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0 dtugotrwale zobowiagzania we wspotzawodnictwie

Realizacja podstawowych zatozer spoteczno-
gospodarczych planu szescioletniego, jako pla-
nu budowy podstaw socjalizmu w Polsce, sta-
wig przed transportem samochodowym bardzo
powazne zadania rozbudowy sit wytwdrczych
I catkowite uspotecznienie transportu samocho-
dowego.

Pieciokrotny wzrost produkcji przemystowej
na gtowe mieszkanca i dwukrotny wzrost stopy
zyciowej w stosunku do stanu przedwojennego,
daje potezny wzrost masy towarowej, przezna-
czonej do obstuzenia przez transport towarowy,
jak rowniez wzrost potrzeb kulturalnych i ma-
terialnych spofeczenstwa, przede wszystkim na
wsi, stawia przed transportem samochodowym
zadania pietnastokrotnie wieksze niz przed ro-
kiem 1939.

Przew0z publiczny, najwyzsza forma przcwo-
z6w samochodowych, w planie szeScioletnim
wzrasta w stosunku do r. 1949 — dziesieciokro-
tnie.

Chcac wykonac tale odpowiedzialne zadania,
postawione przed publicznym transportem sa-
mochodowym, ustawiono go organizacyjnie naj-
wiasciwiej, tworzac jedno przedsiebiorstwo
PANSTWOWA KOMUNIKACJA SAMOCHO
DOWA. z dotychczasowych trzech, a mianowi-
cie, PKS, Spedytor i C. Hartwig (stuzba kra-
jowa).

Takie ustawienie zagadnienia dato koncentra-
cje zagadnien przewozu towardéw i ludzi w je-
dnym reku, oraz petng mozliwo$¢ wspdipracy
samochodu z innymi $rodkami transportu.

Podziat nowopowstatego przedsiebiorstwa na
Dyrekcje Okregowe,, pozostajgce na Samodziel-
nym obrachunku gospodarczym, stwarza w na-
szym samochodowym transporcie publicznym
prawdziwie socjalistyczny sposob gospodarowa-
nig, gdyz dziatalno$c przedsiebiorstwa rozwija-
ja dwa zasadnicze instrumenty socjalistycznegc
gospodarowania: plan i samodzielny obrachu-
nek gospodarczy.

Takie ustawienie zagadnienia datc peing sta-
bllizacje stosunkéw w samochodowym trans-
percie publicznym, to jegt na trzonie transpor-
tu samochodowego, ktéry pod koniec planu sze-
Scioletniego bedzie stanowit okoto 45% catosci
towarowych przewozéw samochodowych i pra-
wie 100% zamiejscowych samochodowych prze-
wozow ludzi.

Tak wielki udziat w przewozach samochodo-
wych transportu publicznego (PKS) udoskonali
réwniez przewozy wiasne.

Realizacja tak olbrzymich zadan planu szes-
cioletniego i jego pierwszego roku 1950 — wy-
maga wzmocnienia wysitku i ofiarnosci wszyst-
kich pracownikéw transportu samochodowego,
wymaga pogtebienia socjalistycznego stosunku
do pracy, udoskonalenia i rozszerzenia form
wspotzawodnictwa pracy, umasowiema ruchu
racjonalizatorstwa, od tego bowiem zalezy po-
wodzenie naszego planu. Musimy rozszerzy¢
i pogtebi¢ wspétzawodnictwo w transporcie sa-
mochodowym w walce o jakos$¢ i to na odcinku
remontu, obstugi technicznej, jak i obstugi
klienta.

Mamy przykiad tow. Barikowskiej z przemy-
stu widkienniczego, ktdra swoim towarzyszom
pracy udowodnita, ze $wiadomos¢ polityczna
oraz staranno$¢, sumienno$¢ i uwaga umozliwi-
ty lel wyprodukowanie tylko najwyzszych ga-
tunkow widkna (extra i prima).

Nalezy réwniez, i to niezwiocznie, pogtebic
wspotzawodnictwo na odcinku opieki nad ma-
jatkiem socjalistycznym. Odnosi si¢ to szczegot-
nie do Kierowcow, ktorym z reguly powierza
sie cenny sprzet, jakim jest niewatpliwie samo-
chdd.

Najkrotszg drogg do osiggniecia pozytyw-
nyck wynikéw powinny by¢ diugofalowe zobo-
wigzania, deklarujgce odpowiednie przebiegi
miedzynaprawcze, wykluczajgce jakiekolwiek
wypadki.

Dtugofalowe wspdétzawodnictwo powinno ob-
jac¢ nietylko przebiegi miedzynaprawcze, lecz
rowniez i oszczednosci materiatowe, jak paliwo,
ogumienie itd., oraz przekraczanie planéw eks-
ploatacyjnych.

Pracownicy naszego transportu samochodo-
wego powinni, na rzucone przez tow. Wiktora
Markiewke wezwanie do podejmowania dtugo-
trwatych zobowigzan, odpowiedzie¢ ich powsze-
chnym podjeciem.

Ruch dtugotrwatego wspotzawodnictwa zapo-
czatkowany przez tow. Wiktora Markiewke
ktoremu towarzyszy wielki entuzjazm klasy ro-
botniczej i na odcinku transportu samochodo-
wego zrodzi tysigce nowych bohateréw socja-
listycznego wspotzawodnictwa.

Ludwik Skoczylas.



Powotujemy kolporterow

W jednym z mpoprzednich wydan WSPOLZA-
WODNICTWA opublikowano artykut, ktory
wskazywat zadania Komitetow Okregowych i
Zaktadowych Wspétzawodnictwa Pracy w orga-
nizowaniu sieci korespondentow.

Dzi$ zwracamy znowu do tego zagadnienia z
powodu wprowadzenia zmiany w sposobie kol-
portowania pisma. Chodzi o stworzenie, précz
sieci korespondentdw, sieci kolporteréw, ktérzy
w pierwszym okresie swej dziatalnosci, poza
rozprowadzaniem naszego wydawnictwa, spel-
nia¢ beda role jego propagandystéw i tgcznikdw
z redakcja.

llos¢ korespondentdw nie jest jeszcze tak du-
za, aby mozna byto powiedzieé¢, ze WSPOLZA-
WODNICTWO jest mocno zespolone z terenem.
Dlatego kolporterzy pisma powinni byé rowniez
naszymi kadrowymi korespondentami piszacy-
mi 0 rozwoju wspotzawodnictwa pracy na swym
terenie.

Komitety Okregowe i Zaktadowe Wspdtzawo-
dnictwa Pracy do sprawy tej powinny podejs¢
bardzo powaznie i powota¢ na kolporterow to-
warzyszy wyrobionych, $wiadomych, umieja-
cych wyjasnic¢ role i znaczenie pisma.

Kolporterzy powinni stara¢ sie o to, aby zdo-
by¢ jak najwiekszg liczbe prenumeratoréw i ko-
respondentéw. Moga i powinni rozpocza¢ mie-
dzy sobg wspotzawodnictwo na tym polu. Po-
winni stara¢ sie, aby artykuty z ich terenu nie
tylko przekazywaty doswiadczenia przodowni-
kéw, lecz by podnosity takze poziom $wiado-
mosci spotecznej wspotzawodnikow. Jest to bo-
wiem jedno z zadan stojagcych przed nami a
wyptywajace ze stbw Tow. Stalina, wypo-
wiedzianych na I-szej Wszechzwigzkowej Na-
radzie Stachanowcow:

"Nalezy uzna¢ za pewnik, ze im wyzszy
jest poziom polityczny i uswiadomienie
marksistowsko - leninowskie pracownikdw
jakiejkolwiek dziedziny pracy panstwowej
i partyjnej, tym wyzszy jest poziom samej
pracy, tym bardziej jest ona owocna, tym
wieksze sg wyniki pracy, i, przeciwnie —
im nizszy jest poziom polityczny i uswiado-
mienie marksistowsko - leninowskie praco-
wnikéw, tym mozliwsze jest fiasco i niepo-
wodzenie w ich pracy, tym mozliwsze jest
wyjatowienie i przerodzenie sie samych
pracownikéw w Odgraniczonych, matostko-
wych praktykéw, tym mozliwsze jest ich
zwyrodnienie*,

Propagandowo - wychowawcza praca kolpor-
tera nie bedzie z poczatku tatwa pracg. W rezul-
tacie przyniesie jednak zwiekszenie wynikéw
wspotzawodnictwa pracy, pogtebienie wymia-
ny doswiadczenn przodownikéw i w ogromnej
mierze przyczyni sie do podniesienia $wiadomo-
ci politycznej tysiecznej rzeszy wspotzawodni-
ezacych transportowcow.

R.

WSPOLZAWODNICTWO PRACY JEST TA
DZWIGNIA, PRZY POMOCY KTOREJ KLA-
SA ROBOTNICZA POWOLANA JEST DO
PRZEKSZTALCENIA CALEJ GOSPODARKI
| KULTURALNEGO ZYCIA KRAJU NA BA-
ZIE SOCJALIZMU.

(JOZEF STALIN).

Kol. Jozef Piwek — kierowca samoch. ciezarowego
m-ki Leyland ze Stacji P. K. S. — Zawiercie, przodow-
nik pracy Il kl. w I i IV-tym etapie. Uzyskat duze

oszczednosci na paliwie. Tak wiec samochdd prowadza-

ny i obstugiwany przez kol. Piwka, po wyjsciu z napra-

wy giéwnej spalat 92 lir. benzyny, a w niespetna ty-

dzien po przekazaniu samochodu kol. Piwkowi samo-
chod 'palit 45 Itr. na 100 km.

Kol. Stefan Galant, kierowca samochodu ciezarowego
w b. przeds. Spedytor - Eksp. w todzi — trzykrotny
przodownik | klasy w Hl-im, Ill-im i I\V-tym etapie.



Podwyzszylismy przebieg miedzynaprawczy!

Gdy w roku 1948 otrzymaliSmy pierwsze au-
tobusy marki "Fiat* instruktorzy Wiosi, ktorzy
przyjechali razem z nimi, twierdzili, ze na na-
szych drogach autobus ten przejedzie do napra-

gtownej nie wiecej niz 70.000 km., bo na
ich dobrych drogach asfaltowych wozy te prze-
chodzg najwyzej 80.000 km.

Nam kierowcom i pracownikom Stacji Ob-
stugi przebieg ten wydat sie zbyt maty i odrazu
zaczeliSmy sie zastanawia¢ nad tym, by prze-
bieg ten podwyzszy¢ i to mozliwie jak najwie-
cej. MieliSmy juz przeciez doswiadczenia z au-
tobusami marki "Leyland“, ktére w owym cza-
sie osiggaty juz 120.000 km. bez napraw i na-
praw tych jeszcze nie potrzebowaty.

W wyniku narad, zorganizowano przeszkole-
nie kierowcéw i monterow na "Fiatach“. Zosta-
li oni zapoznani z konstrukcjg autobusu, jego
konserwacja, regulacja, przeglagdami i naprawa-
mi. Kierowcy ponadto zostali przeszkoleni
w prowadzeniu autobusu we wszelkich warun-
kach drogowych. Ustalono przestrzega¢ su-
rowo zasady statej obsady kierowcami mposzcze-
gblnych autobuséw. Ustalono, ze jezeli autobus
zostanie zatrzymany na przeglad okresowy, lub
jezeli autobus stanie do naprawy, to w jego na-
prawie i przegladzie bierze obowigzkowo udziat
jego wiasciwy kierowca.

Po przeszkoleniu i zapoznaniu sie z Fiatami
ustaliliSmy, ze powinny one przeby¢ do napra-
wy gtownej 110.000 km, ze przy ostroznej jez-
dzie, dobrej konserwacji i regulacji osiggniecie
takiego kilometrazu bedzie zupetnie mozliwe.
Ministerstwo Komunikacji po zbadaniu sprawy
przyznato nam stuszno$¢ i ustalito jako obowig-
zujacg norme panstwowg do pierwszej giownej
naprawy autobuséw "Fiat“ tyle, ileSmy ustali-
li, tj. 110.000 km.

Jak postanowilis$my, tak pracowalismy. Kie-
rowcy wykazali wysokie opanowanie swojego
zawodu w ciezkich warunkach ruchu podmiej-
skiego i miejskiego miasta Warszawy. Kierdw-
cy tacznie z pracownikami Stacji Obstugi SciSle
przestrzegali terminarza konserwacji, przegla-
dow i regulacji. Sciste przestrzeganie tych czyn-
nosci utatwiat grafik ilustrujacy przebiegi i wy-
nikajace z nich zabiegi.

Pracujac w ten sposdb wkrotce osiggneliSmy
przebieg 90.000 km., a po jego osiagnieciu —
w odpowiedzi podzegaczom wojennym uchwatg
na zebraniu w dniu 2 pazdziernika 1949 r. —
zobowigzaliSmy sie podnie$¢ nasze zobowigza-
nia do 120.000 km. przebiegu bez naprawy.

Zdawalismy sobie sprawe z powagi zobowig-
zania, to tez z wiekszg skrupulatnoscia ewiden-
cjonowalismy przebiegi, z wiekszg sumiennoscig
dokonywaliSmy  zabiegébw konserwacyjnych
i przegladow. Kierowcy uwazniej jezdzili. Do
wspOtpracy w osiggnieciu naszych zobowigzan

dotaczyli sie racjonalizatorzy i administracja,
szczegolnie techniczna.

Wielkim bodzcem i pomocg byto wspotzawo-
dnictwo miedzy kierowcami oraz zespotami
zmianowymi  pracownikéw  Stacji  Obstug.
Wszyscy starali sie¢ pracowac lepiej zaréwno
pod wzgledem wydajnosci jak i jakosci pracy.
Nowo przyjmowani kierowcy byli poddawani
Scistej selekcji droga egzamindw teoretycznych

Kol. Eugeniusz Witkowski (z prawej w ciemnym ptasz-

czu) — instruktor S. B. I. na Stoi. Stacje Osobowa

Warszawa — podczas pouczania kierowcy w przedmio-

cie utrzymywania wkasciwego cisnienia w oponach oraz

nalezytej konserwacji ogumienia. Dzieki instrukcjom

i kontroli kol. Witkowskiego zuzycie opon na wozach
wyz. wym. Stacji znacznie zmalato.

Obstuga autobusu m-ki Fiat ze Stacji P. K. S. Cdarfsk—
kierowcy: Ignacy tawniczak (drugi od lewej) i Stani-
staw Wojciechowski (trzeci od lewej), w otoczeniu
swych kolegéw koduktoréw (pierwszy od lewej i czwar-
ty od lewej), na swym autobusie przejechali od listopa-
da 1948-go roku do 9.XI11.49 r. 100 tysiecy km bez
naprawy gtownej. Zaznaczy¢ nalezy, ze wéz kur:owal
z przyczepg w pelnym obcigzeniu nie tylko na trasie
Gdansk — Gdynia, gdzie nawierzchnia jest stosunkowo
dobra, ale i na liniach drugorzednych, gdzie nawierz h-
nie sg w ztym stanie. Wiw. kierowcy uzy kali s°/o
oszczednosci paliwa w stosunku do norm Min. Komu-
nikacji.



i praktycznych, a potem, po przyjeciu, byli do-
kfadnie przeszkalani praktycznie.

Wspolny wysitek musiat da¢ rezultaty i daje.
W ciagu roku 1949 na stan 54 autobuséw "Fiat"
— wszystkie osiagnety przebieg 100.000 km. 27
z nich osiggneto deklarowane 120.000 km. Je-
den z nich osiggnat obecnie 140.000 km. prze-
biegu. Wszystkie autobusy sg nadal eksploato-
wane bez napraw.

W wykonaniu naszych zobowigzan mamy
szereg trudnosci, jednak jesteSmy pewni, ze
wspdlnym wysitkiem trudnosci te zwalczymy
i wszyscy deklarowane 120.000 km. przebiegu
osiagniemy.

Podajac powyzej zasady, ktérymi kierowali-
Smy sie w celu podniesienia przebiegbw mie-
dzynaprawczych, dzielimy sie nimi z innymi

kolegami z PKS-u i z innymi transportowcami
samochodowymi.

Zaznaczam, ze pracujac w ten sposéb dalis-
my Krajowi bardzo duze oszczednosci przez
zmniejszenie kosztow napraw, przez zwigkszo-
ng eksploatacje tych autobuséw w ciggu roku.
Sobie natomiast zwiekszyliSmy zarobki, gdyz,
na skutek matego przestoju naprawczego, mie-
liSmy wieksze przebiegi, wieksze kilometrowe
i wieksze oszczednosci na paliwie. Kilku z nas,
kierowcow Fiatow zostato przodownikami pra-
cy, a jeden z nas — kierowca Koczko zostat od-
znaczony Orderem Sztandaru Pracy.

Tadeusz Tyburski
kierowca Eksp. Os6b. PKS.
Warszawa

200-TYSIECZNICY W ZSRR

Ruch stutysiecznikbw w ZSRR jest masowy.
Coraz wiecej radzieckich kierowcow samocho-
dowych nie tylko osigga przebieg 100 tysiecy
km bez naprawy gtéwnej, ale znacznie przebieg
ten przekracza, oszczedzajgc zarazem na pali-
wie, ogumieniu itd. Ostatnio rozpowszechnia
sie socjalistyczne  wspotzawodnictwo pracy
0 200 tysiecy km przebiegu bez naprawy gtow-
nej. fi

Jakie to pojazdy? Przewaznie takie, dla kté-
rych panstwowe normy w Polsce przewidujg
przebiegi miedzy naprawami gtéwnymi 25 do
40 tysiecy km z wytgczeniem naprawy tylnego
mostu, dla ktérego przebiegi miedzynaprawcze
sg wieksze.

W miejscowosci kuracyjnej Soczi (had Mo-
rzem Czarnym), w komunikacji posazerskiej na
autobusie z silnikiem niskopreznym (gazniko-
wym) “ZIS-8“ kierowca Ellanskij przejechat
bez naprawy gtéwnej 238.082 km i wykonat
przy tym plan przewozow za r. 1948 i pierwsze
potrocze 1949 r. w 120,5%, uzyskujgc wspot-
czynnik wykorzystania autobusu 0,89 i Srednie
zuzycie paliwa, w stosunku do norm — 73%
(oszczedno$¢ paliwa 27%).

Dwaj bracia Szewielowie, rowniez w Soczi,
na autobusie gaznikowym "GAZ-03-30“ przeje-
chali bez naprawy gtownej 209.517 km. Wyko-
nali oni plan przewozéw w 121,4%, zuzyli $red-
nio 87,1% paliwa w stosunku do norm (12,9%
oszczednosci paliwa) oraz poczynili oszczednos-
ci na oponach i innych materiatach eksploata-
cyjnych.

Kierowcow takich jak Ellanskij i Szewielo-
wie ma ZSRR we wszystkich czeSciach swego
rozlegtego kraju. Doswiadczenia kazdego z nich
sg szybko publikowane, a metody ich pracy ba-
dajg instytuty naukowe, by w ten sposéb uta-
twiC i przy$pieszy¢ potezny rozwoj radzieckiej
gospodarki samochodowej.

O rozmachu socjalistycznego wspétzawodnic-
twa pracy w moskiewskiej komunikacji auto-
busowej Swiadczy miedzy innymi udziat 245

brygad kierowcéw, konduktoréw i pracowni-
koéw stacji obstugi we wspdtzawodnictwie o ja-
ko$¢ pracy. Brygady te walczg o wysoki stan
techniczny autobuséw oraz o wzorowa obstuge
pasazerow. Ilo$¢ kierowcow, ktérzy przekracza-
Ja 250 i 300 tys. km bez naprawy gtéwnej, szyb-
ko sie zwigksza. Sg to kierowcy jak Fofanow,
Borysow, Soskow, Butdakow i inni, nie powta-
rzajac juz tak stynnych nazwisk jak Totow,
Karpow i Szlachow.

Dzieki temu rozwojowi wspdtzawodnictwa
pracy wystepuje ciggty wzrost techniczno-eko-
nomicznych wskaznikow. Wydajno$¢ pracy
zwiekszyta sie w moskiewskiej komunikacji au-
tobusowej w ostatnich trzech latach o 47%,
wydatki na naprawy zmniejszyty sie w stosun-
ko do 1947 r. 0 18,7%, a koszt wiasny pasaze-
ro-kilometra zmniejszyt sie o 9,8%.

Zaoszczedzono duze sumy na paliwie i ogu-
mieniu. Srednia ilo$¢ godzin pracy autobusu
w ciggu roku oraz ilo$¢ kilometréw, przypada-
jaca rocznie na autobus, znacznie sie powieksza,
umozliwiajac coraz lepsze zaspakajanie potrzeb
komunikacyjnych Moskwy. Leg.

Kol. Herman O-,
skar — kierowca
samochodu cigza-
rowego w b. przed-
biorstwie  Spedy-
tor-Eksp. w Szcze-
cinie. Przodownik
I-ej kl. w IV-tym
etapie.



JAK ZOSTALEM RACJONALIZATOREM

Pracujac w charakterze montera na stacji ob-
stugi PKS. w Warszawie, dzielitem wraz z tg
instytucja jej koleje losu. Najprzykrzejszym
byt okres, w ktéorym nowe i niedawno sprowa-
dzone z zagranicy wozy zostaty unieruchomione
z powodu braku czesci zamiennych (produkcja
czesci zamiennych do wozow zagranicznych jest
czesto z réznych wzgledéw utrudniona).

Takim okresem byt poczatek roku 1949, kie-
dy z powodu braku filtréw ropnych zaczety
nam stawa¢ nowe wozy marki "Fiat* — w ta-
borze towarowym. Filtry te miaty wytrzymac
10000 km, ale zaczety "wysiadac¢“ juz po 6000
km. Byto to dla nas przykrg niespodzianka
z powodu tego, ze sprowadzenie nowych filtréw
wymagato duzo czasu i pieniedzy, a ponadto, ze
wzgledu na to, ze wozy te pracowaty przy bu-
dowie trasy W-Z. Kazdy postdj wozow utrud-
niat wykonanie zobowigzan, podjetych przez
towarzyszy budujacych trase.

Pewnego dnia moj kolega — tow. Tokarski
zaproponowat mi, bym sie zajat wozami unie-
ruchomionymi z powodu filtréw ropnych. Uz-
naliSmy obaj, ze jesliby udato sie nam usungc
niedomagania filtrow i uruchomié¢ wozy, to
zbytecznym bytoby sprowadzaé filtry z zagra-
nicy, przez co panstwo nasze mogtoby zaosz-
czedzi¢ cenne dewizy.

Tegoz dnia zostatem po pracy w warsztacie
i wziglem sie do sprawdzenia oryginalnego fil-
tra, celem przekonania sie jakie sg mozliwosci
wykonania filtra nowego.

W wyniku przeprowadzonych badan ustali
tem z tow. Tokarskim, ze obudowe oryginat-
nego filtra mozna pozostawi¢ bez zmiany, na-
tomiast nalezy wykona¢ sam wkiad filtrujacy.

Po 3-ch tygodniach pracy “pofajerantowej*
oddatem gotowy, wykonany z materiatu krajo-
wego, filtr ropny do samochodéw "Fiat“ i SPA
— do wyprobowania w naszych wozach.

Przeprowadzone z tym filtrem préby wyka-
zaly jego duze zalety i z tego powodu Kierdw-
nik techniczny naszej stacji polecit mi wykonac
nastepne filtry juz do normalnego ich zastoso-
wania.

1 Maja 1949 r. rozpoczat nrace pierwszy woz
wioski, w”nosazony w filtr ropny wykonany
catkowicie z materiatu krajowego. Po pewnym
okresie eksploatacji, filtr mdj zostat poddany
badaniu przez komisje techniczng, ktora orze-
kfa, iz jest on trzykrotnie lepszy od zagranicz-
nego.

Za opracowanie i wykonanie tego filtru
otrzymatem wraz z tow. Tokarskim (ktéry mi

Racjona

od poczatku pomagat w mej pracy nad filtrem)
tagczng nagrode w sumie zt. 72.400.—.

Na zakornczenie pragne podkresli¢, iz kierow-
nictwo stacji (zwifaszcza tow. Tyszkiewicz) oka-
zywato nam duzg zyczliwo$¢ w czasie pracy nad
filtrem.

Wactaw tubnicki

Miodzi racjonalizatorzy "Motozbytu® z Warszawy —
cztonkowie Z. M. P. Od lewej kol. kol. Kedziorek, Za-
wadzki, Utnik, Bernatek, Rajecki, Jedrzejewski, ktorzy
w ten sposob usprawnili prace swej Sekcji, ze komor-
ka ich nie tylko nie ma jakichkolwiek zalegtosci
w pracy, lecz nadto opracowata szereg ,tabel polecajg-
cych” Swiece samochodowe, tabel paséw klinowych,
tlokow itp. (patrz zeszyt 4 "Wspotzawodnictwa®).

Kol. Stefan Podsiadto — monter samochodowy ze Sta- '»,

cji P. K. S. Zawiercie, przodownik I-ej kl. w IV-tym

etapie. Jest pracownikiem, ktéry posiada wysokie kwa-

lifikacje zawodowe, chetnie stuzy dobrymi radami i po-
moca swoim kolegom z warsztatu.

izatorstwo — dzwignia kultury techniczngj kraju
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Wspotzawodnictwo w wypetnianiu kart drogowych

Ministerstwo ~ Komunikacji ~ wprowadzito
z dniem 1 stycznia 1950 r. nowe "Karty Drogo-
we Pojazdéw Mechanicznych* zamiast dotych-
czasowych "Kart Kontroli Pracy Pojazdéw Me-
chanicznych“. Nowe "Karty Drogowe“, a spe-
cjalnie Karta Drogowa Samochodu Cigezarowe-
go, sg wiecej skomplikowane od dotychczaso-
wych, starych "kontrolek*,

Karta Drogowa Samochodu Cigzarowego,
wzorowana na podobnej karcie radzieckiej, jest
planem pracy samochodu na dany dzien i row-
nocze$nie sprawozdaniem z dokonanej pracy.
Zapisy w kartach drogowych sg konieczne dla
planowania  pracy taboru samochodowego
I sprawnosci systemu kontrolno - sprawozdaw-
Czego.

No dobrze — kto$ zapyta — ale co ma to
wspodlnego ze wspoétzawodnictwem pracy kiero-
wcow, ktorzy beda wypetniali te karty w dzia-
le "Wykonanie zadania“?

Zadaniem Kkierowcy jest przeciez umiejetnie
jezdzi¢ i dba¢ o swoj woz, a jakie$ tam zapisy
w Karcie Drogowei, to juz jest rzeczg podrzed-
niejszego znaczenial

Wielu kierowcéw tak mysli, ale, gdyby zada-
li sobie trud przestudiowania Karty Drogowej
i zrozumienia jej wartosci w gospodarce samo-
chodowej, to by zmienili swoje zdanie. Zapisy
dokonywane w Karcie Drogowej przez kierow-
ce nie sg czynnoscig podrzedng, lecz majg duze
znaczenie. Twierdzenie to postaramy sie po-
prze¢ dowodami.

WezZzmy do reki nowg Karte Drogowg Samo-
chodu Ciezarowego i skupmy nasza uwage na
dwdch najwazniejszych dziatach: A—"Zadanie
kierowcy* F—"Wykonanie zadania“.

W zadaniu kierowcy, dyspozytor wpisze jakga
prace, gdzie i w jakim czasie ma wykonac¢ kie-
rowca I jego samochdd. Kierowca otrzymat
Karte Drogowsa, schowat jg do kieszeni i wyje-
chat z garazu na wskazane miejsce, aby wyko-
na¢ zadanie. Po przviezdzie na miejsce przezna-
czenia jeszcze raz wyciggnat Karte Drogowg
I przeczytat zadanie. Dowiedziat sie z niego, iz
ma np. wozi¢ wegiel z rampy kolejowej do skia-
dow miejskich, odlegtych o kilka kilometrow
od dworca kolejowego. Po przyjezdzie na ram-
pe okazato sie, ze jeszcze niema pracownikow
do tadowania wegla. C6z kierowca ma robi¢ —
nic, zapali¢ papierosa i czeka¢. Wreszcie przy-
szli tadowacze, zatadowali i kierowca pojechat
do sktadu. Tam znow czekat, bo waga byta za-
jeta. Wreszcie zwazyli i robotnicy zrzucili we-
giel na skfad. Miat juz wraca¢ na rampe, Kie-
dy polecono mu podjecha¢ na wage, celem zwa-
zenig proznego wozu.

Zimno byto, wiec kierowca pomyslat sobie:
poco mam zapisywac kazda jazde, kiedy jedna
jest podobna do drugiej. Wpisze sobie wszystkie
jazdy, po skonczeniu pracy w garazu. Jak po-

myslat, tak i zrobit. W rezultacie zapisy czaséw
postojow przy za- i wyladunku wegla byty ju-
petnie dowolne, tak samo dowolne byty czasy
odjazdow i przyjazdéw oraz obliczenia przebie-
gow kilometrowych z tadunkiem i bez tadunku.
Kierowca prace wykonat, jezdzit dobrze i bez
wypadku, a ze tam zapisy sie nie zgadzaty —
to nic wielkiego.

"Nic wielkiego“ — takby sie napozér zdawa-
fo. Zobaczmy jaki to miato dalszy skutek. Na
podstawie niedbatych i niescistych zapiséw, biu-
ro jednostki samochodowej dokonato w dziale
G — "Wyniki pracy“ obliczen odpowiednich
rubryk zestawienia pracy danego samochodu.
Rubryki obrazujace ilo$¢ godzin pracy i w ru-
chu — nie odpowiadaty rzeczywistoscl. Tak sa-
TO co do postojow, ktore kierowca wszystkie
zaliczyt "na oko“ do rubryki “czas na za- i wy-
tadowanie®, pomimo ze czekat diugi czas na
przybycie tadowaczy, jezdzit do wagi, co po-
winno by¢ zaznaczone, jako obcigzajace uzyt-
kownika — w rubryce "postoje z przyczyn in-
nych*,

"llo$¢ jazd z tadunkiem“ nie odpowiada pra-
wdzie, bo kierowca sie pomylit i jednej jazdy
nie wpisat, a poniewaz czas pracy musiat sie ja-
ko$ zmiesci¢ w godzinach wyjazdu i powrotu
do garazu, przeto kierowca powiekszyt sobie
w zapisach czasy jazd i postojow za- i wyfadun-
kowych. W dalszej konsekwencji niezgodna
z rzeczywistoscig byta "ilos¢ jazd z tadunkiem®
i "przebieg kilometréw z tadunkiem*,

Zte obliczenie, zrobione na podstawie ztych
zapisbw kierowcy, spowodowato biedne obcia-
zenie rachunkowe uzytkownika, bledne dane
odnos$nie sprawozdawczosci, mylne dane co do
wspotzawodnictwa i premiowania. Ujemnych
skutkéw tych btednych zapisbw moznaby jesz-
cze wiele naliczyc.

Kierowca ten, przez niedbatos¢ i zlekcewaze-
nie zapisow, narobit bataganu; spowodowat nie-
potrzebne wyjasnienia i korespondencje, przy-
czynit procz tego strat panstwowemu przedsie-
biorstwu przewozu publicznego, a tym samym
i skarbowi panstwa, przez mylne obliczenie na-
leznosci za przewoz.

Czy zatym mozna bagatelizowac¢ wypetnianie
kart drogowych przez kierowce? Czy do jego
obowigzkdéw nie nalezy przestrzeganie Scistosci
zapisow w karcie drogowej? Obowigzek ten
jest rownie wazny, jak i te, ktore kierowca
spetnia prowadzac i obstugujgc powierzony mu
samochod.

Czy zatym, ze wzgledu na wazno$¢ tej spra-
wy, nie powinno sie przewidywa¢ odpowiedniej
punktacji we wspdétzawodnictwie pracy Kierow-
cow za skrupulatne, Sciste i zgodne z instrukcjg
wypetnianie Kart Drogowych pojazdéw mecha-
nicznych?

W.



O wydajnosci roboczejlw transporcie towarowym

Miarg ‘wydajnosci roboczej samochodu cieza-
rowego jest iloS¢ ton przewieziona na pewng
okreslong odlegtos¢ w ciggu jednej godziny pra-
cy samochodu.

Kazdy dzien pracy samochodu sktada sie z:

— Czasu zuzytego na jazde

— czasu zuzytego na postoj dla zatadowania

lub wytadowania.

Czasy te mozemy nazwac uzytecznymi i jesli
nasz dzien pracy sktadacC sie bedzie wytacznie
zZ jazdy i postojow na szybko wykonany zatadu-
nek i wytadunek, to osiggniemy napewno wyso-
ka wydajnos¢ robocza.

Niestety czesto sie zdarza, ze w ciggu dnia
,pracy kierowca zmuszony jest przerwac jazde
z powodu przyczyn od niego niezaleznych, jak
na przyktad z powodu chwilowego zamkniecia
ruchu na drodze, albo straci czas na oczekiwa-
nie zanim podstawiony przez mego samochdd
pod zatadunek lub wytadunek zacznie by¢ zala-
dowywanv lub wytadowywany. Bedzie to czas
stracony, ktéry wplynie na zmnieiszenie wvdaj-
nosci roboczej. Jeszcze gorzej bedzie jesli nasta-
pig straty czasu z winy kierowcy przez nieuwa-
ge, a nawet niedbalstwo. Kierowca jako gospo-
darz samochodu na trasie nigdy nie powinien
dopuszcza¢ do przestojow szkodliwych i jesli
nie sg one spowodowane przez niego, to musi
energicznie interweniowac¢ aby skroci¢ szkodli-
wy przestoj, a tym samym uratowa¢ planowa-
ng wydajno$¢ roboczg powierzonego mu samo-
chodu.

Wydajnos¢ robocza zalezy nie tylko od dobre-
go wykorzystania dnia pracy. Jest ona tym wyz-
szg im wiecej ton fadunku przewiezione zosta-
nie w ciggu jednej godziny. Trzeba zatem do-
ktada¢ wszelkich staran, aby samochdd byt za
kazda jazda catkowicie zatadowany. tadunek
musi by¢ tak utozony, aby wyzyska¢ calg po-
wierzchnie skrzyni, a jesli przewozi sie towary
lekkie (pojemnosciowe) to dbaé nalezy o od-
powiednig wysoko$¢ tadunku. Jesli tylko wa-
runki drogowe pozwalajg, a jest dos¢ tadunku
do przewiezienia, to nalezy stosowac przyczepe.
Przyczepa przyczynia sie do wykorzystania sity
pociagowej, jaka posiada kazdy samochodd, gto-
wnie w. zaleznosci od mocy silnika i stosunku
przektadni. Przyczepy stosowaé nalezy na dro-
gach bez znacznych wzniesien, o dobrej na-
wierzchni, suchych (w zimie nie oblodzonych)
i bez kretych krzywizn. W takich warunkach
zastosowanie przyczepy 'podniesie bardzo zna-
cznie wydajno$¢ roboczg i nie spowoduje ani
bardzo znacznego podwyzszenia zuzycia paliwa,
ani nadmiernego zuzycia mechanizméw samo-
chodu.

Dalszym warunkiem zwiekszenia ilosci prze-
wiezionych ton fadunku w ciggu dnia pracy,
a w nastepstwie powiekszenia wydajnosci robo-
czej, jest powiekszenie ilosci jazd z tadunkiem
w stosunku do ilosci jazd wykonanych wogdle

w ciggu dnia. Wyrazajac sie inaczej: trzeba dbac
o0 tadunki powrotne. Zwfaszcza w ruchu daleko-
bieznym miedzymiastowym niema lepszego
sposobu powigkszenia wydajnosci roboczej jak
wykorzystanie jazdy powrptnej i to mozliwie
z pelnym tadunkiem.

Obliczanie wydajno$ci roboczej nie jest trud-
ne i moze by¢ wykonane natychmiast po powro-
cie do zajezdni przez samego kierowce. Warun-
kiem tego jest sumienne prowadzenie zapisow
na karcie drogowej podczas wykonywania po-
szczegOlnych kurséw (jazd). Aby obliczy¢ jaka
wydajnos¢ roboczg wykazat samochdd, nalezy
obliczy¢ réznice godzin pomiedzy wyjazdem do
pracy i powrotem do zajezdni. Réznica ta jest
dtugoscig dnia pracy. Nastepnie nalezy dodac
wszystkie tony tadunkéw wedtug poszczegol-
nych jazd. Suma bedzie catym przewozem w to-
nach wykonanym w ciggu dnia pracy. W koncu
nalezy podzieli¢ ilos¢ ton tadunku przez ilosé
godzin dnia pracy. Wynik dzielenia przedstawi
wydajnos$¢ roboczg w tonachina 1 godzine
pracy.

Jasnym jest, ze im wiecej bedzie przewiezie-
nych ton, tym lepsza bedzie wydajno$¢ pracy.
Porownywac te wydajno$¢ mozna jednak tylko
w tych wypadkach, jesli pracuja jednakowe sa-
mochody na tej samej odlegtosci. Znaczy to, ze
jesli dwa jednakowe samochody ciezarowe ma-
Ja za zadanie przewozi¢ na przykiad cegte
z rampy kolejowej na miejsce budowy oddato-
nej od rampy o 5 km, to ten, tory wykazat lep-
sza wydajnos$¢ robocza, mierzong w tonach na
godzine, zastuguje na wyrdznienie.

Dla poréwnania jakosci pracy wykonanej
przez r6zne samochody, wykonywujace ja nha
réznych odlegtosciach, stuzg tak zwane wskaz-
niki kontrolne, ktére wynikajg wytacznie z za-
piséw odczytanych z karty drogowej. O jakosSci
pracy tak kierowcy, jak i pracownikéw, odpo-
wiedzialnych za sprawno$¢ samochodu, zajetych
na stacji obstugi, jak rowniez i pracownikéw
odpowiedzialnych za dobrg organizacje ruchu
i czynnosci zatadunkowo - wytadunkowych,
pracujgcych w biurach zajezdni i w terenie,
Swiadczy wysokos¢ tych wskaznikow, o ktorych
poméwimy w nastepnych pogadankach.  Tes.

Od itedlakciji

W zwigzku z tym, ze redakcja ,,Wspo6tzawod-
nictwa“ przyjeta ambitne plany podniesienia
poziomu czasopisma, nadania mu bogatszej sza-
ty (jak sztywna pkiadka, wigksza ilos¢ zdjec
i rysunkow itp.) oraz usprawnienia kolportazu,
koniecznym jest poniesienie dodatkowych i to
b. znacznych wydatkéw; dlatego tez postano-
wiono, uchwatg Prezydium Gtownego Komitetu
Wspotzawodnictwa Pracy w Transporcie Sarno-
chodowym, ze poczawszy od numeru 6-go koszt
jc_e*dnfgtlJO egzemplarza czasopisma bedzie wyno-
sit z+. 10.—



Kol. Stanistaw lzycki — kierowca autobusowy Stacji
P. K. S. Lublin — przodownik I-ej ki. w IV-tym etapie.

Kol. Stanistaw Puch — konduktor autobusu P. K. S.
Lublin — przodownik 1 kl. w IV-tym etapie.

Kol. Jozef Fajczak — kierowca autobusowy Stacji
P. K. S. £6dz — przodownik Il kl. w IV-tym etapie
(6380 pkt.).

Ustawianie  zaptonu
W silnikach szeregowych 1 V 8

Z projektow racjonalizatorskich, nadestanych
przez pracownikéw C H. P. Mot. ,,Motozbyt“,
mogacych wzbudzi¢ szersze zainteresowanie
wsrdd ludzi majacych do czynienia z obstuga
sprzetu motorowego, sg projekty pracownikow
fizycznych Stacyj, Obstug, a mianowicie:

1) Projekt kol. Stanistawa Mejnerowicza ze
Szczecina, dotyczacy ustalenia gérnego martwe-
go punktu i kolejnosci pracy ttokéw w silnikach
wielocylindrowych. O pracy swojej i projekcie
kol. Mejnerowicz mowi w sposob nastepujacy:

Pracujac wiele lat w warsztatach samochodo-
wych i na stacjach obstug zdobylem przekona-
nie, ze w wielu przypadkach mozna sobie znacz-
nie uprosci¢ robote, w stosunku do utartego od
wielu lat sposobu postepowania.

Tak wiec np. jest rzeczg dobrze znang war-
sztatowcom, ze odszukanie kolejnosci pracy
ttokéw, zarébwno w silnikach szeregowych, jak
i silnikach V8 zwigzane jest z rozlicznymi kio-
potami. Na stacjach obstugi "Motozbytu“ tra-
ci sie niejednokrotnie wiele cennego czasu na
te czynnosci, gdy w ciggu dnia na jedng sta-
cje przychodzg 3 — 4 wozy z silnikami V 8 —
0 réznej kolejnosci pracy tlokow.

Jeszcze gorzej sprawa sig przedstawia, gdy
kierowcy sami juz grzebali w silniku i nleumle-
Jletnle poprzektadali kable. Nieumiejetne "za-
b|eg| z reguly taczg sie z przybyciem na sta-
cje "Motozbytu*.

Jesli silnik posiada jeszcze dobre sprezanie—
kolejno$¢ pracy ttokow tatwiej jest ustalic.
Gdy natomiast sprezanie jest stabe, ustalenie
kolejnosci pracy ttokéw staje sie wprost nie-
mozliwe.

Zauwazytelm roéwniez, ze w wfielu silnikach
nie ma dostepu do ttoka przez otwor Swiecy,
ani, tez znakow zgadzajacych sie z gornym
martwym punktem. W jaki sposéb w takich
silnikach okres$li¢ niezawodnie kolejnos¢ pracy
i g. m p. w suwie sprezania, jak sprawdzi¢ lub
ustali¢ prawidtowo zapton?

Aby utatwi¢ te prace skonstruowatem przy-
rzad, ktory wyprébowatem i préba wypadta po-
myslriie. Okre$lam kolejno$¢ pracy i ustawiam
zapton nie widzac zupelnie ttoka i nie majgc
dostepu do niego.

Dziatanie polega na przeniesieniu cisnienia
z cylindra, do naczynia z wodg lub z innym ply-
nem, przy pomocy wezyka gumowego do rurki
zanurzonej w phynie 2—5 m/m gieboko.

Ustawienie g. m. p. i zaptonu. W czasie spre-
zania minimalny ruch ttoka o 0,1 m/m powodu-
je wyparcie powietrza z cylindra droga przez
otwor Swiecy. Widzimy wéwczas doktadnie pe”



cherzyki powietrza w wodzie. G. m. p. ustawio-
ny jest scisle wowczas kiedy pecherzyki prze-
stang sie pojawiaC. Najlepiej przy koncu spre-
zania doprowadzaC ttok do g. m . p. pobijajac
lekko reka w korbe. Rurek zanurzonych w cie-
czy jest 8, 2 szeregi po 4 jak dla V8. Azeby za-
pobiec Wysysaniu cieczy podczas taktu ssa-
nia, umiescitem zawory zwrotne.

Ustawianie zaptonu. W celu ustawienia zapto-
nu umiescitem zarowke 12V, na pokrywce przy-
rzadu. Zarobwka ma wyprowadzone 2 przewody,
ktore wigczam do Srubki przy pokrywce jed-
nym koncem, a do masy drugim koricem. W To-
mencie rozwarcia sie stykdéw przerywacza prad
z pierwotnego uzwojenia cewki nie ma innej
drogi do masy wiec idzie przez zaréwke, ktorej
zaSwiecenie sie uzgodnione jest z koncem wy-
chodzenia pecherzykéw powietrza w wodzie.

Ustalenie kolejno$ci pracy. Kazda rurke
czymy z cylindrem przy pomocy korka gumo-
wego lub koncéwki z gwintem. Z rurek zanu-
rzonych w cieczy widzimy wychodzace kolejno
pecherzyki powietrza. Za podstawe bierzemy
kolejne ukazywanie sie pecherzykdéw powietrza
w rurkach odpowiednio potaczonych z cylindra-
mi.

Szkic projektu przyrzadu, skonstruowanego przez kol.

St. Mejnerowicza, ze Szczecina, ktory w znacznej mie-

rze utatwia ustalenie wiasciwej kolejnosci pracy ttokéw
w silnikach V8 i szeregowych.
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ptynu
manometr
Zbiornik
net
pt-yn
homaieouy
koncowka
do pomptg
hsm'\tjltkowm

ab puszczanie j
zatrzymywania ptynu.

Szkic specjalnego aparatu do odpowietrzania hamulcow
hydraulicznych, opracowanego przez kol. Czestawa Mi-
chatowskiego.

Aparat
do odpowietrzania
hamulcow

2) Projekt kol. Czestawa Michatowskiego
w sprawie stosowania specjalnego aparatu do
odpowietrzania hamulcéw — jak wynika z ry-
sunku — jest tatwy do wykonania na kazdej
Stacji Obstugi. Do zbiornika wlewamy okoto 5
litrow ptynu hamulcowego. Po zakreceniu kur-
ka wlewu wpompowujemy do zbiornika po-
wietrze do okoto 5 atm. Nastepnie wkrecamy
koncéwke weza do pompy w samochodzie i od-
krecamy kran do wpuszczenia ptynu. Po doko-
naniu tych czynnosci nalezy kolejno odpowie-
trzaC zespoty hamulcowe szybciej i doktadniej.



Cztery razy szybciej

3) Projekt kol. Cegtowskiego ze Stacji Ob-
stugi ,,Motozbytu“ w Poznaniu, podaje sposob
racjonalnego montowania pompy wodnej samo-
chodu m-ki Skoda.

Polega on na zastosowaniu 2-ch kotkow cen-
trujgcych, wkrecanych w piaste kola pasowego
wentylatora, ktére centrujac pozwalajg na szyb-
kie przykrecenie dwoma $rubami kota pasowego
wraz ze skrzydetkami wentylatora.

Po wykreceniu kotkéw centrujgcych, zakre-
camy pozostate dwie Sruby. Kotki centrujace
majg gwint M 6 na dtugosci 25 mm.

Oszczednos¢ polega na tym, ze stosujgc kotki
centrujgce nie zachodzi potrzeba zdejmowania,
wzglednie luzowania chtodnicy. Zamontowywa-
nie i mocowanie Srubami pompy wodnej , ze
wzgledu na matg odlegtosC miedzy wentylato-
rem a chiodnicag, zabierano bardzo duzo czasu.
Stosujac kotki centrujace, czinnoéé te mozna
wykona¢ w czasie cztery razy krotszym. (Patrz
rysunek nizej).

Przodujacy pracownik
stacji obstugi

Na szczecinskiej Naradzie Krajowej ,,Moto-
zbytu* zabrat m. in. gtos.pracownik Stacji Ob-
stugi Samochodéw w Szczecinie — kol. Stani-
staw Mejnerowicz, ktory podzielit sie z zebra-
nyTi swymi uwagami i spostrzezeniami na te-
mat metod, ktére utatwiajg skrdcenie czasu
pracy i zdobycie zaszczytnego tytutu przodow-
nika pracy.

W prostych, jasnych i przejrzystych stowach,
wsrod skupionej uwagi zebranych, kol. Mejne-
rowicz, ktory sam jest przodownikiem pracy
i jednym z pierwszych racjonalizatoréw "Moto-
zbytu®, wyjasnit w jaki sposob doszedt do te-
go, ze wykonuje pewne prace szybciej, niz je-
go koledzy. Wcale nie odbywa sie to kosztem
nadmiernego wysitku fizycznego i po zakoncze-
niu pracy koszula jego bynajmniej nie jest To-
kra od potu. Chodzi tylko o odpowiednie przy-
gotowanie fachowe oraz o nalezyte zorganizo-
wanie sobie pracy.

Wydaje nam sige, ze warto, by z uwagami kol.
Mejnerowieza zapoznat sie szerszy ogot, przede
wszystkim pracownikéw stacyj obstug, dla kto-
rych spostrzezenia tego przodownika pracy TO-
ga by¢ bardzo pomocne, utatwiajgc im osiggnie-
cie podobnych rezultatow.-

Podstawg dobrej pracy sg odpowiednie kwa-
lifikacje fachowe. Kol. Mejnerowicz posiada
$rednie wyksztatcenie zawodowe i ukoriczone
kursy zawodowe doksztalcajgce, jak rowniez
znajomo$¢ Slusarstwa, kowalstwa, spawania,
szlifierstwa, tokarstwa, frezerstwa i elektrote-
chniki samochodowej. Jest on réwniez kierowcg
I kategorii. Oczywiscie obok przygotowania teo-
retycznego duzg role odgrywa praktyka zawo-
dowa — w tym wypadku wieloletnia praktyka
w mechanice samochodowej. Kol. Mejnerowicz
nie zaniedbuje rowniez zadnej okazji, by droga
samoksztatcenia zwiekszy¢ swe kwalifikacje za-
wodowe i rozszerzy¢ zasieg umiejetnosci.

Ale wyksztalcenie techniczne i praktyka —
to jeszcze nie wszystko. To jest dopiero orez,
z ktérego trzeba zrobi¢ odpowiedni uzytek.

A wiec wazne jest np., by przed rozpocze-
ciem pracy dokiadnie jg sobie przemysleC i za-
planowa¢ — by jasno zdawac sobie sprawe, co
I jak chce sie zrobi¢. Nastepnie ogromne zna-
czenie posiada doktadnos¢ wykonania grunto-
wnie obmyslanej roboty. C6z bowiem z dobre-
go pomystu, jesli nie pojdzie w $lad za nim sta-
ranna praca. Przy tym staranna i dokladna —
to niekoniecznie znaczy mozolna i meczgca. Od
tego jest gtowa na karku, by sobie robote
w miare moznosci utatwi¢. Trzeba wiec wihasci-
wie postugiwaC sie narzedziami pracy i stoso-
wac w kazdym wypadku narzedzia najodpowie-
dniejsze, a z pewnoscig wysitek fizyczny bedzie
mniejszy, wyniki za$ wieksze.

Kol. Mejnerowicz zaznacza, ze wszedzie,



gdzie moze podejs¢, uzywa Kluczy nasadko-
wych, "grzechotki“ i korby — i chwali sobie
osiggniete rezultaty. Wazna jest tez umiejetnosc
postugiwania sie przyrzadami pomiarowymi
w mechanice i elektrotechnice samochodowej.

Doswiadczenie i pomystowo$¢ danego praco-
whnika pozwalajg na stosowanie skroconych me-
tod pracy. Niewatpliwie po doktadnym zasta-
nowileniu sie stwierdzimy, ze szereg czynnosci
wykona¢ mozna nieco inaczej, niz to sie dotych-
czas robito. Kol. Mejnerowmz przytacza jako
przykfad, ze w samochodzie "GMC", przy od-
cigzonym moscie, zdejmuje blizniaki  zamiast
mozolnego zdejmowania poszczegblnych kat.
Jest to oczywiscie tylko przyktad — takich po-
zornie niewielkich, a w gruncie rzeczy bardzo
istotnych usprawnien, dajagcych powazne osz-
czednosci czasu, mozemy osiggnaC wiele. Trzeba
tylko chcie¢, bacznie obserwowa¢ — i myslec.

Oczywiscie obok takich usprawnien i skraca-
nia samego procesu pracy nie nalezy tez zapo-
ming¢ o wynalazkach, ktore przyczynic si¢ To-
ga do osiaggniecia znacznych nieraz oszczedno-
scl.

Kol. Mejnerowicz — jak to wspominalismy
juz w poprzednim numerze naszego pisma —
skonstruowat np. przyrzad, usprawniajacy usta-
lanie kolejnosci pracy ttokéw w silnikach sa-
mochoddw gaznikowych. Nie ulega kwestii, ze
bardzo wielu pracownikéw mogtoby pomystami
swymi usprawni¢ prace, trzeba tylko, by prze-
tamali nie stuszne uprzedzenie, ze aby dokonac
wynalazku, trzeba by¢ koniecznie inzynierem.
Tak nie jest, bo wiele oséb nie posiadajacych
wyzszych studiow technicznych, lecz rozmito-
wanych w swej pracy robotnikéw, dokonato
cennych wynalazkéw 1 usprawnien, ktére przy-
niosty ogromne zyski gospodarce narodowej, im
samym za$ daty odpowiednie premie pieniezne.

Bezsprzecznie wazng, cho¢ nie zawsze odpo-
wiednio doceniang sprawg, jest kwestia trafne-
go okreslenia defektow silnika i pozostatych ze-
spotow. W chwili obecnej na stacjach obstugi
dzieje sie zazwyczaj tak, ze diagnoze co do isto-
ty defektu stawiajg przybyli z wozami kieréw-
cy, a pracownicy warsztatu opinie te podchwy-.
tuja.

Kierowcy nie zawsze sg jednak wystarczajgco

doswiadczeni i orzeczenia ich okazujg sie nieraz
mylne. Kol. Mejnerowicz przytacza np. fakt, ze
klerowca zapewniat, ze w w02|e zepsute jest
"servo“, okazato sie za$, ze "servo“ byto w po-
rzgdku, “ale trzeba by+o wymieni¢  wszystkie
tloczki. To btedne orzeczenie kosztowato klien-
ta 10 godzin niepotrzebnej pracy. Oczywiscie
nie mogt by¢ on z tego zadowolony.

Jesli diagnoza kierowcy okazuje sie fatszywa
— najczesciej wycofuje sie z niej, a pretensje
klienta kierowane sg pod adresem stacji obstu-
gi, odpowiedzialnej za jako$¢ dokonanej na-
prawy. Kol. Mejnerowicz proponuje przeto, by
ustalenie defektéw nastepowato przed przyje-

ciem wozu do naprawy. Kierowca winien by¢
przy tym obecny, ale wydanie orzeczenia nale-
zy do powotanych do tego rzemieSlnikow fa-
chowcow. Oszczedzi to zbednej pracy, a jedno-
cze$nie uniknie sie po tym stusznych pretens;ji.

Wiekszg wydajnos$¢ pracy osigga sie nie tylko
w efekcie wlasnego wysitku i upartego dazenia
do celu. Nie bez znaczenia sg tez warunki pra-
cy i panujagca tu atmosfera. Trzeba stworzy¢
takie stosunki, by pracownik mogt sie jak naj-
bardziej skupi¢, by mu bez potrzeby nie prze-
szkadzano w pracy i nie zajmowano czasu spra-
wami ubocznymi. Nalezy wiec ograniczy¢ zata-
twianie w czasie pracy réznych spraw, niezwig-
zanych bezposrednio z robotg, poniewaz kazde
zapytanie odrywa umyst robotnika od jego pra-
cy I powoduje spadek wydajnosci.

Kol. Mejnerowicz zaleca tez, by zapobiec kre-
ceniu sie klientow po warsztacie w czasie pra-
Cy, poniewaz zabierajg oni mepotrzebnle czas
i przeszkadzajg w robocie, a po takich "wizy-
tach” zdarzajg sie nawet czasami braki w na-
rzedziach.

Wreszcie donioste znaczenie posiada przele-
wanie nabytych doswiadczen na miodszych ko-
legébw, aby umozliwi¢ im réwniez osiagniecie
lepszych rezultatéw, dzieki stosowaniu udosko-
nalonych metod pracy. W tej wiasnie mysli kol.
Mejnerowicz dzielit sie z ogotem zebranych na
ZJezd2|e szczecinskim pracownikéw "Motozby-
tu“ swymi doswiadczeniami — i z tg samg in-
tencjg udostepniamy jego ~uwagi szerszemu
gronu czytelnikéw "Wspdtzawodnictwa®,

Kow.
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175.000 km bez naprawy gtownej

Czotowe miejsce wsrod licznej rzeszy kie-
rowcéw autobusow, ktérzy przekroczyli 100.000
km pinzebiegu bez naprawy gtéwnej silnika,
zajmujg kierowcy Stolecznej Stacji Komunika-
cji Osobowej PKS — Aleksander Kobylinski
i Bronistaw Skoczylas.

Zgrana ta para kierowcéw jezdzi na auto-
busie marki ,,Fiat® 666 RN, nr rej. T-77281
i "dokreca“ juz 150.000 km bez naprawy gtow-
nej silnika.

Czotowi kierowcy autobusowi PKS-u: z  lewej (w
ciemnym p}aszc_zu& kol. Aleksander Kobylinski, z pra-
wej kol. Bronistaw Skoczylas.

Przez caly okres eksploatacji w autobusie
ich zostaty tylko sprawdzone i doprowadzone
do porzadku zawory silnika oraz zmienione
oktadziny szczek hamulcowych przednich kot
Pobiezne ogledziny i wystuchanie silnika nie
wykazujg objawow zuzycia proporcjonalnego
do tak dtugiego okresu jego pracy. Silnik “ciag-
nie“ doskonale, nie zuzywa oleju silnikowego
ponad ustalong norme, zuzycie za$ oleju gazo-
wego (paliwa) nie tylko utrzymuje sie w gra-
nicach norm, ale i wykazuje pewne oszczedno-
éci. Tak np. w ostatnim kwartale ub. r. Kieréw-
cy ci zaoszczedzili 1.021 litrow paliwa, przy
czym autobus ich przebiegt w tym czasie
28.243 km.

Zapytani o technike jazdy, Kkierowcy ci
oSwiadczajg, iz starajg sie jak najlepiej wyko-
rzystac silnik i nie dopuszczajg do krytycznej
minimalnej liczby obrotow silnika, ktory wy-
korzystujg jako gtowny element hamowania.
Dzieki odpowiedniej technice jazdy w silniku
ich autobusu nie byty zmieniane wtryskivi/a-
cze, a pompa wtryskowa rowniez pracuje nie-
zawodnie przez caly okres eksploatacji auto-
busu. To samo dotyczy i innych zespotow.

Na. pytanie dotyczgce dalszej eksploatacji
autobusu, kierowcy ci odpowiadajg: “dotozy-
my staran, aby autobus nasz byt eksploatowa-
ny do 175.000 km bez naprawy gtéwnej* (dla

wyjasnienia podajemy, iz obowigzujgca norma
przebiegu dla tego typu autobusu przewiduje
naprawe gtdwng silnika po 110.000 km przebie-
guj.

Potwierdzeniem tych stow jest ztozone, na
rece Przewodniczacego Gldéwnego Komitetu
Wspdtzawodnictwa Pracy — kol. Siedleckiego,
przez kierowcow Kobylinskiego i Skoczylasa
pisemne zobowigzanie, w ktorym Kkierowcy Cci
zobowigzuja sie do przekroczenia na swoim
autobusie 175.000 km przebiegu bez naprawy
gtownej.

Patrzac na ich skupione twarze i twarde, za-
hartowane w codziennym trudzie dtonie wie-
rzymy, ze kierowcy Kobylinski i Skoczylas
wykonajg swe zobwigzanie. (T. Sz.)

Pigty etap wspotzawodnictwa

Z dniem 31 grudnia 1949 roku zamkniety zo-
stat piaty etap wspdtzawodnictwa pracy w tran-
sporcie samochodowym, obejmujgcy. IV kwar-
tat ubiegtego roku. Na podstawie oceny mate-
riatbw nadestanych ze wszystkich okregow
mozna stwierdzi¢, ze w ostatnim etapie wspot-
zawodnictwo prowadzono w 94 zakiadach pra-
cy; ogotem wspotzawodniczyto 6866 pracowni-
kow (w popzednim etapie wspotzawodniczyto
4760 pracownikéw).

Z o0golnej ilosci wspotzawodniczacych uzna-
no 664 przodownikéw pracy, a suma przyzna-
nych nagrod dla tych przodownikéw wynosi
4.082.500 zt.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze nadestane mate-
riaty z ostatniego etapu w wielu przypadkach
w ogoble nie byly analizowane przez Komitety
Okregowe i zostaty przestane Gtownemu Ko-
mitetowi w takim stanie, w jakim je otrzymano
z Komitetow Zaktadowych i co wiecej — nie-
jednokrotnie materiaty nadestano nieuporzad-
kowane i niesprawdzone. Niektére wnioski nie
byty podpisane przez Komitety Okregowe. Pod
tym wzgledem duzo do zyczenia pozostawiat
materiat z Okregu Krakowskiego. Bez zarzutu
przedstawiono materialty z okregu Bydgoskie-
go. Dobrze i wnikliwie opracowat caty mate-
riat Komitet Wspdtzawodnictwa Okregu War-
szawskiego. \

Ustalenie petnych wynikéw wczes$niej byto
uniemozliwione przez duze opOznienie w nade-
staniu matriatdbw przez Komitety Wspétzawod-
nictwa trzech okregéw: Gdansk, Poznan i Rze-
széw. Oczekujemy wyjasnienia przyczyny tej
zwloki w nastepnym numerze naszego C€zaso-
pisma. *

Przy poréwnaniu wynikéw z poszczeg6lnych
etapOw widzimy, ze w ciggu 1949 roku nastgpit
znaczny rozwdj i umasowienie wspotzawodni-
ctwa w uspotecznionym transporcie samocho-



dowym. llustrujg to doktadnie liczby. W pierw-
szym etapie wspotzawodniczyto 1350, a w ostat-
nim — 6866 pracownikdéw; suma nagrod
w pierwszym etapie wynosita 157.000 zt., a w
ostatnim 4.082.500 zt.

Wspotzawodnictwo rozwingto sie nie tylko
co do ilosci wspotzawodniczacych, ale i pod
wzgledem form, przechodzac od wspdlzawod-
nictwa indywidualnego do zespotowego, a na-
stepnie do wspotzawodnictwa pomiedzy zakita-
darni pracy.

Powaznym niedomaganiem w naszej pracy

jest niedbate ustosunkowanie do sprawozdaw-
czosci. Fakt opOznienia w nadestaniu wynikow
za piaty etap przez Okregi: Poznan, Rzeszow
i Gdansk dobitnie Swiadczy o tym niedomaga-
niu. Jes to dowodem albo opieszatosci, albo bra-
ku zrozumienia znaczenia wpsoéizawodnictwa
W zyciu i pracy transportowcéw. Te nasze bra-
ki musimy usung¢. Nie moga one hamowac dal-
szego rozwoju poteznego ruchu wspotzawodni-
ctwa w dotychczasowych formach jak i we
wspotzawodnictwie dtugofalowym, ktore ogar-
nia dzisiaj caty nasz kraj. J. C).

Wspotzawodnictwo pracy — metoda, budownictwa komunizmu

(Opracowane na podstawie danych z publikacji Zw. Radzieckiego).

Wielka Socjalistyczna Rewolucja Pazdzier-
nikowa obalita w naszym kraju kapitalizm i na
zawsze zlikwidowata ustroj eksploatacji czto-
wieka. Potozono kres zywiotowej dziatalnosci
praw kapitalizmu, zamiast ktérych przyszedt
nowy, spoteczno - socjalistyczny ustréj.

Przejscie $rodkéw produkcji na wiasnosé
calego narodu, zniesienie ucisku cztowieka
przez cziowieka, rozwoj Swiadomosci pracujg-
cych, ze wyniki ich pracy stuzg im samym
a nie eksploatatorom — to wszystko, jak udo-
wodnili Lenin i Stalin, stalo sie decydujacym
czynnikiem powstania i szerokiego rozwoju so-
cjalistycznego wspotzawodnictwa pracy.

W rozmowie z pierwszg delegacjg robotni-
kow amerykanskich, ktérzy w 1928 r. zwie-
dzali Z. S. R. R., tow. Stalin powiedziat: "$wia-
domo$¢ tego, ze robotnicy pracujg nie na ka-
pitalistow, a na swoje wiasne panstwo, na swa
wiasng klase — ta Swiadomos¢ jesz wielka” po-
ruszajacag sitg w sprawie rozwoju i udoskona-
tenia naszego przemystu.”

Socjalizm  zniszczyt klasowe przeciwien-
stwa — eksploatacje, bezrobocie i wiekowe za-
cofanie pracujgcych, gwarantujac poprawe by-
tu mas pracujgcych, state podnoszenie ich ma-
terialnego poziomu. Zlikwidowanie klas paso-
zytniczych, rabujacych nardd, dato moznosc
przeznaczenia wszystkich produktéw pracy dla
dobra catego narodu.

Lenin z wielkg przenikliwoscig odstonit
w socjalistycznym  wspdtzawodnictwie piacy
potezng, niewyczerpang site napedowg nowego
ustroju spolecznego. W zaraniu zwyciestwa
socjalizmu, formutujgc zadania miodego pan-
stwa radzieckiego, Lenin wezwat pracujgcych
do organizowania wspotzawodnictwa.

Odpowiedzig na to wezwanie byly, zorgani-
zowane przez pracujgce masy narodu, komu-
nistyczne soboty, powstate w 1919 r. najpierw
w Moskwie, a nastepnie rozprzestrzenione
w catej republice radzieckiej. Te "komunistycz-
ne soboty“ majg wielkie znaczenie historycz-
ne, poniewaz wskazujg, jak Swiadomie i do-
browolnie nastepuje w rozwoju wydajnosci

pracy przejscie ku nowej dyscyplinie pracy,
tworzacej socjalistyczne warunki zycia.

Wielkie zadania pierwszej pieciolatki potrze-
bowaty maksymalnego natezenia sit milionow
pracownkdéw radzieckich, zmobilizowania wszy-
stkich resortéw i mozliwosci dla utrwalenia
rozwoju nowego ustroju panstwowego. Jednym
z najwazniejszych warunkéw przedterminowe-
go wykonania planu piecioletniego byt rozwoj
socjalistycznego wspoétzawodnictwa.

Partia Bolszewicka mumiejetnie Kkierowata
tworczg inicjatywg mas pracujacych, stojac na
czele socjalistycznego wspotzawodnictwa. W wy-
nikn wykonania pierwszej pieciolatki w czte-
ry lata, z zacofanego, rolniczego kraju, ZSRR
przeksztatcit sie w mocarstwo przemystowe.
Analizujgc wyniki pierwszej pieciolatki, tow.
Stalin stwierdzit, ze podstawowe sity, ktore
zapewnily ten ogromny sukces:

'To przede wszystkim aktywno$¢ | poswie-
cenie, entuzjazm i inicjatywa milionéw robot-
nikdbw i kotchoznikéw, rozwijajacych wspolnie
z inzynierami i technikami kolosalng energie,
wptywajgcg na rozwdj socjalistycznego wspot-
zawodniciwa i nowatorstwa. Nie moze by¢ wat-
pliwosci, ze bez tego warunku nie moglibysSmy
osiagna¢ celu, nie moglibySmy posung¢ sie na-
przod ani o krok.“

Od "komunistycznych sob6t“, nowatorstwa,
oddolnie wysuwanych planéw i innych form,
nazwanych przez tow. Stalina podstawowymi
sitami socjalistycznego budownictwa, wspot-
zawodnictwo przeszto do swej wyzszej for-
my — do ruchu stachanowskiego, ktory doko-
nat rewolucyjnych przemian w naszym prze-
mysle.

Ruch stachanowski wychowat nowy typ ro-
botnika, odznaczajgcego sie wysokimi kwali-
fikacjami zawodowymi, wysoka kulturg, dyscy-
pilng pracy, nieustannie powiekszajacego zasob
swych wiadomosci, walczacego o maksymalng
wydajnos¢ pracy, godng spoteczenstwa socjali-
stycznego. Ruch stachanowski powstat w ma-
sach pracujgcych i objat niezwykle szybko
wszystkie dziedziny zycia Z. S. R. R.



Rozwdj tego ruchu nastgpit dzieki wskaza-
niom tow. Stalina, ktérego nauka, jak gwiaz-
da przewodzita Partii i naszemu Narodowi w
walce o wywotanie entuzjazmu pracy i tworczej
inicjatywy mas.

Przemawiajagc na Wszechzwigzkowej Nara-
dzie Stachanowcéw, tow. Stalin stwierdzit, ze:

"Przyczyna powstania ruchu stachanowskie-
go bylo po pierwsze gruntowne poprawienie
bytu robotnikdw, po drugie — zniesienie wy-
zysku cziowieka, po trzecie — stworzenie no-
wej, doskonatej techniki, po czwarte — wy-
chowanie nowych kadr, ktdre opanowaly te
technike.”

Tow. Stalin rozwinagt i pogtebit nauke Le-
nina o socjalistycznym wspoétzawodnictwie, kto-
re, prowadzac do podniesienia wydajnosci i ja-
kosci pracy, jest waznym elementem wzmac-
niania ustroju spotecznego i powiekszenia bo-
gactwa narodowego.

Ruch stachanowski pomégt do wygrania wal-
ki, prowadzonej przez postep przeciw zacofa-
niu. Pomoégt zwalczy¢ stare, mato wydajne —
cho¢ zakorzenione — metody produkcji i wpro-
wadzit metody oparte na komunistycznej Swia-
domosci robotnika, walczacego o ilo$¢ i jakosé
produkcji.

Klasycznym tego przykfadem moze byé pra-
ca tokarza leningradzkiej fabryki im. Swierdto-

wa — Henryka Bartkiewicza, ktory czynem
udowodnit, ze mozna zwiekszy¢ szybko$é skra-
wania i osiggna¢ szybkosé 700 m/min., co prze-
wyzsza 15-krotnie maksymalng dotychczasowg
szybkos¢.

Bartkiewicz, wygrywajac walke z dotycli-
czasowymi metodami, wykazat petne zrozumie-
nie wypowiedzianych przez tow. Stalina stow:

,Nie mozna i$¢ naprzéd i rozwija¢ nauki bez
tego, by nie zmieniaé i krytykowaé dotychcza-
sowych pojec.”

Stachanowcy czynem krytykujg i zmieniajg
przestarzale sposoby pracy, ustanawiajac nowe
normy ilosci i jakosci.

Ale rekordy pracy indywidualfiej nie zada-
walniajg juz ludzi radzieckich. Oni organizuja
kolektywne, stachanowskie osiggnieciu prowa-
dzace naszg gospodarke po drodze coraz to no-
wych sukcesow i odkryé, ktére nastepuja przy
wspotudziale Partii Bolszewickiej, kierownicz-
ki panstwa socjalistycznego.

Sukcesy te osigga Partia Bolszewicka dlate-
go, ze wie, iz kierowa¢ wspotzawodnictwem —
to przede wszystkim pracowac z ludZzmi, uczy¢
ich powigzywaé ich prace z ogdlnopanstwowy-
mi zadaniami i powieksza¢ odpowiedzialnosé
kazdego pracownika za zlecong mu prace.

Opracowatl Roman Taboryski

Wiadystaw Kramer pshil rekord Piotra Kakola

W numerze drugim (listopad 1949 r.) naszego
czasopisma opisaliSmy rekord oszczednosci pa-
liwa, ustalony przez kierowce z Warszawy —
PIOTRA KAKOLA, na samochodzie osobowym
marki "Fiat 1100

Wiadystaw Kramer — kierowca Okr. Urzedu Zatru-
. dnienia w Poznaniu — mistrz oszczedzania paliwa.

Rekord Kakola wynosit 8,3 litra na 100 km
i wydawato sie, ze nie predko zostanie pobity.
W rzeczywistosci rekord ten zostat pobity pesz-
cze w 1949 roku przez kierowce WEADYSEA-
WA KRAMERA z Poznania.

W jakich warunkach i jak zostat pobity re-
kord Piotra Kakola?

W maju 1948 roku zostatl zaangazowany do
Urzedu Zatrudnienia w Poznaniu kierowca
Wiadystaw Kramer. Kierowca ten pracowat po-
przednio na wozie ciezarowym w Panstwowym
Monopolu Spirytusowym, skad zostat zwolniony
na skutek likwidacji transportu samochodowe-
go. W Urzedzie Zatrudnienia powierzono Kra-
merowi naprawe samochodu osobowego marki
"Opel“. Z zadania tego wywigzat sie on bardzo
dobrze.

W sierpniu 1948 roku przydzielono Kramero-
wi do obstugi nowy samochdéd marki ,,Fiat
1100*. Samochod ten Kramer sprowadzit osobi-
Scie z Warszawy przy stanie licznika 70 km
w chwili odbioru.

Prowadzac w6z, Kramer postuguje sie swoi-
mi wiadomos$ciami fachowymi dla jak najlep-
szego wykorzystania pojazdu. Prace ma rozno-
rodng i nie ogranicza sie ona bynajmniej do jazd
po miescie. Czeste wyjazdy w teren (wojewodz-
two poznanskie i Ziemia Lubuska — bardzo du-
z0 drég gruntowych, zmuszajg go do statego
utrzymywania pojazdu w stanie gotowosci do
jazdy. ¢ N

Dzieki nalezytej konserwacji samochodu, kto-
rag Kramer wykonuje w kazdej chwili wolnej od
jazdy, a szczegoélnie po powrocie z wyjazdow
w teren, wéz nie miat dotad ani jednego dnia



przestoju spowodowanego ztym stanem tech-
nicznym, wynikajgcym ze stabego przygotowa-
nia wzglednie zaniedbania kierowcy. Dzieki
umiejetnej jezdzie i dobremu panowaniu nad
kierownicg, kierowca ten nie spowodowat dotad
ani jednego wypadku.

O SIAGNIETE PRZEZ KRAMERA
OSZCZEDNOSCI W ZUZYCIU PALIWA

Na podstawie sprawozdan zuzycia materiatbw
pednych, skontrolowanych przez organa kont-
rolne Ministerstwa Pracy i Opieki Spotecznej,
stwierdzono, iz Kramer zuzywat przecietnie 7,6
litrbw benzyny na 100 km i to na przestrzeni od
listopada 1948 do wrzesnia 1949 r. W okresie do
konca pierwszego pétrocza 1949 roku Kramer
przebyt na swoim samochodzie bez zadnej na-
prawy 24.987 kilometréw, zuzywajgc 1.905 li-
trow benzyny (dla wyjasnienia podajemy, iz we-
dtug obowigzujgcych norm powinien byt on zu-
zy¢ okoto 2.500 litrow benzyny — nie uwzgled-
niamy przy tym dodatku na jazde w duzym
miescie oraz po drogach gruntowych).

W ten sposéb Kramer zaoszczedzit w omawia-
nym okresie okoto 595 litréw benzyny.

W drugim potroczu 1949 r. Kramer uzyskat
jeszcze lepsze wyniki w o0szczedzaniu paliwa.
W okresie tym samochdd jego przebyt 12.907
km, zuzywajac przy tym 960 litrbw benzyny,
czyli ze uzyskana w tym okresie o0szczednos¢
wyniosta 1290 — 960 = 330 litrow benzyny.
Suma osiagnietych Przez Kramera oszczednosci
jest jeszcze wieksza, poniewaz w obliczeniach
naszych nie uwzglednialiSmy dodatku na ja-
zde po duzym miescie, ani tez dodatku na
jazde wewnatrz garazu i po drogach grunto-
wych. Obliczenie tych dodatkdéw jest o tyle
utrudnione, ze nie dysponujemy w tej chwili
wyczerpujgcym materiatem obliczeniowym.

Faktyczna iloS¢ zuzytej benzyny wynosita
w poszczegblnych miesigcach 1949 r. +

Maj 5520 400 7,24
Czerwiec 1529 115 7,52
Lipiec 2222 166 747
Sierpien 2458 180 7,32
Worzesien 1580 119 7,53
Pazdziernik 2692 195 7,23

mczyli przecietne zuzycie benzyny wynosito
w tym okresie 7,385 litra na 100 km.

Ogdlnie biorac przecigtne zuzycie benzyny
przez samochéd Kramera jest o 0,7 litra mniegj-

Wydawca: Wydawnictwa Komunikacyjne —

Redaktor

sze od !przecietnego zuzycia benzyny osiggme-
tego przez samochdd Piotra Kakola.

Kramer nie tylko osiagnat duze oszczednosci
na paliwie — uzyskat on réwniez bardzo dobre
wyniki eksploatacyjne. Potwierdza to orzecze-
nia zaprzysiezonego biegtego, ktéry dokonat
przegladu samochodu przy stanie licznika
30.771 km. Orzeczenie to stwierdza miedzy in-
nyTi:

Poz. 3 — lakier i obicie wygladajg jak nowe;

stan nadwozia ogdélny dobry; zu-
zycie ogolne 20%.

Orzeczenie: eksploatacja, utrzymanie i kon-
serwacja samochodu wykazujg
nadzwyczaj staranne obchodze-
nie sie z wyzej wymienionym
wozem przez kierowce.

Kramer oszczedza réwniez i ogumienie.
Osiagnat on do poczatku lutego br. 39.081 km
przebiegu bez zmiany ogumienia, czyli przekro-
czyt on obowigzujgcg norme zuzycia ogumienia
0 9.081 km.

Zaznaczy¢ nalezy, iz Kramer zdobyt w J. J.
K. tytut mistrza okregu poznanskiego na rok
1949.

Wyniki osiggniete przez Kramera byly ba-
dane réwniez przez komisje, ztozong z trzech
delegatow Z. Z. T. Komisja ta przeprowadzita
nastepujaca kontrole: 1. asygnat rozchodu pa-
liwa; 2. kontrolek samochodu "Fiat-1100“, pro-
wadzonego przez Kramera; 3. prawidtowego
dziatania licznika.

Po dokonaniu kontroli cztonkowie Komisji
przeprowadzili wywiad z Kramerem. Na pod-
stawie dokonanej kontroli i przeprowadzonego
wywiadu komisja wydata nastgpujace orzecze-
nie:

"Osiggniete przez kierowce Wiadystawa
Kramera wyniki w o0szczedzaniu paliwa nie
budza zastrzezen i podane cyfry zuzycia pa-
liwa sg zgodne ze stanem faktycznym. Poza
tym nadmienia sie, ze kierowca Wiadystaw
Kramer uzyskat i uzyskuje tak duze sukcesy
dzieki wysokim kwalifikacjom fachowym
i moralnym i zastuguje nietulko na miano
mistrza oszczednosci ale i na tytut wzorowego
kierowcy pojazdu mechanicznego™.

Ze swej strony zyczymy koledze Kramerowi
jaknajlepszych wynikéw w eksploatacji powie-
rzonego mu samochodu i wyrazamy nadzieje, iz
bedzie on wzorem dla wielu kierowcéw.

KOR.
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