokumentów, aby nie powo­
dować zw łoki w otrzym aniu należności i wypłacaniu pre­
m ii zainteresowanym pracownikom.

K. G, W. W.
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IN S T R U K C J A  W  S P R A W IE  W Y M IA N Y  P O ZW O LE Ń  N Ą  P R O W A D Z E N IE  P O JA ZD Ó W  M E C H A N IC Z N Y C H

W  uzupe łn ien iu  in fo rm a c ji podanej w  zeszycie n r  11 
— lis topad  1954 r. na s tr. 348 —  w e  w zm iance  pod ty tu ­
łe m  ja k  w yże j, poniżej poda jem y treść za łączn ika  n r  2 
cy tow ane j In s t ru k c ji M in is tra  T ransp o rtu  D iL  z dn ia
5.X.1954 r. (M o n ito r P o lsk i n r  96 z d n ia  13.X.1954 r.) — 
w  postaci zestaw ienia zasad w y m ia n y  p ra w  jazdy na

nowe pozwolenia.
Treść za łączn ika n r  2 —  w  celu -zaznajom ienia k ie ­

row ców  z zasadami w y m ia n y  dotychczasowych pozwo­
le ń  na now e pozwolenia —  należy w yw ies ić  na  terenie 
b iu ra  w yd z ia łu  k o m u n ik a c ji d rogow ej P R N  w  m ie jscu 
dostępnym  i  w idocznym .

Z A S A D Y  W Y M IA N Y  D O TY C H C ZA S O W Y C H  P O ZW O LE Ń  
N A  P R O W A D Z E N IE  P O JA ZD Ó W  M E C H A N IC Z N Y C H  

N A  NO W E P O Z W O LE N IA
Z a łączn ik  n r  2

L p .
Posiadacz do ­
tychczasow ego  

p o z w o le n ia  
ka te go rii:

W ym agane w a ru n k i w zg lędn ie  dokum enty , k tó re  należy załączyć do po­
dan ia  o w ym ianę  dotychczasowego pozw olen ia na nowe pozwolenie:

o trz y m u je  
no iue  poz- 

tu o le n ie  
ka te g o r ii

A . K ie ro w c y  z a w o d o w i

1. I — I

2. i i
z u ik la d ką  B

m
I

3. H l-a
z w k ła d k ą  B

— I

4. 11

Zaświadczenie uspołecznionego zakładu pracy w /g  ustalonego wzoru, że 
co n a jm n ie j od 12 m iesięcy prow adzi autobusy albo w  m iastach li.czą- 
czych ponad 100000 m ieszkańców, am bulanse (k a re tk i san ita rne) pogoto­
w ia  ratunkowego', sam ochody bo jow e s traży  pożarnych lu b  inne  po jazdy 

u p rzyw ile jo w a n e  w  ruchu.

11

5. I I — I I

6.
111-a

z w k ła d k ą  A
— I I

7. IH-a

1) ukończy ł 20 la t
2) zaśw iadczenie 'uspołecznionego zakładu pracy w /g  ustalonego wzoru, 

że p racu je  ja k o  k ie ro w ca  zaw odow y i  p ro w a d z ił samochody ciężaro­
w e  lu b  c ią g n ik i przez 18 m iesięcy

11

8. I I I -a

1) ukończy ł 20 la t
2) zaśw iadczenie uspołecznionego zakładu p racy w ed ług ustalonego wzo­

ru , że p racu je  ja ko  k ie row ca  zaw odowy
3) z łoży ł egzam in w ym agany do uzyskania nowego pozw o len ia ka te ­

g o rii I I

I I

9. I l l - a
1) ukończy ł 18 la t
2) zaśw iadczenie uspołecznionego zakładu p ra cy  w /g  ustalonego w zoru, 
że p racu je  ja ko  k ie row ca  zaw odowy

I I I

10. m -b ukończy ł 18 la t c ią g n ik o iu e j

11.
do p ro w a d ze n ia  

tro le jb u s ó w
ukończy ł 20 la t

t ro le jb u ­
sow e j

12. I l l - a B . K ie ro w c y  a m a to rz y am a to rsk ie

13. IV
f motocjjl< lo ­

i r  ej

U w a g  i :

1, P rzy podaniu o w ym ianę  pozwolen ia należy złożyć 
d w ie  jednakow e fo to g ra fie  (bez n a k ryc ia  g łow y) o  w y ­
m ia rze 4 X  6 cm.

2. K ie ro w c y  autobusow i, k tó rzy  n ie  b y l i  badani przez 
zakład leczniczy w  la tach 1953 i  1954, do łączają ponadto 
zaśw iadczenie zakładu leczniczego, s tw ie rdza jące stan 
zdrow ia .

3. P rzy  o trzym yw a n iu  nowego pozw olen ia , z w ro to w i 
podlega dotychczasowe pozw olen ie bądź w tó rn ik  do­
tychczasowego pozw o len ia  i  zaśw iadczania (w k ładka  A  
lu b  B) wydane do dotychczasowego pozw o len ia na pod­
staw ie o kó ln ika  M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji z dnia. 18 l i ­
stopada 1950 r . n r  S R D .IV .45/1/50.
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OGŁOSZENIA DROBNE
25. ZAGUBIONO prawo jazdy n r 0073/49 wydane przez 

PPRlN w  W ałbrzychu n'a nazw. Ignacy Tybińka zam. 
w  W ałbrzychu ul. Kosteckiego 15/6.

26. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0299/51 w y­
dane przez PMRN w Koszalinie w  roku 1951 na nazw. 
Edward Bufcsza. zam. w K osza lin ie ,-u l. Lu tyków  7ą.

27. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0294/53 w y­
dane przez EPRiN w  Kołobrzegu w  roku 1953 na nazw. 
W ładysław Masłowski zam. w  Brzezinie poczta Lądów 
po w. Pyrzyce woj. Szczecin.

23. ZAGUBIONO prawo jazdy n r B-47-88 wydane na 
nazw. W łodzim ierz Łabędzki zam. w  Poznaniu, ul. G run­
waldzka 78.

29. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r  W-2271/49 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Warszawie w  roku 1949 na 
nazw. W ładysław Ptaszyński zam. w  Warszawie, ul. Ho­
ża 13/61.

30. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r W-0577/48
wydane przez Wydz. Kom. w 'W arszaw ie w  roku 1948 na 
nazw. W ito ld G ierutto zam. w  Warszawie, ul. Walecz­
nych 36a/4. i

31. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Żarz. M ie jsk i w  Krakow ie w  roku  1948.na nazw. Edward 
Broda zam. w  Krakowie, ul. Sołtysowska 3.

32. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0042/54 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Trzciance w  roku 1954 na 
nazw. P io tr Morgalski zam. Trzcianka, ul.Chopina 37.

33. ZAGUBIONO p raw o 'jazdy kat, I l ia  nr 0341/50 w y­
dane przez PPRN w  Rzeszowie w  roku 1950 na nazw. 
M arian Nowak zam. w  Krasnym  289 gm. Strocina pow. 
Rzeszów.

34. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 2336/52 w y­
dane przez Wydz. Kom. w  Warszawie na nazw. Stefan 
Masinowski zam. w  Warszawie, ul. Gostyńska 6/18.

35. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r 144/51 w y­
dane przez PiMRN w  Krakow ie w  roku 1951 na nazw, 
Maciej Tomaszewski zam. w  Krakowie, ul. Jaracza 8.

36. .ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane na 
nazw. Romain K ucharski zam. w  Szczecinie, ul. R. Dę- 
biaka 14/20.

37. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0098 w y­
dane przez PMR w  M alborku w  roku 1953 na nazw. Fer­
dynand Krysa zam. Gdańsk-Wrzeszcz ul. Grunwaldz­
ka 7 m. 1. I

38. 'ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  nir 0115 wyda­
ne przez PPRN w  roku  1954 na nazw. L u dw ik  R ychlik 
zam. Gdańsk-Wrzeszcz ul. Traugutta 111 m. 1.

39. ZAGUBIONO prawo jazdy N r 0120/50 na nazw. Wła­
dysław Dornowski zam, w  Olsztynie, ul. Słowackiego 3/2.

40. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 277/53 na 
nazw. Aleksandra Szkudlińska zam. w Poznaniu, ul. As­
nyka 4/3.

41. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r OOlO/af) w y­
dane przez PPRN w  Gryficach w  roku 1950 na nazw. Jan 
Kasprowicz zam. w  Pruszkowie, ul. Kraszewskiego 11.

42. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0002/52 w y­
dane przez PPRN w  Sępolnie Kraiń. w  roku 1952 na nazw. 

Józef Rekowski zam. w  Orzełku gm. Kaim cu pow. Som­
polno Kaińsfcie.

43. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 00/49 wydane 
przez PPRN w  Tarnowskich Górach w  roku 1949 na nazw. 
M ichał Szołupik zam. w  Dąbrówce W ielkie j, ul. 3-go Ma­
ja 111.

44. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0335/49 wyda­
ne przez MRN w  Radomiu, w  roku  1945 na nazw. Czesław 
Szmidt zam. w  Radomiu, ul. Drewniana 8.

45. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 5.56/51 w ro­
ku 1948 na nazw. Stanisław Wotok zam. we W rocławiu, 
ul. Norwida 29/27.

46. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0183/49 na 
nazw. Mieczysław Juzewiez zam. w  K utn ie  ul. Sobieskie­
go 27.

47. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0299/50 w y­
dane przez Starostwo Powiatowe w  Aninie w  roku 1950 
na nazw. H enryk Kurzępa zam. w  Warszawie, u l. Tu­
cholska 13/2,

48. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0279/53 wy­
dane przez PMRN w  Stalinogrodzie na nazw H enryk Księ- 
żarczyk zam. w  Stalinogrodzie.

49. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 0004/50 wyda­
ne przez Starostwo Powiatowa w  Koszalinie W roku 1950 
na nazw. M arian W ink le r zam. w  Koszalinie, ul. Radogo- 
szczańska 13/1.

50. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w. W -wie w  roku 1952 na nazw. Józef 
Związek iZam. w  W-wie, ul. Radzymińska 113/24.

51. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 0105/48 wyda­
ne przez NRN w  K rakow ie w  roku 1948 na nazw. Franci­
szek Cichoń zam. w Krakow ie, u l. Pychowice 140.

52. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Zarząd M ie jsk i w  Łodzi w  roku  1949 na nazw. P io tr Sa- 
weczko zam. w  Łodzi, ul. 'Piramowicza 4.

53. ZAGUBIONO prawo jazdy N r 167/49 na nazw. Ed­
ward Sław iński zam. w  Poznaniu, ul. M ickiewicza 32/2.

54. ZAG U BIO NĄ prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
Wydz, Ruchu w  Pruszkowie w raku 1951 na nazw. Zbig­
niew  Kubalsku zam. we Włochach, ul. Prądzyńskiego 23/4.

55. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 000006/53 w y­
dane przez PPRN w Oleśnie w  roku 1953 na nazw. Ry­
szard Szubert zam. w  Otmuchów, ul. ¡Powstańców Sl. 3.

56. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
PPRlN w  Gołdapie w  roku 1952 na nazw. M arian Kom i- 
n iak  zam. w  Łodzi, ul. Skierniewicka 4/5a.

57. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 0024/50 wyda­
ne przez PMRN w  Stalinogrodzie na nazw. Jan Skórzań- 
sk i zam. w  Stalinogrodzie — Ligota, ul. Mazowiecka 15/2.

58. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  N r  0025/52 wyda­
ne przez PMRN w  Siemianowicach Sl. w  roku  1952 na 
nazw. -Zygmunt Kow alsk i zam. w  Siemianowicach Sl. ul. 
Stalinogradzika 8a.

59. .ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  na nazw. Tadeusz 
Urbański zam. w  Szczecinie, ul. Bolesława Krzywoustego 
55/1.

60. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. I  N r 0214/49 wyda­
ne przez Starostwo Powiatowe w  Stalinogrodzie w  roku 
1949 na nazw. Edmund Kacjud zam. w  Janowie, ul. Gór­
na 3.

61. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0076/49 w y­
dane przez PPRN w  Opolu w  roku 1949 na nazw. Józef 
Botor zam. w Nowej Wsi K rólewskiej, ul. M ickiewicza 16.

62. ZAGUBIONO prawo jazdy 'kat. I l ia  wydane przez 
PPRN w  Zgorzelcu w  roku 1951 na nazw. Stanisław Weso­
łowski zam. w W -wie — 29.

63. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r  0012/51 na 
nazw. M arian Błaszczak zam. w  Częstochowie, ul. Obra- 
rnaka 47.

64. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0123/52 w y­
dane przez PMRN w  Inowrocław iu w  roku 1952 na nazw. 
Czesław Sypniewski zam. w  Inowrocław iu, ul. Narutow i­
cza 53.

65. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0444/54 w y­
dane przez PMRN w  roku 1954 na nazw. M arian K ow a lik  
zam. w  Szczecinie, ul. Maj. Bucka 26/7.

66. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  N r 0079 wydane 
.przez PMRN w  Radomiu w  roku 1953 na nazw, Janusz 
Swidziński zam. w  Radomiu, ul. I-go Maja 18.

67. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez 
Wydz, Kom unik, w  A nin ie  w  roku 1949 ina nazw. Aleksan­
der Matersfci zam. w  Wawrze, ul. Widoczna 43.

68. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  W -wie w  roku 1952 na nazw. Jerzy 
Zawadzki zam. w  W -wie, ul. 17 stycznia 16/10.

69. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 0013/53 wyda­
ne przez PMRN w  Stalinogrodzie w  roku  1953 na nazw. 
A lo jzy  Stokfisz zam. w  Stalinogrodzie, u l. Lipowa 2a.

70. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PRN w  Wadowicach w  roku 1952 na ftazw. Józel Sur-ka 
zam. w  Żarnowce 190 pow. Maków Podh.

71. SPALONO prawo jazdy kat. I I  N r 0053/49 wydane 
przez PPRN w  Krotoszynie w  roku  1949 na nazw. Józef 
Ileyder zam. w  Krotoszynie, ul. Slonowa 6,

72. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0047/52 w y­
dane przez ¡PPRN w  G ryficach w  raku  1952 na nazw. Cze­
sław Nieradka zam. w  K raśn iku  Fabrycznym Hotel PKS.

73. ZAGUBIONO prawo jazdy kat I l ia  wydane przez 
PPRN w Krakow ie w  roku  1953 na nazw. Wiesław K u - 
dlewsfcl zam. W  Nowej Hucie—Osiedle C—i  blok 7 m 29.

74. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  Nr 0251/51 w y ­
dane przez MRN w  Opolu w  roku 1951 na n a z w . Zygmunt 
Merta zam. w  Opolu, ul, Reymonta 13.
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75. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0048/51 w 
Opolu w  roku 1951 na nazw. Gerard Kraw czyk zam. w 
Opole-Szczepanowice, ul. Pruszkowska 74.

76. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0091/50 w y­
dane przez Byle Starostwo Pow iat, w  roku  1950 na nazw. 
Stefan W róbel zam. w  Czerna — pta. Krzeszowice pow. 
Chrzanów.

77. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  Nr 0003/48 w y­
dane przez B. Zarząd M ie jsk i w Chorzowie na nazw. Ru­
do lf Kubiczek zam. w  Chorzowie 1, ul. Powstańców 2.

78. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0108/49 w y­
dane przez PMRN na nazw. Mieczysław Rafałowicz zam. 
w  W ałbrzychu, ul. Psie Pole i  m 5;

79. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0087/50 w y­
dane przez PMRN w  Stalinogrodzie w roku 1950 na nazw. 
Czesław Kasprzak zam. w Stalinogrodzie — Wełnowcu, ul. 
Józefowska 89

80. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0407/49 w y­
dane przez Wydz. Kom unik, w  Gdyni w  roku 1949 na nazw. 
Edward Grześkowiak zam. w  Gdyni, ul. Starowiejsfca 50.

81. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 1705/49 wyda­
ne przez Wydz. Kom unik, w  Łodzi w  roku 1954 na nazw. 
Józef Pawłowski zam. w  Łodzi, ul. Wólczańska 141.

82. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0034/52 wy­
dane przez PPRN w  roku 1952 na nazw. Józef Salbata zam. 
w Peimie, pow. Myślenice.

83. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0210/54 na 
nazw. Józef Dybel zam. w  Pawlikowicach 93 p-ta W ie li­
czka.

84. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN na nazw. Joachim Piełczyja zam. w Pszczynie, ul. 
Piastowska 12.

85. ZAGUBIONO Oprawo jazdy kat. I I I  w  G liw icach na 
nazw. Jan Grzybowski zam. w  G liw icach, ul. Kolberga 23.

86. ZAGUBIONO prawo jazdy kat, I l ia  wydane przez 
PMRN w  roku  1949 na nazw. Józef Rataj zaim. w  Krako­
wie, ul. Legnicka 8.

87. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  N r 393/49 wy- 
danap rzez PMRN w  Sopocie w  roku 1949 na nazw. W ła­
dysław Chmielewski zam. w  Sopocie, ul. Berka Josele- 
wlcza 11 m 1.

88. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. U la  N r 485/49 w y­
dane przez PMRN w  Białym stoku w  roku 1949 na nazw. 
A ntoni Daszuta zam. w  Białym stoku, ul. Szosa W asilkow- 
ska 40/1.

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

90. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  N r 0208/50 w y­
dane przez PMRN w  Szczecinie w  roku 1950 na nazw.
Eugeniusz R yb icki zam. w  Kw idzyn iu, ul. Ż w irk i i  W igu­
ry  33.

91. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez
PMRN w  Gdańsku w  roku 1949 na nazw. Bernard Trze­
biatowski zam. w  Gdańsku, u l. Jana z Kolna 26/3.

92. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0094/54 w y­
dane przez PM RN w  Stalinogrodzie na nazw. H ilda To­
maszewska zam. w  Stalinogrodzie, ul. Starowiejska 5.

93. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 0071/49 wyda­
ne przez Żarz. M ie jsk i w  Częstochowie w  roku 1949 na 
nazw. Józef Ogórek zam. w  Częstochowie, ul. M ick iew i­
cza 22. .  •

94. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0210/49 w y­
dane przez PM RN w  Kłodzku w  roku 1949 an nazw. Ro­
muald M aciejkiew icz zam. w  Opolu, ul. Bzów 66.

95. ZAGUBIONO prawo jazdy N r W-0596/50 wydane 
przez Wydz. Kom unik, w  W -wie w  roku 1950 na nazw. 
Jerzy Syibilski zam. w  W -wie, ul. St. Okrzei 30/6.

96. ZAGUBIONO prawo jazdy ka. I I  n r 0235/50 w  A n i­
nie w  roku 1950 na nazw. Tadeusz Jurewicz zam. w 
W -wie, ul. Hutnicza 1/44.

97. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0039/54 wy­
dane przez PZ M otorowy w  Łomży w  roku 1954 na nazw. 
Damazy Czarnowski Zam. w  Łomży, ul. Piękna 10.

98. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  W -wie w  rdku 1951 na nazw. Czesław 
Zdanowicz zam. w  W -wie, ul. Tarchomińska 5/47.

99. ZAGUBIONO iprawo jazdy wydane przez Wydz. 
Kom unik, w  W -wie w  roku  1949 na nazw. Bdmurtd Ka­
m iński zam. w  W -wie, u l. Kępna 2 m 36.

100. ZAGUBIONO prawo jazdy N r 0041/49 wydane przez 
Starostwo w  Radomsku w  roku 1949 na nazw. P io tr Szy­
dło zam. w  Radomsku, u l. Limanowskiego 25.

101. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 934/606/3/51 
wydane przez PRN w  Otwocku na nazw. Henryk Biela 
zam. w  W -wie 39, Redakcja ,/Za Polskę Ludową“ .

102. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0634/52 w y ­
dane przez PM RN w  Bytom iu w  roku  na nazw. P iotr 
Snopek zam. w  Bytom iu, ul. Fałata 12/10.

103. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 0250/52 w 
Stalinogrodzie na nazw. Jan Walczuch zam. w  Zabrzu, ul. 
Stroczka 28.

104. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 1041/53 we 
W rocław iu na nazw. Józef Kamosz zam. we W rocławiu, 
ul. B iałoruska 4/1.

105. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0013/50 w y­
dane przez PPRN w  Górze Sl. nazw. Bolesław K a rlińsk i 
zam. w  Górze Sl., u l. K ap itu lacyjna 3 m 1.

106. ’ ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  w  Stalinogro­
dzie na nazw. A ntoni Sobczyk zam. w  Siemianowicach Sl., 
ul. Powstańców 40.

107. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 2679/49 na 
nazw. Tadeusza Andrzejak zam. w  Poznaniu, ul. Obor­
nicka N r 129.

108. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Urz. Wojew. w  Szczecinie na nazw. Czesław Werniikowski 
zam. w  Szczecinie, u l A. Asnyka Nir 16/6.,

109. ZAGUBIONO prawo jazdy wydane przez Urz. M ie j­
ski w  Krakow ie na nazw. Stanisław Wrona zam. w  K ra ­
kowie.

110. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
Urz. Wojew. — Wydz. Kom unik, we W rocław iu na nazw. 
Krystyna Salomaj zam. we W rocławiu, ul. Stężańska 21/2.

111. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0147/52 w y­
dane przez PMRN w  Elblągu w  roku 1952 na nazw. W olf 
Horst zam. w  Elblągu, ul. Orla N r 4/3.

112. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0096/50 na 
nazw. Tadeusz Pozorski zam. w  Sosnowcu, ul. Daleka 2a.

113. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0020/52 w y­
dane przez PMRN w Ostrowcu Swięt. w  roku  1952 na 
nazw. Józef Osmala zam. w  Ostrowcu Świętokrzyskim , ul. 
S ia lina N r 61.

114. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0/699 wy­
dane przez Wydz. Kom unik, w  W -wie w  roku  1950 na 
nazw. Stanisław K utrys  ram. w  W iwie, ul. Ks. Z iemowita 
Nr 76/1.

115. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Prezydium  M ie j. Rady Nar. w  Chorzowie I  na nazw. Bog­
dan Bywalec zam. w  Chorzowie I, ul. Truchano N r 1/6.

116. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 59—54 w y­
dane przez PPRN w  Hajnówce w  roku  1954 na nazw. M i­
chał Masalski zam. w  W ielewie gm. Skandawa pow. K ę­
trzyn — zespół PGR.

117. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 1578/53 w y­
dane przez M RN w  Krakow ie w  roku 1953 na nazw. M i­
chał Stańczyk zam. w  Krakow ie, ul. Prądnicka n r 26.

118. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r  0265/149 w y­
dane prze Żarz. M ie jsk i w  Krakow ie w  roku 1949 na nazw. 
Mieczysław Łapłaś zam. w  Krakowie, ul. Dekerta 7.

119. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  N r 0061/48 w y- 
danep rzez Żarz. M ie jsk i w  K rakow ie w  roku 1948 na 
nazw. Adam Budko zam. w  Nowej Hucie, ul. Lud. Wojska 
Polskiego 38/7.

120. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0015/55 w y­
dane przez PPRN —• w  Dąbrowie —• Tarn. w  roku 1953 na 
nazw. Stanisław M icek zam. w  Dąbrowie Tarnowskiej, ul. 
Ćw ików 15.

121. ZAGUBIONO prawo jazdy ka t. I l ia  N r W. 359/50 
wydane przez Wydz. Kom unik, w  W -w ie w  roku 1950 na 
nazw. Jerzy K urkę  ram . w  W -wie, u l. Suwalska 10/3.

122. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  N r 0174/49 w y­
dane przez Żarz. M ie jsk i w  W ałbrzychu w  roku 1949 na 
nazw. W alter Szrel zam. w  Raciborzu, ul. Nowomiejska 5a.

123. ZAGUBIONO prawo jazdy ka ł. I l ia  N r 0092/53 wy­
dane przez PPRN w  Lęborku w  roku 1953 na nazw. Bro­
nisław  K ie łp ińsk i zam. w  Małoszycach poczt. Maszewo 
pow. Lębork.



124. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r 0344/52 w y­
dane przez PDRN w  Otwocku w  roku. 1952 ma nazw. Adam 
Skorupa zam. w  G lin ie  — gm. Celestynów poczt. Celesty­
nów.

125. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 2409/53 w y ­
dane przez M RN w  Krakow ie w  roku 1953 na nazw. Ma­
rian  Drożdżowski zam. w  Krakow ie, ul. D ietla 13/15.

126. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez 
PWRN w  Krakow ie w  roku 1951 na nazw. Leon Tabor- 
sk i zam. w  Krakowie, ul. Żółkiewskiego 26.

127. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0028/50 w y­
dane przez PPRN w  Będzinie na nazw. A lo jzy  Ślusarczyk 
zam. w  Stalinogrodzie, ul. Powstańców 49.

128. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I la  N r 0679/51 wy­
dane przez PPRN w  G liw icach w  roku 1951 na nazw. Teo­
dor Pasieka zaim. w  Sośnicy—Gliw ice, ul. Związkowa 14.

129. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  wydane przez Ruch 
K ołow y w  W -w ie w  roku 1946 na nazw. Józef Szymański 
zam. w  W-wie, ul. Woronowicza N r 16—15.

130. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. IV  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  W -w ie w  roku 1954 na nazw. Stani­
sław Garley zam. w  W -wie, u l. Okopowa N r 5 m 42.

131. ZAGUBIONO kartę re jestracyjną samochodu cię- 
żarowgeo N r  A  90-595 wydaną przez W PRN we W rocła­
w iu  na Kamieniogórskie Zakłady Przemysłu Lniarskiego 
w  Lubawce D.-Sląsk, al. Wojska Polskiego N r 16.

132. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  i  dowód re jestr. 
N r B 94271 wydanep rzez M RN w  W ałbrzychu w  roku 
1951 na nazw. ' Kazim ierz Z ie lińsk i zam. w  W ałbrzychu 
(Wałbrzyskie Zakł. Przem. Piekarniczego), u l. G. Perri 
N r 7.

133. Z A G U B IO N O  prawo jazdy kat. I l ia  n r W2653/51 
wydane w  W -wie w  roku 1951 na nazw. Jerzy K rym  zam. 
w  Stoczku pow. Węgrów.

134. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0060/51 w y ­
dane przez PPRN w  Opolu w  roku 1951 na nazw. Józef 
B ieniara zam. w  Nowej Wsi Królew., u l. Słowackiego 11.

135. ZAGUBIONO prawo jazdy akt. I l ia  wydane przez 
NRP w  Krakow ie w  roku 1949 na nazw. M ieczysław Ba- 
nachowlcz zam. w  Krakowie, ul. Cieszyńska 12/5.

136. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0034/54 w y­
dane przez PMRiN w  Krakow ie w  raku 1950 na nazw. W ła­
dysław Cichoń zam. w  K rakow ie — Prądnik B ia ły, ul. 
Ogrodowa 1.

137. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  wydane przez 
MRN w  Bytom iu na nazw. Józef Grosz zam. w  Bytom iu 
— 5 kol. Rubiesz 1.

138. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0008/50 w y ­
dane przez b y ły  Żarz. M ie jsk i w  Bytom iu na nazw. Ta­
deusz Jakubowski zam. w  Bytom iu, ul. Bolesława B ieruta 
76/11.

139. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r W-6514/49 
wydane przez Wydz. Kom. w  W -w ie w  roku 1949 na nazw. 
Janusz Rycerz zam. w  W -wie, ul. Hoża 49/11.

140. SKRADZIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0686/53 w y­
dane przez MRN w  Starogardzie Szczecińskim w  roku 
1953 na nazw. W iesław Olczak zam. w  W -wie, 24 ul. Ju r- 
sfcego 21 m 3.

141. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PGRN -W roku  1953 na nazw. Edward B ie lsk i zam . w  
W -w ie 26, u l. Grochowska 269/18.

142. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  W -w ie na nazwę Szczepan Radzio zam. 
w W -wie, ul. Szustra 8/4.

143. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Ruchu Kołowego w  W -wie w  roku 1953 na nazw. 
A do lf Szymański zam, w  W -wie, ul. F ort—Wola 22.

144. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0006/49 w y­
dane w  Gorzowie Wkp. w  roku  1949 na nazw. Stanisław 
Rapczyński zam. w  Sulejówku, ul. Dzierżyńskiego 4.

145. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I I  N r 0035/50 w y­
dane przez Żarz. M ie jsk i w  B ia łym stoku w  roku  1950 na 
nazw. Tadeusz Prochor zam. w  B ia łym stoku, ul. Antoniuk 
Fabr. 46.

146. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. I  N r 1000/49 w y ­
dane przez PMRN w  K rakow ie w  roku  1949 na nazw. B ro­
nis ław  K w il zam. w  Krakow ie, u l. Karm elicka 46.

147. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  Ny 358 wydane 
przez PMRN w  Krakow ie w  noku 1951 na nazw. Stefan 
Kańczura zam. w  Krakowie, ul. Ojzawska 111.

148. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
M RN w  Krakow ie w  roku 1950 na nazw. M arian Tomczyk 
zam. w  Krakow ie, u l. K urdwanów N r 34.

149. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 0016/50 w y ­

dane na nazw. Sergiusz Podlaski zam. w  Bie lsku Podlas­
kim , ul. Ogrodowa 18.

150. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  N r 5135 wyda­
ne przez Wydz. M otoryzacji w  Stalinogrodzie w  roku  1947 
na nazw. Tadeusz Waligona zam. w  W ilkow icach 410 
(pow. Bielsko).

151. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 0280/52 w y ­
dane przez PPRN w  Bielsku w  roku 1951 na nazw. Cze­
sław Tomczyk zam. w  Bielsku - B ia łe j, u l. F indlera 19.

152. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  N r 5774 wyda­
ne przez Wydz. Koim. w  W -wie w  roku 1949 na nazw. 
Henryk W asilewski zam. w  W -wie, al. Niepodległości 213.

153. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane p-zez 
FRN w  W ołom inie w  roku  1953 an nazw. Stanisław M atu- 
siafc zam. w  W -wie, ul. W ejherowska 12/4.

154. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  N r W 415/49 w y­
dane przez Wydz. Kom unik, w  W -w ie w  roku 1952 na 
nazw. Roman W iderski zam. w  W-wie, ul. Ks. Janusza 
76/77 m 92.

155 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  rnr W-3062 w y­
dane przez Wydz. Kom unik, w  W -w ie w  roku  1951 na 
nazw. Zygm unt Kolm us zam. w  Pańskie, u l, 85—68.

156. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PRN w  Gołdapie w  roku 1953 na nazw. Jerzy K lim ek 
zam. w  W -wie, ul. W ileńska 25/6a.

157 ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  W -wie w  roku  1953 na nazw. A leksan­
der Dobrowolski zam. w  W -wie, ul. Górnośląska 7 — 37.

158. ZAGUBIONO prawo jazdy ka t I I  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  W -wie w  roku  1949 na nazw. Tadeusz 
Katan zam. w  W -wie ul. Sienna 89/48..

159. Zagubiono prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Grudziądzu w  roku  1953 na nazw. W iesław Gó- 
reczny zam. w  Szczecinie, ul. Motorowa n r 1.

160. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. XII mr 0057/52 w y­
dane przez PPRN w  Brzozowie w  roku 1952 na nazw. 
Ldbn zam. w  Bliznę n r  214 — wieś B liznę — pow. B rw i­
nów.

161. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0215/52 
wdane przez PPRN w  Żaganiu w  roku 1952 na nazw. J6- 
rzy Amtooy zam. w  Krakow ie, ul. Jana Brożka 10.

162. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0612/52 w y­
dane przez Wydz. Kom unik, w  W -w ie w  roku 1952 na 
nazw- Ryszard Frończak zam. w  W -wie, ul. A le je  Jerozo­
lim skie 99/21.

163. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r  0371/49 wyda­
ne przez PMRN w  Szczecinie p r  roku 1949 na nazw. 
Edw in Dobrowolski zam. w  Gdyni, u l. W itam ińska 2.

164. ZAGUBIONO prawo jazdy kait. I l ia  n r 0035/50 
wydane przez B. Żarz. M ie jsk i w  Nysie w  roku  1949 na 
nazw. Jerzy Cieplak zam. w  Dąbrowie Górniczej, u l. H ar­
cerska 15.

165. SKRADZIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0092/51 
wydane przez PMRN w  Gorzowie W lkp. w  roku 1951 na 
nazwi. Tadeusz Brandcki zam. w  W ałbrzychu, ul. Wro­
cławska 23/11.

166. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0041/53 w y ­
dane przez PPRN w  Rzeszowie w  roku  1953 na' nazw. 
Mieczysław Nabożny zam. w  Zafoogle gm. ul. Głogów pow. 
Rzeszów.

167. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  0077/52 w y­
dane przez PPRN w  Żarach w  roku  1952 na nazw. Jan 
Skinder zam. w  Szczecinie, ul. K ie lecka 7/1.

168. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0284/53 w y­
dane przez PPRIN w  Jarosław iu w  roku 1953 na nazw. 
Stanisław Palniski zam. w  Jarosławiu, ul. Zwierzyniec 33.

169. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  0607/52 
wydane przez P lftRN w  roku  1952 na nazw. B ieniarz zam.. 
W Krakowie,, ul. Traugutta 24/2.

170. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0084/53 w y­
dane przez PMRN w  Myślenicach w  roku 1953 na nazw.. 
Aleksander Sochacki zam. w  Gdowie, ul. M yślenicka 78.

171. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r  0614/49 w y ­
dane przez PMRN w  K rakow ie  w  roku  1949 na nazw. Zy­
gmunt K e lle r zam. w  K rakow ie, u l. Szlak 31/7.

172. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. furm ańskie j w y­
dane przez Wydz. Kom unik, w  W -w ie na nazw. Zygmunt 
Ostrowski zam. w  W -wie, u l. Tarchomińska 10/5.

173. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r W-3022/501 
wydane przez Wydz. Kom unik, w  W -w ie w  roku 1950 na 
nazw. Tadeusz Kosudarski zam. w  W -wie, ul. Narbutta 17.

174. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r n r W-0755/52 
wydane przez Wydz. Kom unik, w  W -wie w  roku 1952 na 
nazw. Zdzisław K rys tek  zam. w  Miedzeszynie, ul. Sado­
wa 6/7.



175. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0028 w y­
dane przez PPRN w  Środzie Śląskiej na nazw. W ładysław 
P io trow ski zani. w K u lin ie  gm. Rakoszyce pow. Środa 
Śląska.

176. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  mr 0190/49 w y­
dane na nazw. Henryk P iotrowski zam. we W rocławiu, PI. 
Engelsa 1—6.

177. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0006/53 w y­
dane przez PPRN w  Pruszczu Gdańskim w  roku 1953 na 
nazw. H enryk Romański zam. w  Pruszczu Gdańskim, ul. 
Zastawna 6.

178. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 160/53 w y­
dane przez M ie jską Radę Narodową w  Zielonej Górze w  
roku 1953 na nazw. Józef Bednarczyk zam. w  Krakow ie 
ul. Rakowiecka 4 m ,26.

179. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l lb  n r  00037/53 
wydane przez PPRN w  Gorzowie Wlkjp. w  roku 1953 na 
nazw, Jan Nowak zam. w  Piasty W ielkie gm. Górowo 
Iław ieckie.

180. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0120/52 w y­
dane przez PPRN w  Częstochowie w  roku 1952 na nazw. 
Janusz Żemła zam. w  Hucie Starej b. gmina Wrzosowa
pow. Częstochowa.

181. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Krakow ie na nazw. Jan Wotlański zam. w  K ra ­
kow ie, ul. W. Wróblewskiego 22.

182. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. la  n r 0017/49 w y­
dane przez Star. Powiatowe w  Ząbkowicach Sl. w  roku 
1949 Nowa Huta — Osiedle A25 b lok 9/15.

183. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
Wydz. Kom unik, we W rocław iu w  roku 1950 na nazw. Ry­
szard M ogilski zam. w  W -wie, ul. L u d w ik i 8—87.

184. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 51 wydane 
przez PPRN w  Krakow ie na nazw. Józef Nosek zam. w
Bochni, ul. K in g i 1.

185. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Krakow ie na nazw. Zygm unt Franciszek zam. 
w  Krakow ie 33 Osiedle Pleszów BI. 41 m 2.

186. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0632/49 w y­
dane przez Żarz. M ie jsk i w  K rakow ie w  roku  1949 na 
nazw. Józef Fundyma zam. w  Krakowie, Ul. Dekerta 15/12.

187. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Szczecinie w  roku 1951 na nazw. M arian Kłoda 
zam. W Szczecinie, ui. M. Buczka 30/8.

188. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r  000 1/48 w y­
dane przez Star. Pow. w  Środzie na nazw'. W ładysław 
Langer zam. w  Koszalinie, ul. Zwycięstwa 157.

189. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r 0638/51 w y­
dane przez Wydz. Kom unik, w  Łodzi w  roku 1951 na nazw. 
M ichał Poroichniak zam. w  Łodzi, ul. Marynarska 43.

190. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  Łodzi w  roku 1952 na nazw. Ryszard 
Perkowski zam. w  Łodzi, u l. Żeromskiego 56/3.

191. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  0133/53/wy­
dane przez PPRN w  Śremie w  roku 1953 na nazw. K azi­
m ierz Nowak zam. w  Pińce poczta Dolsk pow. Śrem.

192. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0252/5,3^wy­
dane'przez PPRN w  Gostyniu w  roku 1953 na nazw. Leo­
nard U irczak zam. W Borku u l. Wąska 2. ;

193. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0227/o i w y ­
dane przez PPRN w  Szczecinie w  roku 1953 na nazw. 
Adam  P io trow ski zam. w  Wieszekowo — pta. Wreszeko-
wo k . Szczecinka.

194. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0025 wy­
dane przez PPRN w  Wawrze w  roku  1950 na nazw. Sta­
nis ław  Kazała zam. W Otwocku ul. B racka 3/1.

195. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0025/54 w y­
dane przez PPRN w  Opatowie w  roku 1954 na nazw. Jó­
zef Leonard zaim. w  Kobylianach gm. Modliborzyce pow. 
Opatów.

196. SPALONO prawo jazdy kat. IV  n r 0026/54 wydane 
przez PM RN w  roku  1954 na nazw. A leksander Zulber- 
Yjiok zam. w  Bia łym stoku ul. Zamenhofa 27.

197. ZAGUBIONO prawo jazdy na samochodach Ford
Rej. A .87490 na nazw. Stanisław Ladachowski zam. w  Bło­
n iu  ul. Kolejowa 2.

198. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r  0450/50 w y­
dane przez PPRN w  R ybniku w  roku 1950 na nazw. P io tr 
F izia zam. w  Czugowie pow. Rybnik.

199. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0306/53 w y­
dane przez PPRN w  Chrzanowie na nazw. Jerzy Zalewski 
zam. w  Sosnowcu -  Jęzor ul. Mostowa 11.

200. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0329/53 w y­
dane przez PMRN w  Gdyni w  roku 1953 na nazw. Jan 
Skoczylas zam. w  Chełmie ul. Lenina 9.

201. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r  0037/49 w y­
dane przez PRN w  Busko Zd. na nazw. Jan Stępień zam. 
w  Kielcach, ul. Dym ińska 1.

202. ' ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0002/50 wyda­
ne przez PMRN w  Inow rocław iu w  roku 1950 na nazw. 
Ubreczysław Kortus zam. w  Inowrocław iu, ul. Kościusz­
k i 16.

203. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0740/49 w y­
dane przez B. Żarz. M ie jsk i w  Częstochowie na nazw. 
Ryszard Łebela zam. w  Częstochowie ul. Nadrzeczna 38.

204. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I I  n r  82/53 wyda­
ne przez PMRN w  Stalmogtrodzie na nazw. Jan Seroono- 
w icz zam. w  Stalinogrodzie, u l. Franouska 5/10.

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

206. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0270/50 w y­
dane przez M RN w  B ia łym stoku w  roku  1950 na nazw. 
Waldemar Aw tuch zam, w  Białym stoku, ul. Kapralska 6.

207. ZAGUBIO NO  prawo jazdy kat. IV  wydane przez 
iPMRN we W rocław iu na nazw. Roman Ciesielski zam. w
Krakowie.

208. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r W-3499/52 
wydane przez Wydz. Kom unik, w  W -w ie w  roku 1952 na 
nazw. Zygm unt Jaśkowski zam. w  Gdyni, ul. Warszawska 
46/9.

209. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  a r 0022 wydane 
przez PMRN we W łocławku w  roku 1949 na nazw. Jan 
Rączka zam. we W łocławku, ul. Jodłowa 6/5.

210- ZAGUBIONO prawo jazdy kat. W l i l a  n r 0297/51 
wydane przez PMRN w  Gdyni w  roku 1951 na nazw. 
Urszula Karwacka zam. w  Gdyni, ul. Świętojańska 82/8.

211. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 007452 w y­
dane przez PPRN ,w Szczecimku w  roku 1952 na nazw. 
Zdzisław Czarnocki zam. w  Szczecinku, ul. Kaszubska 10.

212. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r  0013/50 wy­
dane przez PPRN w  Wadowicach na nazw. Mieczysław 
Gorosoło zam. w  Tarnowie, ul. Skargi 22/7.

213. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0173 w y­
dane przez PPRN w  Zgorzelcu w  roku 1952 na nazw. Jan 
Muzyka zam. w  Zarce poczt. Pieńsk — pow. Zgorzelec.

214. ZAGUBIONO iprawo jazdy kat. I l ia  n r  0114/49 w y­
dane przez PPRN w  Dzierżoniowie w  roku 1949 na nazw. 
M arian K ie ł zam. w  B ielawie, u l. Kopern ika 16 pow. 
Dzierżoniów.

215. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I  n r 0022/49 w y­
dane przez PMRN w  Zabrzu w  roku 1949 na nazw. Józef 
I le r l ie  zam, w Zabrzu, ul. M yśliwska 40.

216. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. IV  n r  0103/50 w y­
dane przez B. Star. Powiatowe w  Katowicach w  roku 1950 
na nazw. Jerzy B ro i zam. w  Zabrze-Pawłóiw, ul. Brola 30a.

217. ZAGUBIONO dowód re jestracyjny, łącznie z kon­
cesją n r T 75242 wydane przez Wydz. Kom unik., w W -wie 
na nazw. M arian N a jfe ld  zam. w  W -wie, ul. Odolańska 9a.

218. ZAGUBIONO prawo jazdy ka t. I l ia  wydane przez 
PMRN w  Lu b lin ie  w  roku 1952 na nazw. Kazim ierz G ie- 
raś zam. w  Lub lin ie , u l. Wesoła 34a/lm.

219. 'ZAG UBIO NO  prawo jazdy kat. I l ia  n r 0625/49 w y­
dane przez PMRN w  Chorzowie -  Bytom  w roku 1949 na 
nazw. Jerzy Respondeh zam. w  Chorzowie -  Batorym, ul. 
M ickiewicza 2.

220. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  wydane przez 
Wydz. Kom unik, w  roku 1953 na nazw. Zbigniew W łodar­
sk i izam. W Łodzi, ul. Łagiewnicka 311.

221. ZAGUBIONO zaiśrwiadczenie ,na koncesję n r  446, 
oraz prawo 'jazdy (nr boczny taksów ki 446) na nazw. Jan 
Orysiak zam. w  W iw ie , u l. Walecznych 28.

222. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n,r 0227/50 w y­
dane przez PM RN w  B ia łym stoku w  roku  1950 na nazw. 
Zygm unt Ogilfca zam. w  Bia łym stoku, u l. Antoniukowska
41/1 m.

223. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I I  n r 0335/49 na 
nazw. W ładysław K ietczewski zam. w  Krakow ie, pl. W ol- 
nica 10/8.

224. ZAGUBIONO praiwo jazdy kat. I l ia  n r  1150/52 w y ­
lane przez PMRN we Wiroofawiiu w  roku 1952 na nazw. 
rtoguisłaiw K ró l zam. we W rocław iu, ul. Wysoka 7/1.

225. ZAGUBIONO prawo jazdy kat. I l ia  n r 0108/53 w y ­
lane przez PRN w  Wągrowcu w  roku 1953 na nazw. Wa- 
:ław Ramlein zam. W Wapnie —pow. Wągrowiec.

70 prawo jazdy kat. I I  n r  0337/49 wydane 
^jsfci w  Sopocie w  roku  1949 na nazw. An- 

zam. w  Sopocie u l. Stalina 657.


