ROK I STYCZEN 1950 Nr 1



SPIS TRESCI:

— Trzyletni plan odbudowy gospodarcze;.

— Od Komitetu Redakcyjnego.

Z. ZAKRZEWSKI — Eksploatacja taboru cysternowego.

Z. ZAWADA — O obiektywne warunki rozwoju wspétzawodnictwa wsréd

transportowcow.
Z. PAWLOWSKI — Nowa droga transportu samochodowego i spedyciji. (0
J. ENDER — Analiza sprawnosci taboru samochodowego. H,
Z. MAJEWSKI — Kontenery w transporcie towarow.

SPRAWY PLANU 3-LETNIEGO

L. GEHORSAM — 3-letni plan odbudowy PKP.

J. TOMOROWICZ — Trzy lata rozwoju portow polskich (1947—1949).
J. PANSKI — Trzy lata pracy zeglugi polskiej (1947—1949).

AL. GAJKOWICZ — Wykonanie 3-letniego planu odbudowy drog.

R. RAKOWSKI — Samochodowe przewoznictwo publiczne w okresie
1947 — 1949.

B. BARANSKI| — Trzy lata pracy transportu samochodowego w budo-
whnictwie (1947—1949).

ST. RADZIMINSKI—Trzy lata pracy transportu w lesnictwie (1947—49).

J. NOWAKOWSKI — Komunikacja lokalna w okresie 1947—1949 r.

ZEGLUGA, PORTY | SPEDYCJA

J. K. PASZKOWICZ — Komercjalizacja portéw a klienci portowi.
A. MICHEJDA —e Zadania polskiej zeglugi morskie;.
J. MONDALSKI — Konosament w S$wietle warunkéw akredytywy.

UBEZPIECZENIE
Kl. HUGET — Awaria wspdlna.

DZIAL INFORMACYJNY

—e Uchwata Rady Ministréw dnia 9.1X.49 r. w sprawie ustalania etatéw
samochodowych.

— Zarzadzenie przewodniczacego PKPG w sprawie trybu ustalania eta-
téw pojazdéow mechanicznych.

—* Wyciagg z instrukcji o sposobie przeprowadzania etatyzacji pojazdéw
mechanicznych.

—aWycigg z uchwaly KERM z dnia 29.X1.49 r. w sprawie obstugi tech-
nicznej samochodow.

—aTaryfy i Zarzadzenia Ministerstwa Komunikaciji.
— Premiowanie kierowcow za wiasciwe docieranie samochoddw.
— Informacje szkoleniowe.

TRANSPORTOWCY PISZA

Z. LIPOWSKI — O wydziatach transportowych.
L. BOCHNIEW1CZ — Polepszy¢ jakos¢ technicznych przegladéw samo-

chodow.
CO CZYTAC?
— Przeglad ksigzek i prasy transportowej.

DROBNE WIADOMOSCI

Zdjecie na okladce przedstamia: samochdd radzieckiej produkcji ZIS 151, pracuje
przy odbudoinie Warszawy



Trzyletni plon odbudowy gospodarczej

Prezydent Rzeczypospolitej Bolestaw Bierut, przemawiajac na Ill-cim plenum Polskiej Zjednoczonej
Partii Robotniczej, zakomunikowal calemu narodowi polskiemu wazng i radosng wiadomo$¢ o przedtermino-
wym wykonaniu planu trzyletniego Narodowego Planu Odbudowy Gospodarczej.

Fakt przedterminowego wykonania 3-letniego Planu Odbudowy Gospodarczej posiada szczegoélnie donio-
ste znaczenie dla naszego zycia gospodarczego i spotecznego.

W rezultacie realizacji zadan planu nastgpit w naszym kraju szybki wzrost produkcji przemystowej,
ktora przekroczyta przeszto dwukrotnie poziom osiagniety przed wojng. Wzrosta b. znacznie produkcja rolni-
cza, podniést sie poziom zyciowy mas pracujgcych, nastgpit rozwdéj oswiaty, kultury i ogdlnego dobrobytu.

W parze z rozwojem gospodarczym naszego kraju odbywat sie réwniez szybki rozw0j spoteczny.

Dzieki wzrostowi produkcji przemystowej nastgpity donioste przemieszczenia w strukturze klasowej na-
szej ludnosci, wyrazone w masowym wzroscie ilosci zatrudnionych w przemysle.

W wyniku systematycznej walki z wrogiem klaso wym, dzieki ustawicznemu wypieraniu i ograniczaniu
elementéw kapitalistycznych, nastgpit wzrost udzialu sektora socjalistycznego w naszej gospodarce zar6wno
w dziedzinie przemystu, handlu hurtowego i detaliczne go, jak tez i w dziedzinie produkcji rolniczej.

Dzieki skupieniu w reku panstwa aparatu produkcji przemystowej, aparatu obrotu i dystrybucji nastapito
wzmocnienie planowo regulujacych funkcji Panstwa w stosunku do indywidualnej gospodarki chtopskiej.

Wielkie te osiggniecia w zakresie rozwoju gospodarczego i spotecznego napawajg stuszng duma kazdego
cztowieka pracy w Polsce. Swiadcza one wymownie, ze w okresie Planu Trzyletniego Polska weszia zdecydo-
wanie na droge budownictwa socjalistycznego.

Ogromne sukcesy osiggniete w okresie 3 lat przez klase robotnicza i caly nasz naréd nalezy przypisaé
doniostym przemianom politycznym, jakie zostaly w naszym kraju zrealizowane zaraz po wyzwoleniu
Decydujace znaczenie dla szybkiej odbudowy gospodarczej miato zniesienie w naszym kraju podstaw ustroju
kapitalistycznego — wielkiej i Sredniej wilasnosci srodkéw i narzedzi produkciji.

Niemate znaczenie dla skutecznej realizacji Planu Trzyletniego miato oparcie zaréwno jego zadan, jak
i ich realizacji na przodujgcej, naukowej teorii mark sizmu - leninizmu.

Decydujacy wptyw na wykonanie zadan okreslonych w Planie 8-letnim posiadat fakt, ze na czele klasy
robotniczej i catego narodu stoi zahartowana w bojach z rodzimymi wyzyskiwaczami i obcymi ciemiezycie-
lami partia klasy robotniczej — Polska Zjednoczona Partia Robotnicza, ktéra potrafi skutecznie walczy¢
z wrogami naszego narodu i jak Zzrenicy oka strzec jednosci swoich szeregow.

Umacnianie przez Polska Zjednoczong Partie Robotnicza tgcznosci z najszerszymi masami klasy robot-

niczej i ludu pracujgcego spowodowato ogromny wzro st aktywnos$ci mas ludowych w zakresie budownictwa
gospodarczego. Jedng z podstawowych dzwigni sukceséw w dziele realizacji Planu 3-letniego stal sie roz-
szerzajagcy wsréd klasy robotniczej i mas pracujgcych ruch wspétzawodnictwa pracy, ktory ogarnat

szereg dziedzin naszego zycia gospodarczego, przejawiajgc ogromne bogactwo form walki o oszczednosci
0 powigkszenie produkcji, poprawienie jej strony jako $ciowej itp.

_Wielkie sukcesy, ktére osiggneliSmy w zakresie r* alizacji Planu S-letnicgo zawdzieczamy w duzej mierze
zacie$nieniu przyjaznych stosunkow ze Zwigzkiem Radzieckim i krajami demokracji ludowej. Dzieki pomocy
ZSRR i krajéw demokracji ludowej mogliSmy pokonac¢ szereg trudnosci w okresie odbudowy.

Przedterminowe wykonanie Planu 3-letniego — to wielkie zwyciestwo, ktérego znaczenie wykracza da-
leko poza granice naszego kraju. W obliczu narastajgcego w krajach imperialistycznych kryzysu, ucieczki
od ktérego szukajg imperialisci w przygotowywaniu nowej awantury wojennej, fakt zwycieskiego wykona-
nia przez nasz nardd Planu 3-letniego, — to jeszcze jeden niezbity dowod zywotnosci i dynamizmu rozwo-
jowego naszego ustroju i zmurszalosSci oraz koniecznosci nieuchronnego upadku ustroju kapitalistycznego.

Zwycieska realizacja Planu 3-letniego — to powazny wktad w dzielo wzmocnienia obozu demokracji
1 postepu, to potezny wktad w dzielo umocnienia pok oju na calym Swiacie.
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Inicjujgc przed pot rokiem wydawanie nowego miesiecznika p. n. ,Transport i Spedycja“
sebie wyrazny cel zapetnienia istniejacej luki w naszej publicystyce fachowej.

Miesiecznik zostat poswiecony zagadnieniom transportu i spedycji od ich strony ekonomicznej i eksploa-
tacyjnej, w ujeciu odpowiadajacym potrzebom gospodarki naszego kraju na drodze do socjalizmu. Mial za
zadanie sta¢ sie zrodiem wszelkich informacji dla transportowcow i spedytoréw, ustugobiorcéw i ustugodaw-
cow, tgcznikiem miedzy nimi, organem ich szkolenia i wymiany doswiadczen z zakresu zainteresowan za-
wodowych.

— wytknelismy

Zyczliwe przyjecie, z jakim spotkat sie nasz miesiecznik, naplywajace od Czytelnikdw stowa uznania
i zachety, uzupetniane wielokrotnie pozytywnag krytyka, radami i praktycznymi wskazéwkami — wszystko to
przekonuje Komitet Redakcyjny, Ze wytyczony, dla miesiecznika cel zostat w duzej mierze osiagniety, ze nasz
miesiecznik staje sie korzystng i potrzebng pozycjg w fachowej publicystyce transportowej.

Komitet Redakcyjny zdaje sobie jednak sprawe, ze miesiecznik posiada jeszcze wiele brakéw. Skionito
to Komitet Redakcyjny do przedsiewziecia koniecznych krokéw dla usuniecia tych brakéw, a przede wszyst-
kim do jeszcze Scislejszego, niz dotad, wigzania tematyki miesiecznika z biezgcymi potrzebami polskiej uspo-
tecznionej gospodarki transportowo - spedycyjne;j.

Dzieki powiekszeniu objetosci zostanie uzyskane wzbogacenie tresci miesiecznika.
odpowiednig szate zewnetrzna.

Kroki, przedsiewziete przez Komitet Redakcyjny, dadza jednak tylko czesciowy efekt, o ile Czytelnicy
nie wejdg w jeszcze blizszg, niz dotad, wspotprace z Komitetem. Tylko droga pogtebienia statej, postawio-
nej na szerokiej ptaszczyznie wspotpracy, droga kierowania do Komitetu Redakcyjnego zyczen i dezyderatow,
droga nadsytania do opublikowania opracowan na tematy, interesujgce szerokie rzesze transportowcéw, drogg
dzielenia sie posiadanym doswiadczeniem fachowym — pomoga Czytelnicy Komitetowi Redakcyjnemu w utrzy-

Stata oktadka da mu

maniu miesiecznika na wiasciwej linii rozwojowe;j.

O te stalg wspotprace Komitet Redakcyjny apeluje i jest przekonany, ze ja otrzyma.

ZBIGNIEW ZAKRZEWSKI (Warszawa)

KOMITET REDAKCYJNY

Eksploatacja taboru cysternowego

W numerze 5 ,Transportu i Spedycja“ z r. ub. za-
mieszczony zostat artykut inz. E. Reinharda pt.
.0 wilasciwe wykorzystanie taboru kolejowego“. Po-
ruszono w n'm zagadnienia niezmiernie istotne, ktére
wymagajg szczegblowego omowienia.

Bedac pracownikiem C. P. N., posiadajgcej wiasny
tabor cysternowy, pragne do wspomnianego artykutu
dorzuci¢ kilka uwag o taborze specjalnym, ktory sta-
nowi drobng wprawdzie, ale niezmiernie istotng czes¢
catego parku kolejowego.

Wyliczenia inz. Reinharda wymagajg pewnego uzu-
petnienia, mianowicie zysk wykazany przy skroceniu
przecietnego obrotu wagonu o 1 godz. wydaje sie pro-
blematyczny.

Z obliczen inz. Reinharda wynika, ze jesli przyspie-
szenie obrotu o 1 dzien zmniejsza potrzebny ilostan
roboczy wagonow o 20.000 jednostek, to przyspieszenie
obrotu o 1 godz. zmniejszy ten ilostan o 20.000 :24 —
833 wagony.

Proste rozumowanie nas przekona, ze zysk ten jest
iluzoryczny. Ekspediujgc 20.000 wagonoéw dziennie
przy obrocie 8-dniowym, potrzebny ilostan roboczy
wynosit 160 000 wago-néw, co jest oczywiste. Uwzgled-
niajac wyliczone powyzej zmniejszenie zapotrzebowa-
nia przez przyspieszenie obrotu o 1 godz., zaktadamy,
ze dla zabezpieczenia tej ekspedycji potrzeba tylko
159.167 wagnoéw i naturalnie popetniamy btad, gdyz
6smego dnia bedziemy posiada’i tylko 19.167 wagon6éw
do naladunku t braku 833 jednostek nie pokryje
wczesniejsze 0 godzine nadejscie w dniu nasternym
20.000 wagonéw. Fakt, ze uzyskane przyspieszenie po
4 latach da jeden obrét dodatkowy, z pewnoscig nie

jest catkowicie bez znaczenia, ale, jak sie przekonali-
Smy, nie pozwala na oszczednosci w 'inwestycjach.

Wy.lezenia inz. Reinharda bytyby wiec praktycznie
stuszne:

a) gdyby ekspedycja odbywatla sie z jednego miejsca
i to przez fadowanie jednego wagonu po drugim ko-
lejno. Tylko wtedy godziny przy$pieszenia sumowatlyby
sie i daty wi efekcie wykazang oszczednosé. Naturalne
w tym wypadku musiataby by¢ zachowana idealna
ciagtos¢ ekspedycji + rbwnomierne state jej przyspie-
szenie;

b) gdyby skrécenie $redniego obrotu o 1 godzine
spowodowane zostato skroceniem obrotu pewnej cze-
Sci taboru o -znaczniejszy okres czasu. Jest t6 warunek
decydujacy. Nalezy jasno zda¢ sobie sprawe z tego,
ze 1 godzina na kazdym ze IG0000 wagondw praktycz-
nie ma -inng, mniejsza znacznie warto$¢, niz oszczed-
no$¢ 160000 godzin, uzyskanych na obrocie np 1600
wagonéw.

Zagadnienie wplywu przySpieszenia obrotu wago-
nowego na ZTostan roboczy $rodkéw transportowych
winno by¢ doktadnie opracowane, gdyz starania w kie-
runku skrécenia przebiegu potaczone -5 czesto z inwe-
stycjami na bocznice kolejowe, urzadzenia natadunko-
we itp. . .

Doktadna analiza charakteru ekspedycji produktow
na-fto-pochodnych i obrotu cysternowego wykazuje, ze
Istotng oszczednos¢ i to proporcjona’ng do uzyskanego
przyspieszenia osiagng¢ mozna dopiero przy zwiek-
szeniu ilosci catkowitych obrotéw (bieg petny i proz-
ny) w ramach podstawowego okresu ekspedycyjnego,
jakim jest np. w naszej organizacji 1 miesigc.
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Przys$pieszenie obrotu o 1 dzien pozwala réwniez na
zmniejszenie bostonu roboczego wagonéw, ale w zu-
petnie innym stosunku. Dla przyktadu przyjmijmy,
ze przy dwukrotnym catckwilym obrocie cysterny
w ciggu miesigca potrzebny ilostan roboczy wynosi
9000 jestednostek. O ile uzyskamy 3-krotny obrét, za-
potrzebowanie zmniejszy sie¢ do 9.000 X 2 = 6.0
Jednostek.

Uzyskane przyspieszenie wynosi 6 dini, a wiec przez
przyspieszenie obrotu o 1 dzien na.ezatoby zmniejszyé
zapotrzebowanie o 600 cystern. Badania wzajemnej
zaleznosci tych czynnikdéw przy uwzglednieniu warun-
kéw spedycyjnych i dyspozycyjnych CPN dowodzg
jednak, ze praktycznie uzyskujemy oszczednos¢ tylko
50°/o tej ilosci, a wiec 300 cys.ern zbednych.

N.e bede dokladnie analizowat tych pozycji i do-
wodzit ich stusznosci, gdyz odpowiadajg one tylko wa-
runkom pracy CPN. W tych kilku stowach pragng-
tem podkresné, ze me zawsze oszczedno$¢ czasu jest
réwnoznaczna z oszczednoscig inwestycji taboru ko-
lejowego i, ze tylko w wyjatkowych wypadkach obie
te pozycje mozna obliczy¢é tym samym prostym ra-
chun.kiem.

M.mo, ze jedna godzina prz3rspioszGnia zwykle nie
daje elektow pienieznych, kazda nawet tak minimal-
ng mozliwos¢ nalezy wykorzysta¢, gdyz zapewnia ona
wiekszg swobode dysponowania. Ponadto trudno jest
odrazu przy$pieszy¢ obrot o jedng dobe i na ten cza-
sokres musi sie ztozy¢ wiele momentéw jedno Ilub
kilkugodzinnych, uzyskanych przez zmiany rozkiadu
jazdy, zwiekszenie szybkosci jazdy, usprawnienie ob-
stugi bocznic, zwiekszenie prielolowosci stacji wezto-
wych, usprawnienie natadunku, roztadunku itp.

CPN poswieca wiele uwagi temu zagadnieniu. Dzie-
ki pozytywnemu stanowisku Generalnej Dyrekcji K. P.
juz obecnie mozemy zanotowac takie osiggniecie, jak
skrocenie przebiegu cystern ropnych o 5 dni. W na-
stepnych latach, wobec zamierzonego wprowadzenia
na pewnych odcinkach ruchu zwartych transportow,
spodziewamy sie uzyska¢ dalsze powazne rezultaty.

Na przyspieszenie obrotu wagonéw ma, oczywiscie,
pewien wplyw sprawno$¢ roztadunku. Kwestia ta dla
CPN, posiadajacej tabor cysternowy, stanowi zupetnie
odrebne zagadnienie i wigze sie Scisle z takimi ele-
mentami, jak manco, zaopatrzenie w czesci zamien-
ne itp. Szybko$¢ roztadunku cystern uzalezniona jest
od przeiotowos$ei spustow, a przy olejach réwniez ol
urzadzen podgrzewawczych. Obecny tabor cystern naf-
towych jest wielce réznorodny i tylko w malym stop-
niu przystosowany do tego rodzaju przewozoéw.

Firma Techniczna Organizacja Produkcji opracowa-
ta typ uniwersalnego zaworu, ktéry skraca wybitnie
czas roztadunku, dajac 4-krotnie wiekszg przelotowos¢
od przeiotowosei spustéw Gestera.

Dzieki pomystowi TOP-u w najblizszych juz mie-
sigcach CPN przystapi do ujednolicenia zaworéw, sto-
sujgc najnowoczesniejsze urzgdzenia, ktére rozwigza
szereg trudnosci natury technicznej i wptyng na przy-
$pieszenie obrotu wagonowego. W zwigzku z tym CPN
planuje wi roku 1S50 ograniczenie czasu na roztadowa-
nie do 4 godziin, wobec 12 godzin obecnie obowigzuja-
cych. W pierwszej kolejnosci w zawory TOP zaopatrzo-
ne zostang cysterny ropne i olejowe, przy ktérych uzu-
petni sie jednoczesnie urzadzenia ipcdgrzewawcze. Aby
skrocenie czasu roztadowania dato efektywne rzultaty
w kierunku przy$pieszenia obrotu, nalezy, oczywiscie,
zmieni¢ odpowiednio obstuge bocznic.
Skoordynowanie 3 elementow: roztadunku wagonow,
obstugi bocznic i rozktadu jazdy jest kwestig nie-
zmiernie wazna, decydujgca o wykorzystaniu uspraw-
nienia, osiggnietego na jednym z tych odcinkdw.

Zwiekszenie szybkosci jazdy nie przyda sie na nic,
o ile wagon nie bedzie podstawiony i roztadowany bez
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zwiloki; natychmiastowe roztadowanie nie da efektu,
jesli wagon prézny nie zostanie szybko zabrany z bocz-
nicy i wystany w droge. Jest to zagadnieni-e réwnie
wazne, jak trudne do rozwigzania i wymaga wielkiej
uwagi oraz Scistej wspoipracy wiascicieli bocznic
i PKP.

Jakko.wiek zgdania inz. Reinharda w odniesieniu
do klientéw kolei sg najzupetlniej sluszne, uwazam, ze
réwnie wielkie mozliwosci w usprawnieniu obro.u to-
warowego ma PKP.

Rok gospodarki wtasnym taborem cysternowym daje
nam petng Swiadomos$¢ zaréwno wiasnych niedocia-
gnie€ jak i brakéow, wykazywanych przez kolej.

Okresowy wzrost przewozoéw odczuwamy szczegol-
nie dotkliwie w miesigcach jesiennych. Zjawisko to
wywolywane jest gwaltownym w_rostem zuzycia pa-
liw plynnych oraz korncowym wykonywaniem zagra-
nicznych uméw handlowych. Przewidziane w naj-
blizszych latach rozbudowanie sktadéw wptynie na
zmniejszenie szczytdw przewozowych, gdyz umozliwi
wczesniejsze rozprowadzenie produktéw na poszeze-
goé ne rejony i stworzenie zapasow. Jednakze nawet
idealne roziozenie zatgdunku w ciggu wszystkich mie-
siecy nie rozwigze naszych zagadnien transportowych,
wylaniajgcych sie z planu 6-lelniego, wobec wielkiego
wzrostu masy towarowej przy jednoczesnym ograni-
czeniu inwestycji.

Przewozy ostatnich miesiecy biez. roku przekonaty
nas, ze jakkolwiek tabor CPN iloSciowo jest wystar-
czajacy, zaopatrzenie rynku moze natrafi¢ na powaz-
ne przeszkody, o ile PKP nie usprawnig obrotu wa-
gonoéw we wlasnym zakresie, zwiekszajgc przede wszy-
stkim przelotowos$¢ stacji weztowych.

Sredni przebieg cystern w ostarich miesigcach rb.
wydtuzyt sie w stosunku do $redniego przebiegu
z czerwca rb. Fakt ten wplynat oczywiscie zaréwno
na zwiekszenie trudnosci w pokryciu zapotrzebowa-
nia na S$rodki transportowe, jak i na terminowe wy-
konanie dostaw.

Zjawiska tego nie mozna lekcewazy¢, gdyz ma ono
decydujgce znaczenie i wszedzie tam, gdzie moéwi sie
o wilasciwym wykorzystaniu toboru kolejowego, w
pierwszym rzedzie powiedzie¢ trzeba o bezwzglednej
koniecznosci rozwigzania tego zagadnienia. Kilkudnio-
we postoje przesylek na stacjach weziowych, a nawet
docelowych, muszg by¢ skasowane. Ministerstwo Ko-
munikacji z pewnoscig dobrze zna przyczyny tego
stanu i mozemy mie¢ nadzieje, ze zdola usungé
wszystkie trudnosci, paralizujgce sprawny obrét wa-
gonow. Przepisy kolejowe przewidujg zasadniczo je-
den dzien przebiegu na kazde rozpoczete 150 km. Ta
szybko$¢ przebiegu nie jest, niestety w praktyce sto-
sowana, przynajmniej w odmesleniu do pojedynczych
cystern. P.K.P. nie ponosi zadnej odpowiedzialnosci
wobec klienta za nieprzestrzeganie tej normy i w re-
zultac e przewazajaca wiekszo$¢ przesylek cysterno-
wych ma przeb.eg 2-u a nawet 3-krotnie diuzszy. Re-
klamacje, wnoszone z tego powodu przez klientéw, da-
ja w efekcie jedynie wyjasnienie trudnosci, jakie'spo-
wodowaly opdznienie. Jest to rezultat bez znaczenia.

Pragne podkresli¢, ze osobisty kontakt ze Sluzbg
Ruchu Generalnej Dyrekcji P. K. P. przekonal nas
0 wyjatkowo pozytywnym stosunku tego urzedu do za-
gadnien ruchowych i wielu juz trudnosci CPN poko-
nata przy jej pomocy, jednak najlepsze checi nie wy-
starczajg tam, gdzie brak jest odpowiednich przepi-
SOW.

Cu.kowita swoboda, jakg posiada Kolej w obrocie
wagonowym, jest zupelnie nieuzasadniona.

R- K. P. dazac zupeinie stlusznie do usprawnienia
obrotu wagonowego, sklonne sg skréci¢ czas rcz- 1na-
tadunku oraz podwyzszy¢ opfaty postojowego, aby
w ten sposob zmusi¢ klientdw do szybkiego zwracania
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wagonoéw. Ze swej strony Kolej winna bezwzglednie
gwarantowa¢ termin dostawy i w razie niedotrzyma-
nia go wptaca¢ kary okreslonej wysokosci. Jest to
jedyny spos6b na uzyskanie wydatnego przyspiesze-
nia obrotu wagonéw i umozliwienie dokladnego pla-
nowania transportu przez przedsiebiorstwa posiada-
jace wiasny tabor. Kolej stosujgca ostre rygory wobec
swoich klientéw, musi ponosi¢ réwng z nimi odpowie-
dzialno$¢ za racjonalng eksploatacje wagonéw.

Sprawe te oczywiscie moze unormowac jedynie Pan-
stwowa Komisja Planowania Gospodarczego, jako
czynnik nadrzedny, ustalajgc normy przebiegu i wy-
sokos¢ optat. Terminowos$¢ dostaw ma réwniez kolo-
salne znaczenie dla sprawnego zaopatrzenia rynku,
zwlaszcza w produkty tatwo ulegajgce zepsuciu, badz
ucigzliwe w magazynowaniu, z uwagi na koniecznos¢
posiadania specjalnych urzadzen, jak to ma miejsce
np. przy produktach naftowych.

Natozenie takiej odpowiedzialnosci na P. K. P. z pe-
wnos$cig da rezultaty przerastajgce znacznie wyniki
osiggniete przez oszczedno$¢ czasu uzyskang na rozia-
dunku, naladunku, pracy w niedziele, Swieta itp.

Racjonalna eksploatacja taboru cysternowego wigze
sie z szeregiem zagadnien specjalnych, typowych dla
tej tylko galezi transportu. Takim zagadnieniem jest
na przykiad kwestia maksymalnego wykorzystania
tadownosci cystern. Cysterny znajdujace sie w dyspo-
zycji CPN wykazujg wielkg r6znorodnos$¢ typow. Mo-
mentem interesujacym nas ze wzgledu na wykorzy-
stanie ich fadownosci jest stosunek tadownosci do
pojemnosci kotta. Wynika to oczywiscie z r6znicy
ciezaru wiasciwego poszczegdlnych produktéw nafto-
pochodnych.

Dla przykiadu przyjmijmy, ze cysterne o tadowno-
Sci 20 ton i pojemnosci 220 hl przeznaczono pod prze-
woz benzyny, a cysterne o danych metrycznych 20 t —
235 hl pod oleje ciezkie. Naturalnie tcdowncs$é pierw-
szej cysterny nie bedzie nigdy wykorzystana, gdyz
pojemnos$¢ kotta jest zbyt mata i pozwoli na zalado-
wanie tylko 16 ton. W sumie wiec do obu cystern za-
tadujemy zaledwie 36 ton produktu. Jesli zmienimy
przydziat cysterny w ten sposéb, ze drugi wagon prze-
znaczymy pod benzyne, a pierwszy pod oleje, to wobec
Znacznego ciezaru gatunkowego oleju i wystarczajg-
cego rozmiaru ko-tta cysterny, przeznaczonej pod ben-
zyne, do obu wagonéw zaladujemy tgcznie 40 ton.
Naturalnie o zakwalifikowaniu cysterny pod produkt
decyduje, w pierwszym rzedzie jej budowa i wyposa-
Zzenie specjalne, a nie rozmiary i dlatego tez dotych-
czas z podanego wyzej wzgledu tracimy ok. 15% fa-
downosci niewykorzystanej dla przewozéw. Prace re-
montowe i inwestycyjne, jakie podejmuje CPN, po-
zwolg na wybitne zredukowanie tych cdsetek.

Przyczyn niewykorzystania tadownosci jest znacz-
nie wiecej, nie majg one jednak tak zasadniczego zna-
czenia i stopniowe usuniecie ich jest mniej kiopotliwe.
Miedzy innymi CPN projektuje wmontowanie tat,
oznaczajgcych gérng granice napetnienia przy catko-
witym wykorzystaniu fadownosci, a to w celu unik-
niecia zdarzajgcego sie nagminnie niedotadowania wa-
gonoéw o wiekich. kottach, ktére nie moga by¢ napel-
nione catkowicie z uwagi na zwigzane z tym przekro-
czenie nosnosci, W takich wypadkach wysoko$¢ na-
petnienia okresla sie przy pomocy prowizorycznych
obliczen, badz tez, jesli obstuga bocznicy nie posiada
tej umiejetnosci — do wysokosci stupa cieczy, jaka
pracownik uzna za wiasciwg w oparciu o do$wiadcze-
nie. W obu wypadkach niedoktadnos¢ przekracza cze-
sto {C%o.

Zwiekszenie zdolnosci przewozowych uzyskanych
przez podwyzszenie procentu wykorzystania tadowno-
Sci jest szczegélnie korzystne, gdyz powstaje bez
zwiekszenia ilosci przesytek.
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Jak z powyzszego, wynika CPN, jako jeden z klien-
tow Kolei, ocenia nalezycie donioste znaczenie racjo-
nalnej gospodarki srodkami transportowymi i prawdo-
podobnie w niedtugim stosunkowo czasie zdota roz-
wigzac szereg ztaczonych z tym zagadnien.

Najwiecej trudnosci sprawia nam zlikwidowanie
szczytdw przewozowych i ograniczenie proéznych prze-
biegéw, ktérych ujemny wplyw dostatecznie uwypu-
klit inz. Reinhard.

Wobec koniecznosci zachowania odpowiedniej ozy-
stosci kotta i wobec specyficznego charakteru przewo-
z6w, ktére poza produktami importowymi wykluczajg
mozliwo$¢ tadowan:a cystern w biegu powrotnym,
gdyz odbiorca nie posada produktéw naftowych do
dyspozycji, zasadniczo bieg peiny musi by¢ pokryty
biegiem préznego wagonu. Stosunek tych przebiegéw
pogarsza sie jeszcze przez dodatkowe kursy prézne
przy wysylaniu cystern do naprawy, do czyszczenia,
odsytaniu do Bazy Cysternowej, formujgcej transporty
zagraniczne itp. Stosunek przebiegéw pelnych do proz-
nych wynosi zwykte 9:11 i prawdopodobnie w naj-
blizszych latach nie ulegnie zasadniczej zmianie.

C. P. N. posiada w tym kierunku mozliwosci bardzo
niewielkie i raczej tylko dorywcze. Zasadnicze zna-
czenie miatoby wykorzystanie dla dystrybucji trans-
portow importowych, ktére po roztadowaniu w bazach
zaopatrzeniowych moznaby wiasciwie wysta¢ do od-
biorcow z produktem, zamiast zwraca¢ je w stanie
préznym do placéwki formujacej wahadta na ruch za-
graniczny.

Ograniczona ilos¢ cystern dopuszczonych do tran-
zytu, specjalnie ostre przepisy co do ich stanu tech-
nicznego i czystosci oraz wielkie zapotrzebowanie na
nie przekreslajg jednak te ewentualnosc.

Na zakonczenie pragne poruszy¢ jeszcze jedng istot-
ng kwestie, a mianowicie kwestie wag na wagony
4-osiowe. Zgodnie z okélnikiem Komitetu Ekonomicz-
nego Rady Ministrow w nastepnych latach budowane
majg by¢ wylacznie wagony o 4-ch osiach. CPN po-
siada juz obecnie pewng ilo$¢ cystern tego typu i na-
potyka na ogromne trudnosci w ich wykorzystaniu.
Brak odpowiednich wag uniemozliwita stwierdzenie
ilosci tadunku, a ustalenie ciezaru przez podwdjne
wazenie, praktykowane obecnie, jest bardzo niedo-
ktadne i wywotuje sztuczne manco, badz superaty.

Wobec wylgczenia szeregu cystern 4-osiowych z ru-
chu zagranicznego i trudnosci w wykorzystaniu ich,
z podanego wyzej wzgledu, dla dystrybucji wewnatrz
kraju, obawiamy sie, ze pewna ilo$¢ wagondw znajdu-
jacych sie w naszej dyspozycji bedzie przynajmniej
czesciowo niewykorzystana, mimo doskonatego stanu
technicznego. Dazgc do rozwigzania napotykanych
trudnosci CPN przystapita do opracowania tabel litra-
zowych, ktérych pierwszg czes¢ przediozyta juz Mini-
sterstwu Komunikacji, proszac o ich uznanie.

Zastosowanie tabel litrazowych do okreslania wagi
produktéw w cysternach jest niezmiernie korzystne
w kazdych warunkach, gdyz z pewnos$cia wptynie
rébwniez na usprawnienie cbratu wagonowego, 0szcze-
dzajgc czas, potrzebny na wazenie i zwigzang z nim
prace parowozow. Z uwagi na to CPN planuje wyli-
trazowanie niemal catego posiadanego taboru.

W tym krétkim artykule podkreslitem jedynie za-
sadnicze kwestie, zwlg-ane z racjonalng eksploatacja
tej czesci taboru kolejowego, z jakiej korzysta CPN.
Zagadnien tych jest znacznie wiecej i z pewnoscig
przedstawiajg sie one odmiennie w innych przedsie-
biorstwach. Doceniajgc w petni znaczenie zagadnienia,
omowionego przez inz. Reinnarda, zwracam sie z ape-
lem eto wszystkich zainteresowanych o zabranie gtosu
w tej sprawie na lamach ., Transportu i Spedycji“.
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O obiektywne warunki rozwoju
wspotzawodnictwa wsrod samochodziarzy

Kiedy sie widzi wspaniate osiggniecia przodownikow
pracy, racjonalizatoréw i mistrzéw oszczednosci wsrod
gornkéw, hutnikbw — a ostatnio robotnikéw budo-
wlanych, powstaje wsrod pracownikéw transportu na-
turalne, a zenujgce pytanie: dlaczego w szeregach pio-
nierow wspotzawodnictwa pracy woigz jeszcze znajdu-
je sie tak nie wielu transportowcow? Czemu przypi-
sa¢, ze transportowcy opoézniaja jse w zywiotlowym
marszu mas robotniczych ku lepszej, socjalistycznej
przysztosci naszego kraju? Dlaczego ruch wspoétzawod-
nictwa ma o wiele bardziej masowy charakter wsrod
kolejarzy, niz wsréd pracownikéw transportu samo-
chodowego? Dlaczego obserwujemy powstawanie i roz-
woj ruchu wspotzawodnictwa, racjonalizatorstwa i
oszczednosci wsrod  pracownikéw  samochodowego
transportu publicznego, to jest w PKS-sie, natomiast
prawie glucho o nim, jako o ruchu zywiotlowym, ma-
sowym — ws$réd pracownikéw .samochodowego t. zw.
transportu wiasnego, t. zn. w Centralnych Zarzadach
Przemystu, w Centralach Handlowych, w przedsie-
biorstwach budowlanych, w lesnictwie i w tylu innych
dziedzinach naszego zycia gospodarczego,, zatrudniajg-
cych pracownikow transportu samochodowego. Od
trafnej odpowiedzi na te pytania zaleze¢ bedzie dobra
diagnoza przyczyn wyraznie istniejacego zaniedba-
nia oraz mozliwos¢ przedsiewziecia koniecznych kro-
kéw dla usuniecia wszystkich hamulcow, tak nega-
tywnie wptywajagcych na rozwéj ruchu wspétzawod-
nictwa. racjonalizatorstwa i akcji oszczednosSciowej
wsroéd transportowcow, gtéwnie zas wsréd pracowni-
kéw nie publicznego transportu samochodowego.

Na istniejacy fakt opOznienia ro,zwoju wspoétzawod-
nictwa pracy wsrod samochodziarzy niejednokrotnie
zwracano uwage. Ostatnio pisali na ten temat m. in.
E. Zanik w ,Trybunie Ludu“ z dn. 28.X1.43 r., oraz

L. Skoczylas w ,Transport i Spedycja“ z grudnia rb.

Ten ostatni wskazat kilka przyczyn, ktére spowodo-
waly zaistnienie zjawiska, niepokojgcego wszystkich,
ktorym lezy na sercu dobro naszej gospodarki i dobro
imienia polskiego samochodziarza. Zdawa¢ bowiem
musimy sobie sprawe z tego, jakie marnotrawstwa
tkwig wcigz jeszcze w naszej gospodarce samochodo-
wej, marnotrawstwa obcigzajagce nasza gospodarke
ogolno-panstwowg, a mozliwe do usuniecia w tempie
przy$pieszonym tylko przy wspétudziale rzesz praco-
wnikéw transportu samochodowego, przez zywiotowy
rozwéj masowego wspotzawdnictwa pracy, racjonali-
zatorstwa i akcji oszczednosciowej. O rzedzie wielko-
Sci zagadnienia niech $wiadczy fakt, ze koszty tech-
nicznej eksploatacji taboru samochodowego w Polsce
wynosza obecn:e ponad 50 ml 3 zk. rocznie, a przy
koncu Planu 6-letniego wynosi¢ beda ponad 100 mid.
zk. rocznie. Uzyskanie w wyniku usprawnionej, bar-
dziej ekonomicznej gospodarki oszczednosci tylko w
wysokosci! 5 proc. — co jest absolutnie mozliwym mi-
nimum — daloby w okresie 1950 — 55 r. o0go6lng
oszczedno$¢ w wysokosci szacunkowej okoto 20 — 25
mld. zlotych, a wiec sume, ktoéraby wystarczyta na
wybudowanie w tym okresie ponad 300 publicznych
Stacji obstugi z warsztatami napraw S$reinich o prze-
pustowosci rocznej okoto 700 samochodéw. Znaczy to.
ze z uzyskanych w ten sposéb oszczednosci, bez dodat-
kowego obcigzenia panstwowego budzetu inwestycyj-
nego, moglibySmy wybudowaé i wyposazy¢ przynaj-

mniej jedng nowoczesng stacje obstugi w kazdym po-
wiecie, — a wiec stworzy¢ wspaniate zaplecze tech-
niczne dla dalszego rozwoju motoryzacji w naszym
kraju, nie moéwiac juz o olbrzymim polepszeniu wa-
rynkow pracy naszych kierowcow i mechanikéw war-
sztatowych, wecigz jeszcze zatrudnionych w warun-
kach wzglednego prymitywu technicznego. Stawka jest
tak wielka, ze warto, aby o jej zrealizowaniu debrze
pomyslat kazdy samoebodaiarz w Polsce i aby do jej
realizacji, nie zwlekajgc, jak najenergiczniej przy-
stgpic.

Sprébujemy okresli¢ czynniki, sprzyjajace powsta-
waniu wspotzawoidnictwa pracy i wysuna¢ wnioski
praktyczne plyngce stad dla omawianej w tym arty-
kule sprawy wspétzawodnictwa wsréd samochodzia-
rzy.

Pierwszym takim czynnikiem jest niewatpliwie
uswiadomienie polityczne mas pracowniczych tran-
sportu samochodowego, Tylko bowiem pracownik
uswiadomiony politycznie maze mie¢ aktywnie pozy-
tywny stosunek do naszej rzeczywistosci gospodarcze;.
Politycznie uswiadomiony pracownik rozumie, ze roz-
woéj naszej gospodarki oznacza polepszenie warunkéw
egzystencji mas pracujacych, ze praca, wiozona w ten
rozwéj, nie rentuje dla kieszeni kapitalisty, ktory nie
dba o poprawe bytu pracownikéw, ale rentuje bez-
posrednio dla gospoiarza-robotnika, technika, inteli-
genta w ustroju uspotecznionym. Tylko politycznie
uswiadomiony pracownik moze by¢ w naszym ustroju
dobrym gospodarzem — gospodarzem, ktory, patrzac
w przyszios¢, rzadzi sie przewidujgco i zapobiegliwie,
oszczednie, racjonalnie. Dobry gospodarz wie, ze za
kazde marnotrawstwo wczes$niej, czy pozniej, bezpo-
Srednio, czy pcsrednio musi zapfaci¢ z wilasnej kie-
szeni. musi zaptaci¢ obnizeniem poziomu -swego bytu
materialnego, albo zmniejszeniem mozliwosci polepsze-
nia tego bytu. Dobry gospodarz wie, ze optaci mu sie
inwestowa¢ w postep techniczny, w mechanizacje, w
lepsze, bardziej sprawne maszyny — bo pc-step tech-
niczny oszczedza mu pracy, ufatwia mu jg, uwie-
lokrotnia wyniki tej pracy. Uswiadomiony politycznie
pracownik moze by¢ dobrym gospodarzem, majac bo-
wiem pelne zrozumienie rzeczywistosci jest w stanie
rzadzi¢ swoja praca i jej wynikami celowo i oszczed-
nie, jest w stanie nastawi¢ swdéj umyst na szukanie
drég i sposobéw uraejcnalnienia swojej pracy.

Kto odpowiada za uswiadomienie polityczne praco-
wnikow transportu samochodowego? Odpowiadajg za
ede przede wszystkim Zwigzki Zawodowe, zrzeszajgce
poszczegolne grupy samochodziarzy. Dlatego tez, ma-
jac na widoku j'.'stniejace zaniedbanie rozwoju wspoétza-
wodnictwa wsréd samochodziarzy, Zw. Zawodowe po-
winny niezwlocznie wszczaé energiczng akcje uswia-
damiania- korzysci, ptyngcych ze wspétzawodnictwa,
inicjowac¢ i kierowac -rozwijajacym sie wspolzawod-
nictwem w poszczegolnych grupach pracownikéw tran-
sportu samochodowego.

Za uswiadomienie polityczne mas pracowniczych
transportu samochodowego odpowiadajg réwniez wszy-
scy ci indywidualni, przede wszystkim partyjni praco-
whicy, ktérzy, bedac uswiadomionymi, winni swoje zro-
zumienie,. swoje przekonania, swoéj pozytywny, aktyw-
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ny, tworczy stosunek do pracy przetransmitowaé na
szerokie rzesze pracownikdw mniej uswiadomionych,
oboletnych. a moze nawet wrogo nastawionych do so-
cjalistycznego stosunku do pracy.

Zorganizowana akcia pogtebienia politycznego uswia-
domienia pracownikoéw transportu samochodowego
stworzy niewatpliwie wiasciwy klimat dla rozpocze-
cia masowego wspotzawodnictwa wsrod samochodzia-
rzy. Aby jednak to wspoétzawodnictwo mogto nalezy-
cie sie rozwija¢, musi m'e¢ silne podstawy organiza-
cyjne. Podstawy te majg wieloraki charakter.

Stworzeniem tych podstaw winny sie zajgé¢ przede
wszystkim Zwigzki Zawodowe. | to nie tylko Zwigzek
Zawodowy Transportowcéw, dziatajgcy wsrod praco-
wnikow przedsiebiorstw przewozow publicznych, ale
réwniez Zwigzki branzowe, do ktérych nalezg tran-
sportowcy zatrudnieni w przedsiebiorstwach nie prze-
wozowych, g wiec Zw;gzek Zawodowy Metalowcow,
Gornikéw, Chemikéw, Budowlanych, Le$nikow itp. —
L. Skoczylas w wyzej wispononianym artykule stusznie
wytknat tym Zwigzkom zaniedbanie, ktérego sie do-
pusémy i wykazat koniecznos¢ zlikwidowania tego za-
n‘'edbnnto. Koncepcja rcw'lania Miedzyzwigzkowego
Konutetu Wspéizawodnictwa ws$réd transportowcow,
wysunieta przez L. Skoczylasa, wydaje sie by¢ warta
szczeg6towego rozwazenia.

Innego nodzaiu podstawy organizacyjne dla rozwoju
wspotzawodnictwa ws$réd transportowcOw - siamocho-
dziarzv winny bvé stworzone przez administracje
przestoblorstw. zatrudniajgcych tych transportowcow.
Wspétzawodnictwo mcze bowiem szczegdlnie korzyst-
nie rozwija¢ sie tam, gdzie istniejg ku temu odpo-
wiednie warunki techniczno. Do warunkéw tych zali-
czy¢ na'ezv rrzede wszystkim: planowanie pracy, do-
bro oroanlzacie wykonawstwa i witasciwg opieke
techniczno-zaopatrzentowg wi stosunku do narzedzi
i maszyn, ktérymi postugujg sie transportowcy.

Planowanie pracy jest warunkiem sine, aua non za-
réwno dobrei organizacji wykonawstwa, jak wiasoi-
wei onieki techniczno - zaopatrzeniowo. Planpwonle,
opierajace sie na normach techniczno i fnansowo-eks-
ploatacvivch, okreé’a zadani« do wvkonnn'’a i warun-
ki, w ktérych to zadania wtonv bv¢ wykonane. Pla-
nowanie usta’a wydatek enerffii. lwdv materiatowe
i kwoty finansowe oraz czas przewidziany d’'a wyko-
nania zadan p’anowaoych. Wspétzawodnictwo ma za
zadanie przez bardziej snrawne niz przecietnie plano-
wane wykonawstwo,, przez leosza wwdairur6¢ pracy,
przez stosowanie pomystdw racjonalizatorskich uzy-
ska¢ wvkonan'e planowanych zadan nrzy pomocy
mzioit-ooa zuzycia mator'aTow 1 en°rgii, mnieiszvm
naktadem kosztow, w krotszym czas'e — oszczedza-
jac w ten snoséh na noteuciaile materialnym, na pra-
cy, na koszcie finansowym. Bez nracy w/g szczeg6to-
wego planu nie jest mozliwe wsnotzawodnictwo i obli-
czanie efektow tego wspoétzawodnictwa.

Planowanie pracy jest podstawa dobrej organiza-
cji wykonastwa, zapewnia bowiem to. ze wszystkie
elementy potrzebne dia realizacji danego zadania
znajda sie we wiasciwej llosci, we wtasciwym miejscu
i we wlasciwym czasie. Dobre planowanie zaopatrze-
nia materialowego zanewni niedopuszczenie do wszel-
kiego rodzaju nieprodukcyjnych przestojéw obnizaja-
cych wydajnos¢ pracy. Dobra organizacja pracy i na-
lezycie zorganizowana opieka techniczno-eksploata-
cyjna utatwiajg wspoOtzawodniczacym uzyskiwanie
wysokich norm wydajnosci pracy, sg wiec czynnikiem
katalizujgcym wspoétzawodnictwo.

Trzy wyzej omowione elementy organizacyjne, two-
rzace techniczng podstawe wspoizawodnictwa, moze
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zapewni¢ masom transportowcéw - samochodziarzy
tylko administracja, t. zn. dobrze pracujgce Wydziaty
Taryfowo - Transportowe w Centralnych Zarzadach
Przemystu, ew. réwnorzedne komérki w handlu, bu-
down’etwie itp. Niestety, stwierdzi¢ nalezy, ze kiero-
whnicy panstwowych przedsiebiorstw nte zawsze doce-
niajg roie tych Wydziatow, a co gorsze — nie zawsze
ja rozumiejg. Oni tez w duzej mierze panoszg odpo-
wiedzialno$¢ — posrednio — za zaniedbanie, powstate
na odcinku wspotzawodnictwa wsrod transportowcéw,
obstugutocych kierowane przez nich przedsiebiorswa.
O zagadnieniu tym bardziej szczegdtowo pisat mgr.
B. limmel w artykule pt. ,O wiasciwg ocene tran-
sportu“ (..Transport i Spedycja® nr 5 z listopada
1949 r), d’atego nle bedziemy sprawy tej, niewatpli-
wie bardzo istotnej, dokladnie omawia¢. Wydaje sie,
ze wilasciwemu postawieniu pracy Wydzialtdbw Tran-
sportowych w aparacie podleglym wiele uwagi po-
winny poswieca¢ odpowiednie departamenty Mini-
sterstw. Odcinkiem planowania transportu, szczegol-
nie samochodowego w przewozach nie publicznych,
winien energicznie zajg¢ sie Den. Komunikacji i tgcz-
nosci PKPG, oraz Dep. Samochodowy Min. Komuni-
kaciji.

Trzecim wreszcie czynnikiem, istotnym dla zakty-
wizowania. wspoétzawodnictwa ws$rdod samochodziarzy,
jest dobrze wypracowany system premiowania praco-
wnikOw transportu. Opierajac sie na glosach z terenu
stwierdzi¢ nalezy, ze obecny systom nie zupetnie od-
powiada potrzebom wspétzawodnictwa, ma luki i stro-
ny stabe, wzglednie nieprawidtowo rozwigzane. Spra-
wie tej warto poswieci¢ osobng publikacjg. Bylyby
interesu'gce wypowiedzi w tej materii ze strony naj-
bardziej zainteresowanych, t. zn samych transportow-
cow, ktorych zachecamy do nadsylania swoich uwag
na ten temat do Redakcji naszego czasopisma. Uwagi
te, opublikowane ew. przekazane we wihasciwe rece,
przyczynityby sie niewatpliwie do wtasciwego rozwia-
zania systemu prem/owarra pracownikéw transportu
samochodowego. Inicjatywe w tej dziedzinie winien
rowniez wykaza¢ Zwigzek Zawodowy Transporto-1
wcow.

Wydaje sie, ze trzy wyzej omoéwione czynniki, t. zn.
pogtebianie uswiadomienia politycznego rzeszy tran-
sportowcOw - samochodziarzy, stworzenie podstaw or-
ganizacyjnych tak od strony Zwigzkéw Zawodowych,
jak od strony administracji przedsiebiorstw panstwo-
wych, wreszcie rewizja systemu premiowania — s
to najwazniejsze czynniki dla powstania i rozwoju
masowego wspoizawodnictwa ws$rdéd transportowcow-
samochodziarzy. Sprawa dojrzata juz o tyle, przynaj-
mniej w odniesieniu do zagadnien poruszonych tym
artykutem, jak i innymi wypowiedziami, ze winna
sta¢ sie przedmiotem praktycznych decyzji i praktycz-
nych krokéw wykonawczych ze strony zainteresowa-
nych organizacji politycznych, spotecznych i panstwo-
wych. Kazdy dzien zwtoki oznacza bowiem dalsze,
nielikwidowane marnotrawstwa w naszej gospodarce
samochodowe;j.

Wiasciwemu zabarwieniu emocjonalnemu wspétza-
wodnictwa ws$rdéd samoct odziarzy, zabarwieniu, ktore
niewatpliwie bytoby jednym z dalszych waznych czyn-
nikéw dla powstania i rozwoju wspo6tzawodnictwa,
bedztomy mieli, by¢é moze, mozno$¢ poswieci¢ miejsce
w jednym z nastepnych numeréw miesiecznika ,Tran-
sport i Spedycja“.
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Nowa droga transportu samochodowego
| spedycji

Rok 1950 przyniesie duze zmiany w ukladzie pan-
stwowego transportu drogowego i spedycji. Zgodnie
z uchwalg Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow
z 12 lipca 1949 r. w dniu 1 stycznia br. Panstwowa Ko-
munikacja Samochodowa oraz przedsiebiorstwo pan-
stwowo-spétdzielcze ,Spedytor® taczag sie w jedno
przedsiebiorstwo panstwowe, podlegte Ministrowi Ko-
munikacji. Przedsiebiorstwo C. Hartwig S. A. ogra-
niczy z tym dniem swojg dziatalno$¢ wylgcznie do
spedycji zagranicznej. Tym samym powstaje jedno
przedsiebiorstwo, grupujgce caly tabor samochodowy
przeznaczony do zarobkowego przewozu, spedycje kra-
jowa i skladownictwo, pod nazwa Panstwowa Komu-
nikacja Samochodowa — Przedsiebiorstwo Tramspor-
towo-Spedycyjne.

Dotychczasowa dziatalno$¢ trzech najpowazniej-
szych przedsiebiorstw transportowo-spedycyjnych po-
wodowata dla ustugobiorcow pewne trudnosci. Brak
jednolitego osrodka dyspozycyjnego zmusza! czesto
zleceniodawcow do zwracania sie do wszystkich trzech
przedsiebiorstw z zapotrzebowaniem na tabor, w wy-
padkach, gdy poszczegolne przedsiebiorstwa z braku
dostatecznej ilosci pojazdéw zleconego przewozu nie
byly w stanie wykonac.

Akcje masowe, wymagajagce zaangazowania duzej
ilosci tabcru, z koniecznosci byty dzielone miedzy trzy
przedsiebiorstwa, co nie wplywato dodatnio na spraw-
nos¢ wykonania danej akcji.

Istniejgca wprawdzie od lutego 1949 r. Komisja Ko-
ordynacyjna trzech przedsiebiorstw czesciowo usuwa-
ta te trudnosci, w dotychczasowym ukladzie nie byta
jednak w stanie catkowicie ich usunac.

Dokonana reorganizacja, stwarzajgca jeden osrodek
dysipozycyjny taborem panstwowym, zatrudnionym w
publicznym przewozie zarobkowym, zlikwiduje te 'tru-
dnosci i da moznosc:

1) sporzadzenia i wykonania jednolitego planu prze-
wozow drogowych w zakresie ruchu pasazerskie-
go i towarowego;

2) racjonalnego uzycia posiadanego taboru;

3) koordynacji wszelkich srodkéw przewozowych;

4) usprawnienia obstugi ustugobiorcow;

5) zapewnienia taborowi nalezytej obstugi technicz-
nej;

6) odpowiedniego wykorzystania i szkolenia facho-
wych kadr pracownikéw transportu i spedyciji.

Dotychczas wynajem taboru odbywat sie prawie cat-
kowicie bezplanowo. Ustugobiorcy zamawiali samocho-
dy dorywczo w chwili powstawania pilnych potrzeb
przewozowych, nie informujagc wczesniej przedsie-
biorstw transportowych o zwiekszeniu ich nasilenia.
Powodowato to czesto niewykonalnos$¢ zlecen i sta-
wato sie przyczyng powaznych trudnosci w pokony-
waniu szczytow przewozowych.

Stan taki winien ulec radykalnej zmianie.

Publiczny transport samochodowy wtedy tylko spet-
ni calkowicie swoje zadania, gdy jego plan eksploa-
tacyjny bedzie oparty na z gory podanych potrzebach
ustugobiorcow.

Konieczne jest, by Central i Przedsiebiorstwa, nie-
zaleznie od 'podanych planéw przewozu transportem
publicznym, wprowadzity Sciste planowanie wilasny-
mi $rodkami przewozowymi.

Sharmonizowanie tych planéw da moznos¢ Pan-
stwowej Komunikacji Samochodowej racjonalnego roz-

tozenia przewozéw i zapobieganie dokonywaniu zamoé-
wien tabru w ostatniej chwili.

Jest rzeczg wazng, by stugobiorcy zawarli z P.K.S.
diugotrwale umowy na przewozy, albowiem w pier-
wszym rzedzie wykonywane beda przewozy z gory
zaplanowane, a dorywczo udzielane zlecenia bedg rea-
lizowane w miare istniejgcych w danej chwili mozli-
wosci. W ten spos6b ustugobiorcy zagwarantujg sobie
petne i' terminowe wykonanie zleconych przewozéw
i przyczynig sie do zmnigj)Szenia trudnosci, wystepu-
jacych' w okresach najwiekszego ich nasilenia.

Dla usprawnienia ustug wprowadzone zostang dwa
zasadnicze rodzaje przewozéw taborem samochodo-
wym; przewdz przesylek towarowych oraz wynajem
calych pojazdow.

Przew6z przesylek dokonywany bedzie na:

a) liniach komunikacji towarowej;
b) przewozach nieliniowych;
¢) przewozach lokalnych.

Przyjmowane beda do przewozu na liniach komuni-
kacji towarowej przesytki ekspresowe, wzglednie
zbiorcze. Przesytki moga by¢ réznych rozmiaréw i wa-
gi, od drobnicy az do wielobetonowych.

Przesyiki ekspresowe przyjmowane i zdawane beda
w punktach, w ktorych istnieja placéwki P.K.S., le-
Zzace na danej linii komunikacji towarowej, wigcza-
jac w to dow6z w ich miejskich obszarach dowozo-
wych. Przesylki tego rodzaju nie mogg by¢ przyjmo-
wane i wydawane w innych punktach linii, a przewo-
zone beda w pojazdach kursoéw bezposrednich (kursy
ekspresowe), majacych postoje w miejscowosciach, w
ktérych istnieja placoéwki P.K.S.

Przesylki zbiorcze moga by¢ przyjmowane do prze-
wozu z dowolnych i do dowolnych punktow, lezgcych
na danej linii komunikacji towarowej, albo w pasie
dowozowym tej linii.

Przesyice takiej towarzyszy¢ moze osoba za biletem
wedlug optat taryfy osobowej.

Przesyiki nieliniowe — to przesyiki catopojazdowe,
przyjmowane do przewozu za listami przewozowymi
z ekspedycji i domoéw lezacych, w ich miejskich ob-
szarach dowozowych do innych ekspedycji i domoéw,
gdy ekspedycje te nie sg zwigzane ze sobg liniami ko-
muniakeji towarowej, lecz wtgc:one do podanego przez
dang placéwke P.K.S. tak zwanego ,zasiegu przewo-
zow.”

Przesyiki lokalne — to przesyiki drobnicowe, przyj-
mowane do przewozu z dowolnego do dowolnego
runktu polozonego w miejskim obszarze placowki
P.K.S.

Wynajem calych pojazdéw moze by¢ dokonywany
jako godzinowy, dobowy, kilometrowy i za ryczaitem
od tony.

Ten ostatni rodzaj wynajmu bedzie miat zastoso-
wanie dla lokalnego przewozu, roawézki, lub wiek-
szych partii fadunkéw, zwigzanych z robocizna, prze-
de wszystkim przy zwdézkach z wagonéw do magazy-
néw i t. p.

Przy przewozach przesylek odpowiedzialnos¢ za ca-
to$¢ i bezpieczenstwo powierzonego towaru obciaza
przedsiebiorstwo wykonujgce przewdz, przy wynajmie
pojazdow — uzytkownika, majacego obowigzek do-
starczenia odpowiedniego konwoju.
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Takie zroznicowanie przewozéw wplynie na uspraw-
nienie obstugi zleceniodawcéw i pozwoli na wyelimi-
nowanie tak zwanych ,pustych przebiegow".

Niektére przedsiebiorstwa, majac tabor wiasny,
z braku mozliwosci nadawania przesytek liniowych,
zmuszone byty dotychczas do wysytania samochodéw
na dalekie odlegtosci z tadunkiem, wzglednie po tadu-
nek, wykorzystujac je praktycznie tylko w jednym
kierunku.

Zastosowanie podanych powyzej rodzajow przewo-
z6w pozwoli na zlikwidowanie przebiegow z tadun-
kiem jednostronnym. Z chwilg, gdy linie towarowe po-
kryja sie¢ najpowazniejszych szlakow komunikacyj-
nych, zapewnig stalg i terminowag dostawe zleconych
towar6éw, dajac mozno$¢ Panstwu zaoszczedzenia
znacznych sum, ktére pochtaniaty przebiegi samo-
chodéw bez tadunkow.

Sprawno$¢ dziatania Panstwowej Komunikacji Sa-
mochodowej w zakresie przewoznictwa zostanie znacz-
nie zwiekszona przez $ciste powigzanie przewoznictwa
ze spedycjg. Zapewni to ustugobiorcy fachowe dorad-
ctwo w doborze wtasciwego $rodka przewozowego,, od-
powiednig organizacje powierzonej do przewozu masy
towarowej, a tym samym wykonanie zleconej pracy
po najnizszych kosztach.

W roku biezgcym wprowadzona zostanie nowa ta-
ryfa za ustugi spedycyjne. R6zni sie cna od dotychczas
stosowanej przede wszystkim:

a) obnizkg stawek;

b) zryczaltowaniem optat za ustugi uboczne, zwig-
zane $cisle z giéwng ustuga;

c) zroznicowaniem niektdrych optat za réwne ustu-
gi dla réznych przesytek, zaréwno pcd wzgle-
dem jednorazowej wielkosci masy towarowej,
jaik tez pod wzgledem wiasciwosci towaru.

Stawki za ustugi spedycyjne zostaly znacznie obni-
zone.

Roznieto$¢ obnizek waha sie w granicach od 5%
do 60%.

Najpowazniejsze obnizki zastosowano w grupach:

przesytki masowe 55%, 59%,
przesyiki specjalne 5G%

przesyiki pétmasowe 22%, 37%, 45%
przewéz mebli

i przeprowadzki 23%, 26%, 32%
sktadowe 33%

Nowoscig obecnej taryfy jest zréznicowanie optat za
przyjecie i wydanie z magazynu, oraz za skladowe.

TRANSPORT |
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Wprowadzona zostata klasyfikacja towaréw. Kilka-
set rodzajow towaréw podzielono na trzynascie grup
i zastosowano r6zne optaty dla kazdej grupy. Tym sa-
mym zostaje usunieta pcwazna luka w dotychczaso-
wej taryfie. Zdarzaly sie bowiem wypadki, ze towar
zmagazynowany nie wytrzymywat kosztéw sktadowe-
go z uwagi na swojg niska warto$¢. Obecna taryfa
usuwa te niedomagania i wprowadza stusznag stawke
w zaleznosci od rodzaju (towaru.

Powazna obnizka taryfy spedycyjnej mogta nastgpié¢
dzieki koncentracji duzej ilosci zlecen spedycyjnych
w panstwowych przedsiebiorstwach transportowo-
spedycyjnych. Zostata ona ustalona na podstawie wni-
kliwej analizy kosztéw wiasnych. Zwiekszenie sie
llosci ustug spedycyjnych w jednym przedsiebiorstwie
eto tego powotanym, dysponujgcym kadrami odpo-
wiednio przygotowanych fachowcoéw, przyczyni sie do
podniesienia techniki spedycyjnej i da prawdopodob-
nie mozno$¢ dalszego obnizenia stawek.

Niektore Zjednoczenia, Centrale i Przedsiebiorstwa
zalatwiajg czynnosci spedycyjne we wtasnym zakresie.

Czynnosci te wykonywane przez aparaty handlowe,
jak gdyby na marginesie ich zasadniczych zadan, pro-
wadzone sg czesto niefachowo i drogo, przy czym rze-
czywiste koszty sg zwykle tylko czesciowo ujawniane.
Nalezy gteboko zastanowi¢ sie, czy stanowisko to jest
sluszne, czy nie na ezy wszystkich czynnosci spedy-
cyjnych zleca¢ Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej, posiadajgcej szereg Ekspozytur w wiekszych
osrodkach miejskich.

Dazeniem Panstwowej Komunikacji Samochodowej
bedzie rozbudowanie sieci Ekspozytur oraz magazy-
now w mniejszych osrodkach, co utatwi szybkg wy-
miane towarowag miedzy wsig i miastem. Artykuty
dowozone do miast powiatowych kolejg rozprowadza-
ne bedg samochodami do gminnych spoétdzielni, wsi
i gromad wiejskich. Systematycznie zaopatrywane
Spétdzielnie gminne w artykuly przemystowe zaspoko-
ja wszystkie potrzeby ludnosci wiejskiej i wyelimi-
nujg konieczno$¢ szukania tychze w odlegltych nieraz
miastach.

Przeprowadzona reorganizacja daje mozno$¢ upo-
rzadkowania rynku ustug przewozniczo - spedytor-
skich, tak waznego czynnika zycia gospodarczego kra-
ju. Plan szescioletni naktada na transport drogowy
donioste zadania. W oparciu o kadry wyszkolonych
fachowcéw, rozwijajagc w dalszym ciggu ruch wspot-
zawodnictwa " realizatorstwa, zadania te bedg wypet-
nione.

Komitet Redakcyjny miesiecznika ,,Transport
I Spedycja" skiada wszystkim Transportowcom

serdeczne zyczenia z okazji

Nowego Roku 1950,

pierwszego roku wykonywania Plonu 6-letniego
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Analiza sprawnosci Soboru samochodowego

Wprowadzona jednolita gospodarka pojazdami me-
chanicznymi systemem ,Dorgan“ natozyta na wszy-
stkie jednostki transportowe obowigzek prowadzenia
calego szeregu mniej, lub wiecej skomplikowanych
dokumentéw, dokonywania obliczen wykorzystania
przebiegu, nos$nosci, zuzycia mat. pednych, kosztéw
oraz sktadania sprawozdan z eksploatacji pojazdow
mechanicznych jednostkom nadrzednym.

Zadne przedsiebiorstwo nie moze sie obej$¢ bez pro-
wadzenia aktua'nej sprawozdawczosci, ktéra umozli-
wia aktualne stwierdzenie, stanu intereséw danego
przedsiebiorstwa.

Zarzad przedsiebiorstwa na podstawie wnikliwej
analizy opracowanych zestawien sprawozdawczych ma
mozno$¢ Sledzenia rozwoju przedsiebiorstwa, wykry-
wania stabych stron dziatalnosci handlowej, czy wy-
twoérczej, wreszcie ma mozno$¢ reagowania na zja-
wiska zachodzace w przedsiebiorstwie i moznos¢ wia-
Sciwego nastawienia go na prawidtowg dioje rozwo-
ju.

Od wtasciwej analizy, od umiejetnego wyciggania
prawidtowych wnioskéw, oraz od prawidlowego rea-
gowania na stwierdzone stabe strony pracy, zalezy
powodzenie przedsiebiorstwa.

Roéwniez w transporcie prowadzona prawidtowo
sprawozdawczos$¢, oparta na rzetelnych zapisach w.do-
kumentach  pomocniczych, daje jasny obraz stanu
technicznego taboru, stopnia wykorzystania, kosztow
wiasnych itp., a wnikliwa analiza tych danych umoz-
liwia wlasciwe reagowanie na niekorzystne zjawiska,
zachodzgce w gospodarce transportowej. Podstawg do

WVKRES KWARTALNV
POJAZDOW MECHANICZNYCH

PRZECIETNEJ NOSNOSCI

OKBEGOWE  oodz / y
8IfttVSTOK 125
BYDGOSZCZ | 19
Chorzoéw 15
<t a L
CENTRALA Sroolmo 73 26

i TOHA HOSWOSO = 1om
analizy tych zjawisk sg m. i. dane, zawarte w mie-
siecznych  sprawozdaniach z eksploatacji pojazdéwj
mechanicznych“, sporzadzane na podstawie kontro-
lek pracy.

Jednym z zasadniczych warunkéw sprawnego dzia-
tania kazdej jednostki transportowej jest posiadanie
jednolitego sprzetu oraz pojazdow o odpowiedniej
nosnosci, dostosowanej do charakteru przewozow.

Pierwiszy rzut oka na rubryke 4 — ,Marka“ — daje
odpow.edz, czy i w jakim stopniu nastgpito ujednoli-
cenie pojazdow.

Bedzie to rowniez wskazéwka dla jednostki nad-
rzednej, aby przy uzupetnianiu taboru bra¢ pod uwa-
ge mozliwosci tworzenia w jednostkach transporto-
wych, w, najgorszym razie wiekszych grup jednako-
wego sprzetu, jesli nie jest mozliwe catkowite ujed-
nolicenie taboru. Podsumowanie danych z rubryki 5,
dotyczacej nosnosci pojazdéw i wyprowadzenie Sred-
niej pozwala stwierdzi¢, czy przecietna nos$no$¢ po-
siadanych pojazdoéw jest odpowiednia do dokonywa-
nych przewozéw. Jest rzeczg zrozumiata, ze jednostka
transportowa, dokonujgca przewozow towar6w maso-
wych, jak: zboze, wegiel, mat. budowlane itp., bedzie
wymagata pojazdéw o duzej nosnosci. Dla instytucji
dokonujgcej przewozu drobnicy, np. rozwdézki poczty
po miescie, pojazdy o duzej nosnosci beda nie odpo-
wiednie.

Poréwnanie przecietnej nosnosci pojazdow w Kkilku
podlegltych placowkach da moznos¢ stwierdzenia, kto-
ra z nich poslada gorszg zdolno$¢ przewozu i ktdra
wymaga pomocy.

Dla $ledzenia postepu wzrostu przecietnej nosno-
Sci , oraz wyréwnania poziomu we wszystkich podleg-
tych jednostkach stuzyé moze zestawienie graficzne,
przedstawiajagce dane na ostatni dzien ubiegtego
kwartatu. Moze ono by¢ w formie graficznej prowa-
dzone na arkuszu t. zw. papieru milimetrowego, przy
czym 10 mm moze przedstawia¢ jedng tone nosnosci.

TAB. L

C m v
1?7 197 127
119 152 151
1i,4 155 156
t
! 1 1
i
1 27 1?2S7 1 90t

Jako przecietng nosnos¢ nalezy przyja¢ sume nos-
nosci wszystkich pojazdéw o wlasnym napedzie, t j.
samochodow i ciagnikow,

Poréwnanie dlugosci odcinkéw, przedstawiajgcych
przecietng no$no$¢ w poziomie daje  moznosé
stw.erdzen:a wzrostu, tub spadku, a poréwnanie w pio-
nie — roznice przecietnej nosnosci w poszczegoélnych
komorkach organizacyjnych.
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Przy przewozie towaréw! masowych, gdy mozliwe
jest catkowite wykorzystanie tadownosci, wi miare
wzrostu nosnosci pojazdu obniza sie koszt przewozu
1 lono-km. Wtedy posiadanie wozoéw wielkotonazo-
wych jest pozadane.

Natomiast w razie koniecznosci rozprowadzania
drobnicy, moze sie okaza¢ najbardziej celowe, posia-
danie pojazdéw malych, gdyz w tych wypadkach wy-
korzystanie catkowitej tadownosci, a wiec i zdolno-
Sci przewozowych pojazdu — rzadko bedzie mozliwe.

Analiza przecietnej nosnosci w poszczegoélnych jed-
nostkach transportowych moze by¢ pomocniczym ele-
mentem przy badaniu kosztéw eksploatacji. Dane za-
warte w tej tabeli powinny sie sta¢ podstawg poli-
tyki zakupu i rozdzialu sprzetu transportowego.

Nastepnym elementem, wymagajagcym dokfadnej
analizy, jest badanie wspoétczynnika wykorzystania
gotowosci technicznej pojazddéw i postojow z réznych
przyczyn.

Poréwnanie ilosci wozo-dni postoju z powodu na-
praw gtéwnych i drobnych z ilosciag wozo-dni teore-
retycznie mozliwych do wykorzystania w danym mie-
sigcu daje obraz stanu technicznego pojazdéw.

Ujecie danych w sumy rubryk 7i 8 oraz 9i 10
w formie graficznej pozwala stwierdzi¢ polepszenie
sie wzgl. pogorszenie stanu gotowosci do eksploa.a-
cji oraz planowosci wykonywania remontéw w za-
leznosci od okreséw nasilenia przewozéw. W okresie
zmniejszonych przewozow, zwigzanych z sezonowym
spadkiem obrotéw, usprawiedliwiony, a nawet poza-
dany bedze spadek gotowosSci i wzrost postojow
z powodu przeprowadzanych remontéw. Na odwrot,
wzrost postojéw w okresie petnego sezonu Swiadczy¢
bedzie o ztym planowaniu remontdéw, wzgl. niepra-
widtowe] eksploatacji pojazdoéw, doprowadzajgcej do
unieruchomienia lich wéwczas, gdy petna ich gotowos¢
jest najbardziej potrzebna. Graficzne zestawienie go-
towosci przedstawia tab. Il. Wykres moze by¢ pro-
wadzony w postaci linii krzywej.

TAB. n
WYKRES =
GOTOWOSCI TECHNICZNEJ
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Podobnie moze by¢ przedstawiony % dni przestoju
z. powodu braku zapotrzebowania i innych przyczyn.

Przy obliczaniu % wozo-dni postoju nalezy postugi-
wacé sie nastepujgcym wzorem:

llos¢ dni postoju X 100
suma rubryk 7 i 8

Nastepnym elementem analizy sprawnosci przewozu
jest wspotczynnik przebiegu w procentach.
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Wysokos$¢ tego wspotczynnika jest uzalezniona od
charakteru przewozu oraz zdolnosci organizacyjnych
kierownictwa jednostek transportowych, wzgl. dyspo-
zytoréw. Np. w jednostce transportowej, trudniacej
sie zwozka towaréw masowych, np. zboza, wegla itip.
ze stacji kolejowej do magazynéw, zazwyczaj przekro-
czenie wspoiczynnika 50°/0 bedzie trudne. Wykorzy-
stanie pustych przewozéw dia dowiezienia towaréw
na stacje bedzie réwniez w tym wypadku godnym
uznania wyczynem organizacyjnym. Przy przewozach
np. mleka ze zlewni do mleczarni i opréznionych na-
czyn z powrotem do zlewni, wspotczynnik moze sie
zbliza¢ do 10CJo. Wykres wspoiczynnikbw wykorzy-
stania, prowadzony podobnie jak tab. Il, pozwoli na
ocene zdolnosci organizacyjnych personelu dysponu-
jacego taborem.

Spadek w % wspoétczynnika wykorzystania przebie-
gu bedzie sygnatem dla kierwonictwa do interwen-
cji i szukania przyczyn tego zjawiska. Dalszym ele-
mentem badania wysitku organizacyjnego jest wspot-
czynnik wykorzystania fadownos$ci iprzy przebiegu
z tadunkiem.

Przy ustalaniu no$nosci pojazdu nalezy postugiwacé
sie danymi fabrycznymi, wzgl. przepisami, zawarty-
mi w ,normach zuzycia mat. pednych“. Nalezy przy-
ja¢ wowczas, ze wspoétczynnik wykorzystania nie mo-
ze przekracza¢ 100% dla pojazdu uzywanego bez przy-
czepy.

W razie, gdy pojazd uzywany jest z przyczepa,
wspotczynnik wykorzystania tadownosci poszczeg6line-
go pojazdu moze wzrosna¢ w granicach dopuszczalne-
go obcigzenia na haku.

Wykres % wykorzystania tadownosci moze byé
sporzadzony tak samo, jak inne z tym, ze wspoétczyn-
nik moze przekroczy¢ 10Clo

Wspobtczynniki wykorzystania przebiegu i tadowno-
$ci moga by¢ umieszczone na jednej tabeli odmienny-
mi kolorami

Analiza poréwnawcza wspéiczynnika wykorzystania
tadownosci w roznych okresach czasu daje moznosc
oceny gospodarki srodkami transportowymi
Nalezy przyja¢, ze przy przewozach regularnych np.
codziennej zwozce mleka, wzrost wykorzystania ta-
downosci powinien pokrywac sie ze wzrostem sezono-
wej podazy.

W okresie spadku produkcji usprawiedliwiony be-
dzie spadek°/o wspoéiczynnika, natomiast w okresie
najwiekszej podazy przekroczenie 100% tadownosci
przez zastosowanie przyczep $wiadczy¢ bedzie o pra-
widtowym dysponowaniu taborem. To samo bedzie
dotyczylo w pewnym stopniu innych artykutow, kto-
rych podaz waha sie w zaleznosci od sezonu.

Dalszym elementem, wymagajagcym doktadnej anali-
zy, jest zuzycie materiatdw pednych, obliczonych na
tone nosnosci pojazdu na 100 km. Dla tego celu nalezy
wyprowadzi¢ przecietng wg normy z rubryki 22 i fak-
tycznego zuzycia z rubryki 23, dla wszystkich pojaz-
déw ciezarowych, przez podzielenie sumy danych
z rubryki 22, wzgl. 23, przez ogdlny tonaz posiada-
nych pojazdéw. Przyktad: 6 samochodéw o tgcznej no-
$nosci 18 tonn powinno zuzy¢ w/g normy na 100 kim—
180, 4 litréw benzyny t. j. po 9,71 litra na tone nos$-
nosci. Faktyczne zuzycie wynaoato 1532 lira tj. 90G
litra mniej na 100 km.

Wykres, prowadzony w osobnych kolorach dla zu-
zycia wg normy i dla zuzycia faktycznego daje jasny
obraz przekroczenia normy, wzgl. oszczednosci w kaz-
dym miesigcu. (Przy sporzadzaniu wykresu na pa-
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pierze milimetrowym mozna przyja¢é 1 cm réwny 1 li-
trowi paliwa). Ponadto pozwala on $ledzi¢, czy wzrost
zuzycia w pewnych miesigcach jest usprawiedliwiony
warunkami atmosferycznymi, np. Sniezyca i t. p. Re-
gularne powtarzanie sie przekroczenia normy Swiad-
czy¢ moze o zbyt niskim okresleniu jej, albo tez o0 ma-
tym wysitku kierowcéw, zmierzajgcym do zaoszcze-
dzenia mat. pednych Przekroczenie normy moze réw-
niez by¢ spowpdowane.ztym stanem technicznym poja-
zdow itp. Zuzycie materiatdbw pednych ponizej normy
moze Swiadczy¢ o zbyt wysokim ustaleniu normy lub
0 rzeczywistej oszczednosci, wyniktej z wysitku kie-
rowcow.

Pomocniczym elementem do analizy zuzycia mate-
riatdbw pednych moze by¢ poréwnanie faktycznego zu-
zycia przez ten sam typ pojazdow w réznych jednost-
kach transportowych, posiadajacych podobne warun-
ki eksploataciji.

W oumesieniu do strony kosztéw eksploatacji anali-
za obejmowa¢ powinna koszty przebiegu 1 km. koszt
1 tono-km oraz stosunek kosztéw z poszczegolnych
rubryk tabeli A sprawozdania miesiecznepo. Analiza
danych zawartych w tabeli A daje wszechstronny ob-
raz gospodarki transportowej.

Koszty administracji, wyrazone w °/c°/o beda sie wa-
haly w stosunku odwrotnym do wzrostu kosztow ogél-
nych. W okrese zmniejszonych przewozéw, a wiec
i mniejszych ogoélnych kosztéw utrzymania ta-
boru, procent kosztéw administracyjnych bedzie sto-
sunkowo duzy i winien on male¢ w miare wzrostu na-
tezenia przewozow

Koszty wykazane w tabeli A mozna uja¢ w kilka
najbardziej interesujgcych grup, np. procent kosztéw
mat. pednych, procent kosztéw napraw i remontow,
wynagrodzenie kierowcéw, administracji ruchu.

Dane powyzsze ujete w formie graficznej, jako krzy-
we wzrostu i sparku, dajg bogaty materiat, jako wy-
nik analizy. Np. procent koszt. mat. pednych i smaréw
powinien wzrasta¢ w okresach wzmozonych przewo-
zOw), zwigzanych z wzrostem obro/iw sezonowych,
procent kosztéw i remontéw powinien by¢ najwyzszy
w okresie t. zw. martwego sezonu, przeznaczonego na
akcje remontowg, natomiast powinien on male¢
w okresie nasilenia przewozow.

Krzywa kosztdw napraw i remontéw powinna swoim
ksztattem zbliza¢ sie do linii, przedstawiajacej postoje
z powodu remontéw i napraw w tabeli II.

Krzywa, przedstawiajgca w procentach wynagro-
dzenie kierowcow, powinna obniza¢ sie w okresie
wzmozonej eksploatacji, zwigzanej z sezonowym wzro-
stem obrotéw, a natomiast podnosi¢ sie w okresie
zmniejszonych przewozéw. Nalezy sie jednak liczy¢
z tym, ze w miare wzrostu przewozOw wzrasta czes¢
ruchoma wynagrodzenia kierowcéw w postaci diet,
ryczaltu za przepracowane nadgodziny i t. p.

W kazdym razie % kosztow utrzymania kierowcow,
zwtaszcza w stosunku do kosztéw mat. pednych, po-
winien male¢ w miare wzrostu przebytych kilometrow.

Waznym elementem do analizy sa koszty admini-
stracji ruchu. % kosztow administracji jest uzaleznio-
ny od dwoch najwazniejszych czynnikéw:

a) ilosci posiadanego taboru,

b) stopnia wykorzystania zdolnosci przewozowych.

Jest rzecza jasna, ze przy poréwnaniu jednostek
transportowych posiadajgcych np. 10 i 15 pojazdéw
ilos¢ personelu administracyjnego w obu, a wiec i ko-
szty, ujete w zlotych, mogg by¢ jednakowe. Przy obli-
czaniu w “/o zaktadajac jednakowe natezeme przewo-
z6w, w jednostce posiadajgcej mn ej pojazdow koszty
administracyjnego moga by¢ wf/zsze, co nalezy uwazac
za usprawiedliw: one.

Bez wzgledu na wzrost natezenia przewozéw, koszty
administracji ruchu, obliczane w ziotych, powinny
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utrzymac sie na ogét na tym samym poziomie. Nie-
znaczne wahania mogg wynikaé w zwigzku ze wzro-
stem ruchomej czesSci uposazenia, np. premii za wy-
konanie planu, lub wykorzystanie fadownosci.

Ciekawe wyniki daje poréwnanie kosztéw przebie-
gu 1 km z kasatami przewozu 1 tono-km — wyrazone
w oo

Przy uzyciu samochodéw o nos$nosci 1 tony i zakia-
dajac 10040 wykorzystania fadownosci i przeb.egu,
koszt przewozu 1 tono-km powinien réwnac¢ sa kosz-
towi przebiegu 1 km.

W praktyce nie jest to mozliwe, gdyz nieuniknione
sg chociazby krotkie przebiegi bez tadunku, a takze
nie zaw.;ze mozliwe jest wykorzystanie IUa°/o tadow-
nosci. |

Dla poréwnania nalezy przyjmowac rdznice pomie-
dzy kosztami przebiegu liczonymi na 1 tone nosnosci
pojaz_u, a kosztami przewozu 1 tono-km. Np. koszt
przebiegu 1 km samochodu 3 tonowego wynosi 8l z,
czyli na jedna tone nosnosci — 27 zt. Koszt przewozu
1 tono-km réwna sie — 42 zi Rbéznica wynosi
42—27 = 19 zt, czyli 40%.

Przedstawienie tej réznicy kosztow w formie wy-
kresu miesiecznego dla kazdego samochodu oraz $red-
niej dla catego taboru da jasny obraz wykorzystania
pojazdu, jako ostateczny wynik wykorzystania prze-
biegu i tadownosci.

Zmniejszenie sie procentu wyrazajacego réznice
bedzie Swiadczylo o bafdziej ekonomicznym wykorzy-
staniu zdolnosci przewozowych i naodwrdét, podniebie-
nie sie °/o bedzie dowodem, Zze wy”orzystan-e me jest
na nalezytym poziomie.

Na wyzszych szczeblach wykres taki moze by¢ pro-
wadzony osobno dla przecietnej réznicy kosztow w
kazdej podlegtej komoérce transportowej oraz jeden
wykres zbiorowy dla calej instytuciji.

Wysoka réznica kosztu moze by¢ spowodowana
szeregiem réznych okolicznosci, ktére wymagajg wnik-
liwej analizy.

Elementy poddawane ocenie mogg by¢ rézne dla
kazdej instytucji, w zaleznosci od charakteru przewo-
zO6w, np. wspoiczynnik wykorzystania tadownosci nie
moze by¢ oceniony przy przewozie artykutéw nie mie-
rzonych na wage np. dla samochodéw przeznaczonych
do oprozniania skrzynek listowych i t. p.

Podane wyzej przyktady nie wyczerpujg catkowicie
wszystkich elementéw, ktére mogly by podlega¢ ana-
lizie.

Nie mniej wziecie pod uwage podanych elementéw
umozliwia prawidtowg ocene dziatalnosci jednostek
transportowych na odcinku eksploatacji pojazdéw me-
chanicznych.

Analiza wynikow eksploatacji powinna by¢ prowa-
dzona na wszystkich szczeblach organizacji kemorek
transportowych.

W komoérkach najnizszych — powinny by¢ analizo-
wane wyniki pracy poszczegdlnych pojazdéw.

W komorkach transportowych nadrzednych, na od-
dzielnych arkuszach mozna prowadzi¢ wykresy kazdej
podlegtej komorki, a ponadto arkusz $rednich wyni-
kow dla catosci.

Wszelkie wyniki eksploatacji powinny by¢ odnoto-
wywane i analizowane biezgco, natychmiast po otrzy-
maniu sprawozdania.

Umozliwia to natychmiastowag reakcje i wszczecie
krokéw celm zapobiezenia niedociggnieciom juz w naj-
blizszej przysziosci.

Odkladanie przeprowadzenia analizy i sporzadzanie
wykreséw na dluzszy okres czasu obniza wartos$¢ ca-
tej pracy, gdyz uniemozliwia natychmiastowg reak-
cje, ktora jest wlasciwym i najistotniejszym celem
przeprowadzonej analizy.
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Inz. ZYGMUNT MAJEWSKI (Warszawa)
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Kontenery w transporcie towarow *)

Kontener (ang. i franc. ,Container*) jest to metalo-
wa lub drewniana skrzynia przenosna (lub zbiornik),
stuzaca do przewozu towaréw droga kolejowa, kotowa,
morska, a nawet powietrzng w ten sposéb, by przetado-
wywanie towaru z jednych Srodkéw transportowych na
drugie odbywato sie razem z kontenerem. Kontener do-
starcza sie najczesciej bezposrednio do magazynu wysy-
tajacego towar, a po zapakowaniu towaru do kontenera
przewozi sie go na miejsce przeznaczenia i dostarcza do
magazynu odbierajgcego towar. W celu utatwienia ma-
nipulacji kontenerem musi on by¢ zaopatrzony zewnatrz
w odpowiedni* uchwyty i petle (dla przerzucania dzwi-
gami) oraz w urzadzenia utatwiajgce jego przesuwanie
(np. doczepione koétka).

Cel i keray$¢ st«r<rvan:a konteneréw

Zasadniczym celem uzycia konteneréw jest dostarcze-
nie towarébw w pewnej grupie oraz w dogodnych wa-
runkach bezposrednio od nadawcy do odbiorcy.

Korzysci osiggane mosnaby okresli¢ w nastepujacych
punktach: ciggtos¢ transportu oraz szybkos¢ w przeta-
dunkach; mozliwo$¢ uproszczenia opakow. nia towaru,
a tym samym obnizenie jego ceny; zwiekszenie beznie-
czenstwa transportu przez obnizenie ryzyka zniszczenia
towaru, jego'straty, lub kradziezy (a tego powodu towa-
rzystwa ubezpieczeniowe przewidujg w wypadku trans-
portu w kontenerach nizsze stawki ubezpieczeniowe);
mozliwos¢ zastosowania konteneréw specjalnych, do-
stosowanych do przewozu specjalnych towaréw (np.
zbiorniki na kwasy), wzglednie'w specjalnych warun-
kach (np. kontenery izotermiczne); zmniejszenie ilosci
manipulacji towarem na przestrzeni od n.dawcy do od-
biorcy, a tym samym obnizenie ogélnych kosztéw trans-
portu; przyspieszenie obrotu; uproszczenie w ew. for-
malnosciach celnych itp.

Trudnosci w ezywzJtiu kesteserow.

Mimo szeregu bezsprzecznych korzysci, ktére daje
stosowanie konteneréw w transporcie towaréw, stonowa-
nie ich nasuwa i szereg powaznych trudnosci, z ktérych
gléwnymi sg koszty zakupu konteneréw oraz brak od-
powiednich urzadzen przetadunkowych dla konteneréw,
jak odpowiednie rampy zatadowcze, dzwigi, windy itp.

Sposoby nzycia konteneréw.

W krajach uzywajacych kontenery sg stosowane naj-
czescigj trzy formy ich uzycia, a mianowicie:

kontenery bedace wtasnoscig producenta towaru i kur-
sujgce wg jego dyspozycji z tadunkiem, lub puste;

kontenery bedace wilasnoscig przedsiebiorstw trans-
portowych, a gtéwnie kolei zelaznych i stawiane do dy-
spozycji uzytkownikéw mniej wiecej na tych samych za-
sadach, jak wagony dla przewozu towarow;

kontenery nalezace do przedsiebiorstw handlowych,
ktére uzywajg je dla swych celéw najczesciej na podsta-
wie specjalnych uméw zawartych z kolejami zelaznymi,
czy innymi przedsiebiorstwami transportowymi.

Rodzaje konteneréw.

Poniewaz kontenery uzywane sa czesto w transporcie
miedzynarodowym, dlatego tez ustalono miedzynarodo-
we warunki techniczne, ktérym musza odpowiada¢ kon-
tenery dopuszczone do miedzynarodowego transportu.
Na razie opracowano warunki techniczne dla kontene-

*) opracowano na podstawie materialtdw Miedzynaro-
dowej Unii Kolejowej.

réow najbardziej celowych dla przewozu Iladowego.
W opracowaniu sg warunki techniczne dla konteneréw
nadajgcych sie do przewozu lgdowego, wodnego, a na-
wet powietrznego.

Wszystkie kontenery dla przewozu lgdowego podzie-
lono na dwie zasadnicze grupy; kontenery wielkie i kon-
tenery mate.

Do konteneréw wielkich zalicza sie kontenery majace
objetos¢ powyzej 3 m> i ktére moga by¢ tadowane na
wagony otwarte zwyczajne, lub specjalne. Kontenery
wielkie podzielono procz tego na trzy kategorie, a mia-
nowicie: kontenery zwyczajne, kontenery specjalne
i kontenery z dopasowanym podwoziem.

Kontenery male majg objetos¢ wiekszg, niz 1 mm,
a mniejs-ag, niz 3 n&> i ds-ielg sie na dwie kategorie —
kontenery zwyczajne i kontenery specjalne.

Warunki techniczne konteneréw wielkich.

Kontenery wielkie zwyczajne stuzg do transportu to-
waréw zwyczajnych i mogg by¢ typu otwartego, Iub.
zamknietego. Sg one podzielone na 9 klas, przy czym
ich dtugo$¢ waha sie od 1 m do 5 m dla typu zamknie-
tego, a od 1,5 m do 6 ni dla typu otwartego. Wysokos$¢
wyno-si 255 m. dla typu zamknietego, a 2 m dla typu
otwartego. Y/ymiary poprzeczne wynosza dla obu,typow
2,3 m. Ciezar tadunku tych konteneréw powinien by¢
taki, by razem z ciezarem kontenera (tara) nie prze-
kraczat 5 ton dla typu zamknietego i 2,5 tony dla typu
otwartego. Ostatnio przewozi sie réwniez kontenery
0 wadze og6lnej 7 ton. Przewozenie ich wymaga jednak
specjalnych umoéw z zarzgdami kolejowymi.

Kontenery zwyczajne obojetnie, otwarte, czy zam-
kniete, muszg posiada¢ co najmniej na jednej Scianie
bocznej zamykany otwor o okreslonych wymiarach w za-
leznosci od klasy. Kontenery zaopatrzone by¢ muszag
w odpowiednie uchwyty i petle, by mozna bylo zaczepi¢
liny, lub haki dzwigéw, jak réwniez w usuwalne, lub
wytaczalne urzgdzenia do przesuwania.

Kontenery specjalne stuza do przewozu towarow badz-
to specjalnego typu, badz tez w specjalnych warunkach.
Moga one by¢ typu otwartego, lub zamknietego, wzgl.
jako zbiorniki. Moga one mie¢ specjalne ksztatty (np.
zbiorniki) oraz urzgdzenia wewnetrzne (np. odpowied-
nie przegrody), ew. posiada¢ specjalne wtasnosci (np.
kontenery izotermiczne). Muszg one odpowiada¢ warun-
kom technicznym, dotyczagcym ogoélnego ciezaru oraz
maksymalnych wymiaréw zewnetrznych, obowiazuja-
cym dla konteneréw zwyczajnych oraz posiada¢ odpo-
wiednie urzgdzenia, umozliwiajgce ich napetianie
1 opréznianie. Précz tego musza one odpowiada¢ warun-
kom, stosowanym dé konteneréw zwyczajnych, o ile
chodzi o ich przenoszenie i przesuwanie.

Kontenery z podwoziem mogg by¢ typu zwyczajnego,
lub specjalnego. Wymagajg one jednak do przewozenia
na drogach zelaznych specjalnych wagonéw i dlatego
sg stosunkowo rzadko uzywane.

Warunki techniczne konteneréw matych.

Kontenery male zwyczajne stuzg do przewozu zwy-
czajnych towaréw i uzywa sie ich typu zamknietego lub
otwartego o Sciankach petnych, lub przewiewnych. Jedna
z bocznych $cian podtuznych musi by¢ zupetnie usuwal-
na, a co najmniej otwieralna. Otwér do tadowania musi
odstania¢ co najmniej 13 dtugosci kontenera. Kontene-
ry o $ciankach petnych musza mie¢ zapewniong dobrg
wentylacje wnetrza.
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Kontenery specjalne stuzg do przewozu snecislnvch
towaréw i moga by¢ typu otwartego i zamknietego jak
réwniez w formie zbiornikéw; dzielg sie na trzy klasy
w zaleznosci od pojemnosci wewnetrznej. Dla kazuej
z tych klas ustalono ich wymiary zewnetrzne.

Kontenery male wraz z fadunkiem nie mogg wazy¢
wiecej, niz 1,5 tony.

Kontenery te muszg posiada¢ czterokotowe urzadzenie
do przesuwania oraz uchwyty zezwalajgce na ich recz-
ne przenoszenie, jak réwniez uchwyty i petle dla prze-
noszenia tych konteneréw za pomocag dzwigéw. Kota mu-
szg by¢ tak przyczepione, by w razie potrzeby mozna je
bylo wylgczy¢.

Regulamin miedzynarodowego obrotu kontenerami.

Kontenery dopuszczone do miedzynarodowego obrotu
muszg odpowiada¢ przepisom i warunkom technicznym,
wydanym przez Miedzynarodowe Biuro Konteneréw
wspdlnie z Miedzynarodowa Unig Kolejowa. Opracowa-
no réwniez specjalne przepisy, dotyczace przewozu kon-
teneréw do miejsca przeznaczenia i spowrotem, okres$la-
jace maksymalne czasy zatadunku i wytadunku kontene-
row, trase powrotng kontenera (ktéra moze rézni¢ sie
od trasy pierwotnej), odpowiedzialno$¢ kolei za cato$¢
konteneréw, jak rowniez odpowiedzialnos¢ uzytkownika
za prawidtowe ich uzycie itp. Oczywiscie, w razie nie-
przestrzegania tych warunkéw sg przewidziane odpowie-
dnie odszkodowania i kary.

Taryfy kolejowe.

Panstwa nalezace do miedzynarodowej umowy doty-
czacej obrotu konteneréw stosujg specjalne taryfy kole-
jowe przewozowe, opracowane przez Miedzynarodowa
Unie Kolejowa. Na ogét stosuje sie taryfy podobne, jak
przy normalnym transporcie, przy czym sg réznice po-
miedzy taryfa dla konteneréw duzych i konteneréw ma-
tych. Stosuje sie ciezar netto, czyli ciezar samego towa-
ru przewozonego bez ciezaru kontenera. Przewiduje sie
tylko, ze dla konteneréw duzych ciezar towaru nie moze
by¢ nizszy, niz 1000 kg, a na jeden zuzyty wagon mniej-
szy, niz 2000 kg. Minimalny ciezar towaru dla kontene-
réow matych jest okreslony dla kazdego typu kontenera.
Do ciezaru kontenera nie wlicza sie ewentualnych we-
wnetrznych urzadzen kontenera (usuwalnych w razie ich
nieuzywania), stuzacych do odpowiedniego rozmieszcze-
nia towaru (np. przegrédek). Urzadzenia te traktuje sie,
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jako opakowanie towaru, a tym samym pobiera za ich
ciezar optaty przewozowe. Kontenery panstw nie nale-
zgcych do miedzynarodowej umowy oraz kontenery nie
odpowiadajgce przepisanym warunkom nie korzystajg
z tych udogodnien taryfowych i sg traktowane jako
zwyczajne przesylki.  Miedzypanstwowe rozliczenia
w obrocie kontenerami przeprowadzane sg podobnie, jak
inne miedzypanstwowe rozliczenia, dotyczace transportu.

W opracowaniu sg specjalne kombinowane taryfy, do-
tyczace przewozu konteneréw droga lagdowa, wodng i ew.
powietrzna.

Obecny stan ilosciowy konteneréw

llos¢ konteneréw bedacych w ewidencji w panstwach
nalezacych do Miedzynarodowego Biura Kontenerow wy-
nosi obecnie ok. 750.000 sztuk. Szacuje sie, ze w rzeczy-
wistosci jest ich wiecej, gdyz wiele konteneréw nie zo-
statlo ewidencyjnie uchwyconych. Z ogolnej tej ilosci
72 proc. konteneréw odpowiada warunkom technicznym
obowigzujagcym w miedzynarodowym obrocie kontens-
rami.

Najwiecej kontenerow jest we Francji (ok. 30.000),
a potem w Anglii (ok. 20.000). We Francji wiekszos¢
konteneréw to kontenery specjalne (izotermiczne, do
przewozu owocOw i jarzyn, zbiorniki na plyny, gazy
itp.), gdy tymczasemAnglia ma przewaznie duze kon-
tenery zwyczajne. Holandia posiada ok. 1.100 duzych
konteneréw z dopasowanym podwoziem. Do przewozu
tych kontensréw uzywa specjalnych wagonéw kolejo-
wych, na ktére wchodzg trzy takie kontenery. Po dro-
gach kotowych przewozi sie te kontenery ciggnac je
traktorem.

Obecne kierunki rozwojowe stosowania konteneréw

Obecnie produkuje sie duze ilosci konteneréw w pierw-
szym rzedzie specjalnych do przewozu specjalnych to-
waréw lub w specjalnych warunkach, jak kontenery izo-
termiczne, gtéwnie do przewozu $rodkéw zywnosci; da-
lej kontenery do przewozu towaréw sproszkowanych lub
zgranulowanych, kontenery specjalne do przewozu zwie-
rzat i drobiu, kontenery o wymiarach specjalnych, opty-
malnie dostosowanych dla zatadunku i przewozu stat-
kami, kontenery do przewozu powietrznego, kontenery
sktadane itp.

Réwnoczesnie znacznie ulepszono i silnie rozbudowa-
no urzadzenia do przetadunku konteneréw.

W warunkach niestychanie ciezkich zniszczen wojennych, ktdre pochtonety mitiony ist-
nien ludzkich i okoto 4090 substancji catego polskiego majatku narodowego — rozpoczeta sie

planowa odbudowa gospodarcza naszego kraju.
W okresie opracowywania trzyl etniego planu odbudowy gospodarczej

wielu ludzicm

plan ten wydawat sie zbyt $mialy i niewykonat ny. Ale klasa robotnicza i masy pracujgce w ol-

brzymiej wiekszosci zaufaly wiadzy ludowej,

ciesko na dwa miesigce przed terminem. Klasa
dumy, podsumo wujac wyniki swej tworczej pracy w okresie

majg wiec prawo do radosci i
ubiegtym.

uwierzyty w realnos¢ planu i wykonaly go zwy-

robotnicza i masy pracujgce naszego kraju

(Z oredzia noworocznego Prezydenta R. P.
Bolestawa Bieruta).
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3-leini Plan Cdbudowy PKP

Trzyletni plan Odbudowy byt pierwszym planem
wle’oletn'm w gospodarce narodowej. Znanronowal
on przejscie od bezplamowej chaotycznej gospodarki
kapitalistycznej na planowa, zorganizowang, socjalisty-
czng gospodarke, opartg o unarodowiony przemyst
i transport. Kolosalny, bo o 126°%0 wizrost wartosci pro-
dukcji przemystowej w roku 1949 w stosunku do reku
1946, przy réwnoczesnym wzroscie udziatlu sektora so-
cjalistycznego z 83°» do %0 wartosci calej produkcji,
stawiat przed PKP niezwykle trudne i powazne za-
dania.

Trzeba bylo zalozy¢ taka odbudowe straszliwie zni-
szczonego wojnag kolejnictwa, aby w roku 1949 moc
przewiez¢ okolo dwdch razy tyle towaréw, co w roku
1948, a rok 1948 byt rokiem zblizenia wielkos$ci' prze-
wozow do wielkosci przewozéw przel wojna.

Wzrost zadan przewozowych pomiedzy oddz’elnymi
latami planu trzyletniego wyrazat sie 25%, 190 i 20%.
Faktyczny trend wzrostu przewozéw miat przebieg in-
ny. Chociaz' plan slusznie zakladat, ze w latach p6z-
niejszych réznice wzrostu przewozéw musza byé n z-
szr, gdyz w pierwszym roku trzylecla odgrywata duze
znaczenie niewykorzystana w poprzednich latach re-
zerwa przewozowa, ktérej realizacja wymagata raczej
u’epszen organizacyjnych i personalnych, niz wielkich
inwestycji techn'cznych, to jednak mimo zwiekszenia
zadania przewozowego na rok 1949 o 83%0 w stosunku
do pierwotnego planu, wzrost wykonania zadan prze-
wozowych w oddzielnych latach ksztaltowat sie:
w 1947 — 31,6%, w 1948 — 29,6%, w 1949 — 158%.

Jesli mowa o ukrytej rezerwie, to nie nalezy zapo-
mina¢, ze ten kolosalny skok przewozéw miedzy ro-
kiem 1946, a 1947 nie ,byt tylko wynikiem rezerw or-
ganizacyjnych, ale i odbudowy, ktéra byta przeprowa-
dzana w latach 1945 do 1947 i kt6ra juz w 1947 data
wyniki w zwiekszeniu -dolnosci przewozowej. Caly
okres trzylecla byt wypetniony pracg nad odbudowg
torow, mostow, tuneli, wezléw, budynkéw, taboru,
warsztatéw, urza lzen zabezpieczeni ruchu itd.

W tym okres'e odbudowano 618 mostow na ogoélng
dlugos¢ 32139 m. b.,, wymieniono szyn na dlugosci
2150 km toru, odbudowano 2.970.000 m» budynkdw.

Odbudowano blokade stacyjng na 3% stacjach, blo-
kade liniowg na 1372 km linii, ustawiono 10.406 syg-
natéw.

W wykonawstwie tych prac w okresie trzylecla wy-
stepowato charakterystyczne dla okresu odbuicwy zja-
w sko, ze ilos¢ oddawanych do eksploatacji obiektow
by’'a najwieksza w roku 1947 i spadata w nastepnych
latach. Zjawisko to ttumaczy sie tym, ze w miare po-
stepu prac zwigzanych z odbudowa, odbudowywano
coraz bardziej zniszczone obiekty.

Ze wzrostem masy przewozowej w ciggu trzylecia
nastepowat wzrost przecietnej dzlennej ilosci natado-
wanych wagonéw towarowych. W roku 1946 przeciet-
ny dzienny zatadunek wagonéw w szczytowym miesia-
cu listopadze wynosit ylko 88% natadunku z roku
1938, ale yv roku 1947 fadowalismy w listopadzie prze-

cietnie dziennie 110% tego, co w roku 1938. W roku
1949, szczytowym roku p’anu trzyletniego, zwiekszyli-
Smy przecietng dzienng ilos¢ natadowanych wagonow
towarowych w miesigcu listopadzie do 184% ilosci wa-
gonow tadowanych w roku 1946.

Podkresli¢ nalezy, ze przecietny dzienny ilostan ro-
boczy wagonéw towarowych w listopadzie 1949 wy-
nosit 138% ilostanu z miesigca listopada 1946.

Aby wykon$¢ zwiekszong prace przy duzo. mniej-
szym wzroscie ilostanu roboczego musiata kolej po-
prawi¢ wspotczynnik obrotu wagonéw.

Znaczenie tego wspotczynnika omowit w artykule pi
,0 wlasc'we wykorzystani taboru kolejowego”, za-
mieszczonym w Nr 5 z listopada br. w ,Transporcie
i Spedycji“, cb. inz. Relnhard. Analiza wspotczynnika
obrotu wagonéw wykazuje, ze 51% jego wartosci sta-
nowi postdj na stacjach rozrzadowych, 22% cza3 po-
stoju na stacjach techniznych przejsciowych, 16%
czas w biegu t 11% czas zuzyty na czynnosci tadun-
kowe.

Wspétczynnik obrotu wagonu okresla gospodarke
wagonowa PKP, wskazuje na racjonalno$¢ wykorzy-
stania wagonu. Jednak $rednioroczny wsp6tczynnik
obrotu wagonéw nie daje jasnego obrazu, ze wzgledu
na istniejgce w pewnych okresach roku duze rezerwy
wagonowe. Walka o poprawe wspoiczynnika obrotu
w okresie stojgcych w rezerwie wagondéw nie zawsze
jest uzasadniona ekonomicznie. O wiele jasniejszy jest
obraz uzyskany przez analize wspotczynnika obrotu
wagonow w okresie braku wagonéw, to jest w okresie
szczytu przewozowego.

W okresie planu trzyletniego w poréwnan!u z ro-
kiem 1946 w miesigcu listopa Izie, a wiec w miesigcu
najwiekszych naladunkéw, poprawihémy wspotczynnik
obrotu wagonéw o 2 doby. W stosunku do roku 1938
jest on lepszy o calg dobe. Jest to bezsprzecznie wiel-
ki sukces. Najwieksza poprawa, bo o dobe i 19 godzin,
nastgpita miedzy rokiem 1947 i 1948. Jest to wyn kiem
rozbudzenia inicjatywy mas kolejarskich, wyrazaja-
cym sie w wielkim rozwoju ruchu wspoétzawodnictwa
pracy; jest to wyn'kiem wprowadzenia premii rucho-
wej, manewrowej itp. Rok 1948 byt pierwszym rokiem
przetomu w pracy kolejnictwa. Ulepszenie sposobow
formowania pociagéw, zorganizowanie pracy weziow
w oparciu o $wiadomy szeroki ruch wspétzawodn!c-
twa pracy, spowodowalo ten duzy skok w wykorzy-
staniu wagonéw przez obnizke wspotczynnika obrotu.
Rok 1949 nie przyniést juz takiej poprawy. W miesig-
cu lisopadz:e 1949 w stosunku do roku 1948 poprawi-
lismy wspotczynnik obrotu wagonow juz tylko o 25
godziny. Trzeba jednak stwierdzi¢, ze te poprawe, jak
i kazda nastepna, bedzie coraz trudniej uzyska¢ bez
przebudowy naszych weztow i bez inwestycji w li-
niach kolejowych t urzgdzeniach przetadunkowych.

Z poprzednio przedstawionej analizy wspoétczynnika
obrotu wynika, ze najwiekszg cze$¢, bo 51% zajmuje
postdj na stacjach rozrzadowych. Druzyny przetokowe
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zwiekszyly w ciggu roku 1948 i 1949 ilos¢ wagonéw
przerabianych w ciggu godziny pracy parowozu ma-
newrowego o 31°o, tj. do ilosci 19 wagonéw, czym zna-
cznie skrocily czas postoju na weztach. Znalazlo to
réwniez odbicie w zwiekszeniu szybkosci handlowej
w stosunku do roku 1948 o 40% w miesigcu listopadzie
roku 1949. W stosunku do roku 1938 nastgpito zwiek-
szenie 0 17%. Zwekszenie szybkosci handlowej, to
rébwniez wyraz inwestycji i prac przy utrzymaniu to-
réw i urzadzen zabezpieczajgcych, to réwniez wynik
usprawnienia odprawy handlowej wagonéw. Walka
o dalsze zw'ekszenie szybkosci handlowej bedzie trwac
w okresie planu szes$cioletniego w oparciu o nowe in-
westycje, ktére uzbroja kolej w nowoczesne urzadze-
nia techniczne.

Kiedy mowa o usprawnieniach, nalezy wspomnie¢
o wykorzystaniu tadownosci wagonu. Zagadnienie to
nie jest zagadnieniem blahym. W ciagu jednego roku
1949, przez poprawe przeciethego zatadunku wagonu
0 1,2%, przewiezliSmy tym samym taborem dodatko-
wo 1589700 ton czyli 1589 pociagéw bez specjalnych
wysitkbw z naszej strony. Gdybysmy nie kontrolowali
1nie dopilnowywali klientow w kierunku lepszego wy-
korzystania tadownosci wagonu, to musielibysmy dla
przew ezienia tej ilosci towaru uzy¢ dodatkowych 850
pcc'agéw, Wyn;ka z tego koniecznos¢ statego nacisku
zZe strony kolei na klienta, aby wykorzystywat peing
nosno$¢ wagonu.

Zagadnienie to tgczy sie z zagadnieniem przebudowy
ustrojowej naszej gospodarki narodowej. Powstawanie
duzych os$rodkéw przemystowych, spotdzielni produk-
cyjnych na wsi, central handlowych — da duzag popra-
we tadownosci wagondw i duzg poprawe wspoétczyn-
nika obrotu. Masowe artykuty rolnicze taduje sie obec-
nie na calym szeregu drobnych stacji, gdzie czesto pro-
ducenci n'e sg w stanie nalezycie wykorzysta¢ nos$no-
&ci wagonu, a pociagi zbiorowe muszg duzo czasu stra-
ci¢ na zbieranie tych wagonéw. Stworzenie pewnych
punktéw zbiorczych, na ktére producenci przywozit by
swoje produkty samochodami, pozwoli na dalsze
usprawnienie pracy kolei.

Wspotpraca kolei z transportem samochodowym sta-
je sie, w miare wzrostu zadan przewozowych kolei, co-
raz bardzej palagcym zagadnieniem. Zwlaszcza w wiel-
kich miastach i duzych wezlach muszg klienci zaprze-
sta¢ uzywania wagonoéw, jako namiastki samochodu.
W czasie tegorocznych przewozéw jesiennych problem
ten z calg ostroscig i ze wszystkimi swymi ujemnymi
nastepstwami zarysowiat sie na weztach: Slgskim, gdan-
s ki, warszawskim. Przesylanie wagonéw na odlegtos¢
15 — 20 km w obrebie wezla pogtebialo i tak juz wiel-
kle trudnosci ruchowe, jakie wezty te mialy w czasie
przewozow jesiennych. Z drugiej za$ strony wagon ta-
ki zuzywat 48 godzin, albo i wiecej na przejazd 15 km
wtedy, kiedy przecietny wagon towarowy zuzywat na
dokonanie tego przebiegu 5 godzin. A przeciez memato
wysitku wiozyli kolejarze w zwiekszenie dobowego
przebiegu wagonu towarowego. W stosunku do roku
1947 przediuzono dobowy przebieg wagonu towarowe-
go o 38,6%.

Niezwykle waznym zagadnieniem, poruszonym juz
przez inz. Reinharda w wymienionym powyzej arty-
kule — to nieréwnomierno$¢ przewozéw. Utrudniata
i komplikowata ona prace kolei w ciggu catego okresu
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trzylecia. Rok za$ 1949, mimo statej walki kolei o skto-
nienie klienta do réwnomiernosci zatadunkéw, pogtebit
jeszcze te nieréwnomiernosc.

Wzrost inwestycji i ich poslizg w czasie przy duzym
nacisku na ich wykonanie, wybitnie wzmégt przewozy
materiatéw budowlanych w okresie IV kwartatu w paz-
dzierniku i listopadzie, miesigcach wzmozonych prze-
wozow sezonowych. A obok materiatéw bu Icwlanych
przewiezliSmy 30% materiatow pednych, 3% materia-
téw widkienniczych itp., co jasno wskazuje na zle pla-
nowanie przewozéw ze strony klientéw i co spowodo-
wato niepotrzebne trudnosci wagonowe, tym bardziej
nieuzasadnione, ze w I, Il i czesciowo Ill kwartale
mieliSmy wagony niewykorzystane, odstawione do re-
zerwy. Zagadnienie to wymaga bardziej obszernego
omoOwienia, przekraczajgcego ramy niniejszego artyku-
tu. Wspominam o nim dlatego, aby, wskazujgc na
osiggniecia kolei i na wysitek wilozony przez pracow-
nikdw kolejowych w usprawnienie podstawowych na-
szych m'ern kéw, zwrdci¢ réwnoczesnie uwage na ten
nieuzasadniony ekonomicznie liberalizm, iaki nasi
klienci stosujg do swc'ch zobow'azan wzgle lem kolei,
do swoich mesiecznych planéw, naiaduinkowych. wpro-
wadzajac w ten sposéb zamieszanie w pracy kolei.

Walka o wykonanie trzyletniego planu przewozow
towarowych, o poprawe zasadn:czych wskazn'kéw pra-
cy, toczyla sie rownolegle do walki o zmniejszenie ko-
sztéw wiasnych, rownolegle do walki o oszczednosc.

Rozchéd wegla na 1000 br. tonnkm, ktéry wynosit
w roku 1946 — 97 7 kg., spadt w roku 1949 do 57 7 kg.;
dato to oszczedno$¢ w ciagu tych trzech lat 39,76 kg
wegla obliczeniowego na 1000 br. t. km.

Lepsze wykorzystanie parowozow, €z;ek’ wzrostowi
ciezaru brutto Dociggéw towarowych o 11% w stosun-
ku do roku 1946 i 14,3% w stosunku do lat przedwo-

jennych, dalo duze oszczednosci w parku parowozo-
wym.

Roéwniez dodatnim zjawiskiem jest zmniejszenie
prz"b'egéw réznych wso”néw do ogdlnego przebiegu
z 72% w roku 1948 do 60% w roku 1949. Siedzenie
i kontrolowanie wzajemnego stosunku przebiegéw
préznych do ogdlnego przebiegu jest tym wazmejsze,
ze w pogoni za poprawg wspoéiczynnika ohrotu wago-
néw moznaby naruszy¢ zatozenia ekonomiki przewo-
z6w przez zbyteczne pedzenie pustych wagonéw po
sieci kolejowej.

Ramy niniejszego artykuhj nie pozwalata na szersze
omowienie tego niezwykle bogatego materiatu, jaki
datlo wykonanie trzyletniego planu przewozéw towa-
rowych. Niektére z poruszonych tu tematéw, jak nie-
rownonremo$¢ przewozow, zagadnienie krzyzujgcych
<d§e przewozow, wykorzystanie tadownosci wagonéw
przez specjalizacje wagonow i zastosowanie pras i no-
wych metod pakowania itp. wymagalyby oddzielnych
artykutow. Roéwniez nie bylo mozl:wym zmiesci¢ w ra-
mach jednego artykutu sprawozdania i analizy z wy-
konania przewozow pasazerskich w okresie planu trzy-
letniego. przewozoéw, ktérych kolosalny wzrost w okre-
sie trzyleea, obok wzrostu przewozow towarowych,
Swiadczy na-'bsrdz'ej wymownie o rozkwicie naszego
zycia gospodarczego, $wiadczy o ie»o kolosalne! dma-
rnice rozwojowej, ktéra przekroczyta nasze najSmiel-
sze zatozenia.
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Trz” lulu rozwoiu pcriow polskich (1947 — 1949)

10 grudnia Szczecinski Urzad Morski,
a w dniu 13 grudnia Gdanski Urzad Morski, ztozyt
meldunek o wykonaniu planéw inwestycyjnych na
1949 r. i

Przedterminowo wykonane plany inwestycyjne
sktadajg sie na osiagniecie zakreslonej zdolnosci prze-
tadunkowej portéw, ktora powinna zapewnia¢ nie tyl-
ko przetadunek zaplanowanych ilosci towaréow w tran-
sporcie, ale rowniez dostateczng rezerwy dla najbar-
dziej szczytowych natezen przeladunku w ciagu roku.

Zadania portow nie ograniczajg sie jednak tylko do
zapewnienia przetadunku catej masy towarowej, ale
réwnoczesnie winny zapewnia¢ szybko$¢ i tanio$¢ ob-
stugi statku i towaru.

Na koniec 3-letniego i u progu 6-letniego planu na-
rodowego, zespét portowy Gdansk-Gdynia zajat trze-
cie miejsce na kontynencie, a port w Szczecinie w swo-
jej dynamicznej rozbudowie stal sie portem dla miljo-
nowych przetadunkéw masowych, z réwnoczesnym
przeznaczeniem dla obstugi drobnicowych tadunkéw
w tranzycie. |

Nie tatwa byta droga do osiggniecia dzisiejszego po-
ziomu pracy naszych portow.

Roéwnolegle z odbudowg i rozbudowa portéw doko-
nywana byla przebudowa strukturalna portéw, beda-
ca naturalnym nastepstwem odzyskania 500 kilometro-
wego pasa wybrzeza i wynikajgcej stad nowej roli,
ktéra przypadta portom naszym do spetienia.

Pamietamy jeszcze z maja 1945 roku obraz ruin,
zgliszcz i zniszczen w portach: rozsadzone nabrzeza
i falochrony, spalone magazyny, zdewastowane urza-
dzenia przetadunkowe, zniszczone sieci elektryczne
i wodociagowe, zablokowane wejscia i baseny wraka-
mi i ztomem.

Nie byly to jedyne trudnosci i przeszkody do zwal-
czania; z nimi robotnik po’ski szybko dat sobie rade,
gdyz wiemy, ze juz w 1946 roku porty polskie przeta-
dowaty prawie 8 milionéw ton fadunkow.

W dniu

3-letni plan narodowy postawit przed portami znacz-
nie trudniejsze zadania, nie tylko dalszej rozbudowy,
ktéra zapewnitaby przetadunek ogromnej wielomilio-
nowej masy towarowej, wynikajgcej z plaro vanych,
szybko rosngcych naszych obrotéw zagranicznych.
Trzeba bylo réwnoczesnie ze zmiana strukturalng por-
téw dostosowa¢ je najwtasciwej do potrzeb wiasnych
obrotéw handlowych i obrotéw naszego zaplecza,
panstw Demokracji Ludowych. Trzeba bylo przeorga-
nizowac¢ i rozbudowaé¢ caly bardzo skomplikowany
aparat ustugowy w portach, wtaczajac go w planowa
gospodarke.

Trzeba bylo osiggng¢ szybki,
przetadunek, skréci¢ postdj statkbw w portach
i w efekcie obnizy¢ koszty transportu, przynoszac
oszczednosci dewizowe dla gospodarki narodowej. Wy-
konany przedterminowo plan inwestycyjny $wiadczy
0 spetnieniu zadania w zakresie zdolnosci przetadun-
kowej portbw. W okresie trzyletnim ilos¢ dzwigow
wzrosta w Gdansku,(Gdyni dwukrotnie, a wy Szczecinie
przeszlo pieciokrotnie. Dlugo$¢ nabrzezy wzrosta
w Gdansku) Gdyni o 30%, a w Szczecinie o 80%,

wydajny i sprawny

wzrost powierzchni magazynowej jest szczegélnie du-
zy w Szczecinie, prawie czterokrotny.

llos¢ przetadowanych towarow w 1949 roku zwiek-
sza sie dwukrotnie w stosunku do 1946 r. Szczegdlnie
jaskrawa jest dynamika rozwojowa przetadunku Szcze-
cina, ktory w 1949 r., przetladowat 6-krotnie wiecej niz
w 1947 r. W okresie trzyletnim porty zachowujg cha-
rakter uniwersalny, stopniowo i tylko w niewielkim
zakresie zaznaczajgc pewna specjalizacje, a mianowi-
cie Gdansk/Gdynia dla drobnicy, a Szczecin dla fa-
dunkéw masowych. Réwnoczes$nie jednak Szczecin ze
wzgledu na swoje naturalne, dogodne warunki, przy-
stosowuje sie do przetadunku towarow drobnicowych
w tranzycie. W inwestycjach portu drobnicowego
w Szczecinie udziat bierze Czechostowacja, budujgc
wiasne nabrzeze na kanale Dembickim.

Momentem zwrotnym naszej polityki portowej
w okresie trzyletnim byt fakt potgczenia Gdanska
i Gdyni w jeden zespdt portowy, co zlikwidowato fat-
szywy i szkodliwy separatyzm Gdyni i znacznie pod-
niosto atrakcyjnosé portu.

W okresie tym przypada uruchomienie przetadun-
kéw w matych portach — Ustce, Dartowie i Kotobrze-
gu oraz rozpoczecie budowy bazy rybackiej w Swino-
ujsciu.

Jakie wymagania stawial plan trzyletni w zakresie
polityki portow? — Z catkowicie zrozumiatych powo-
dow Polska musi prowadzi¢ polityke niskich frach-
tbw w przewozach swoich tadunkéw drogg morska,
a wiec nalozyta obowigzek na porty wzmagania atrak-
cyjnosci, co sie wyrazato przede wszystkim w walce
o skroécenie czasu postoju statkbw w porcie.

Druga zasada polityki portow byto doprowadzenie do
poziomu konkurencyjnosci, co sie wyrazato w uspraw-
nianiu i potanieniu ustug portowych dla tadunkéw,
w szczegolnosci w tranzycie.

W tym zakresie porty moga pochwali¢ sie duzymi
sukcesami. Przestoje statkéw, za ktére jeszcze w 1947 r.
musieliSmy ptaci¢ duze sumy w walutach obcych,
a ktére rownoczesnie wpltywaty na wysokie stawki
frachtowe, juz w 1948 r. zniknely.

Wydajnos$¢ prac przetadunkowych wzrosta podwdj-
nie, pozwalajac na znaczne podniesienie raty przela-
dunkowej w umowach frachtowych, co od razu miato
swoj korzystny efekt na stawkach frachtowych. W cia-
gu 1949 r. mamy do zanotowania caly dlugi szereg
przyktadéw, zaréwno w przeladunku towaréw maso-
wych, jak i drobnicy, $wiadczacych o osigganiu nie-
jednokrotnie rekordowych czaséw przetadunku.

Sukcesy te zawdzieczamy podjetemu przez klase ro-
botnicza wspoétzawodnictwu pracy i stosowaniu pomy-
stow racjonalizatorskich.

Rownoczesnie z szybko wzmagajgca sie wydajnoscig
pracy przetadunkowej nastepowata przebudowa cale-
go aparatu ustugowego w porc'e, dostosowujaca go do
socjalistycznych form eksploataciji.

Wszystkie te osiggniecia n’'e byty tatwe, droga do
nich prowadzita poprzez walke z zacofaniem, z nie-

Swiadomoscig dokonywujgcych sie przemian spotecz-
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nych i wreszcie z jawnymi i ukrytymi wrogami POL-
SKI LUDOWEJ.

Reprywatyzacja przedsiebiorstw portowych; kon-
cepcja Gdyni, jako portu zasadniczego, pamietajgca
jeszcze waski korytarz dostepu do morza; penetracja
kapitatu zagranicznego; wyzysk robotnikéw portowych
przez prywatnych spedytorow — wszystkie te teorie
i praktyki dawno zostaty wyplenione. Dzisiaj sprawnie
przetadowujg wielomilionowe masy towarowe dla Pol-
ski i dla Panstw Demokracji Ludowych dwa wielkie
perty Gdansk/Gdynia i Szczecin.

Zwyciestwo to zostalo osiagniete dzieki rewolucyj-
nej sile klasy robotniczej, ktérg do wspélnego wys.tku
pociagnely masy pracujace Wybrzeza. Oczywiscie
zwyciestwo to jest osiggniete dopiero na pierwszym
etapie i przed portami stoi jeszcze diuga i ciezka pra-
ca. Realizacja podstawowych zalozen spoteczno - go-
spodarczych planu 6-letniego stawia przed portami za-
danie dalszej przebudowy struktury gospodarczej
pizedsiebiorstw, likwidacji pozostatosci metod kapita-
listycznych, pelnego wyzwolenia sit wytworczych
i zbudowania mocnych fundamentéw socjalizmu.

JERZY PANSKI (Warszawa)
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Istnienie w okresie 3-ch lecia szeregu odrebnych
srodkéw dyspozycji i wykonawstwa w portach w za-
kresie czynnosci przetadunkowych i inwestycyjno -
technicznych, nie pozwalatlo na wprowadzenie jedno-
litego planu zatrudnienia i planu inwestycyjnego. Nie
pozwalalo to réwniez na pogiebienie i rozwiniecie
wspotzawodniewa pracy, na zaplanowanie jednolitej,
wspolnej akcij socjalnej i szkoleniowej' dla nowych
kadr fachowych. Powodowato to natomiast dublowa-
nie szeregu funkcji, réznorodnos¢ systemoéw premio-
wania, fluktacje sit roboczych i inne zjawiska, hamu-
jace tempo postepu pracy w portach.

W pazdzierniku 1949 r. Komitet Ekonomiczny Rady
Ministréw powziat Uchwale o centralizacji dyspozycji
w portach i komercjalizacji zespotu portowego
Gdansk/Gdynia i portu Szczecin.

W wyniku tej uchwaly zostajg uruchomione z dniem
1 stycznia 1350 r. dwa wyodrebnione z administracji
panstwowej przedsiebiorstwa produkcji ustug: ,ZA-
RZAD PORTU GDANSK/GDYNIA" i ,ZARZAD POR-
TU SZCZECIN*.

Trzy lala prazy zeglugi polskiej (1947 — 1949)

Powstanie i rozwoj polskiej floty handlowej, w la-
tach dwudziestych, po pierwszej wojnie Swiatowej,
bylo wynikiem rozwoju handlu .zagranicznego droga
morska oraz rozwoju tranzytu przez porty naszego ob-
szaru celnego, Gdynie i Gdansk. Polski organizm gospo-
darczy rozpoczgt wtedy scalanie sie, w uwzglednieniu
nowych granic politycznych, rozpoczat orientowanie
sie wedlug nowych drog i kierunkéw rozwojowych.
Stawata sie jasng koniecznoscig powigzania sie z za-
granicznymi rynkami zbytu i zapopatrzenia, koniecz-
nos¢ szczegodlnie palgca wtedy, w kraju uwiktanym
w wojne celng z Niemcami i odgradzajgcym sie od
Zwigzku Radzieckiego nieprzebytym muram bojkotu
politycznego i ekonomicznego. Na rozwoju naszej flo-
ty zacigzyta juz od poczagtku kardynalna stabo$¢ ow-
czesnego systemu gospodarczedgo, uzaleznienie sie od
kapitatu zagranicznego, oddanie sie w eksploatacje
obcych osrodkéw dyspozycyjnych. Budowa portu pol-
skiego w Gdyni byla przywitana przez kapitalistyczne
panstwa morskie Zachodu raczej przychylnie. Porty
polskie zapewnialy im zacie$nienie chwytu ekonomicz-
nego, dawaly mozliwos¢ tatwiejszej penetracji gospo-
darczej, zapowiadaly tworzenie nowych przyczotkow
kapitalistycznej ekspansji w eksploatowanym kraju.
Inaczej ustosunkowano sie do powstajgcej zeglugi,
stare panstwa morskie widziaty tu jasno niebezpieczen-
stwo emancypacji Polski, niebezpieczenstwo nawigza-
nia bezposrednich kontaktéw ze Swiatem, niebezpie-
czenstwo uaktywnienia jej organizmu gospodarczego.
Zagraniczni armatorzy umacniajg sie na skrawku wy-
brzeza polskiego, przenikajg w kierownictwa naszych
przedsiebiorstw zeglugowych z jednym celem: opano-
wac naszg zegluge dla zatamowania jej rozwoju, dla
skierowania jej wysitkbw na $lepy tor alimentaciji

wielkich fortéw skladowo-rozdzielczych Europy Za-
chodniej. W roku 1926 powstaje przedsiebiorstwo ZE-
GLUGA POLSKA, operujgce poczagtkowo trampami,
gtéwnie dla eksportu wegla do krajéw skandynaw-
skich, a nastepnie eksploatujace regularne linie dowo-
zowe do portéw baltyckich i zachodnio-europejskich.
W roku 1927 zatozono polsko-skandynawskie przedsie-
biorstwo okretowe POLSKAROB, posiadajace 5 tram-
péw weglowych, zatrudnionych wylgcznie w obstu-
dze eksportu wegla, koncernu sprzedazy wegla RO-
BUR. W roku 1929 przy wspétudziale brytyjskich ar-
matoréw powstaje POLSKO-BRYTYJSKIE TOWA-
RZYSTWO OKRETOWE', prowadzace regularne linie
dowozowe do portéw brytyjskich, wreszcie w roku
1930 zatozono przy wspoétudziale kapitatu dunskiego
POLSKO TRANSATLANTYCKIE TOWARZYSTWO
OKRETOWE, przemianowane po6zniej na GDYNIA __
AMERYKA LINIE ZEGLUGOWE. Linia ta posiadata
przy koncu okresu 6 statkdbw obstugujacych linie oce-
aniczne. W roku 1930 flota nasza posiadata 39 stat-
kéw morskich o tonazu ca 120.000 ton BRT. Obstugi-
wano 15 linii regularnych, z tego 12 na obszarze Bal-
tyku i Morza PoAinocnego. Wobec braku wtasnego
przemystu okretowego, ktérego istnienie w wiekszym
jeszcze stopniu, niz Zeglugi, zagrazaloby dominujgce-
mu stanowisku zachodnich panstw kapitalistycznych
w Polsce, flota przedwojenna zaopatrzona byta w stat-
ki najrézniejszych typow i pochodzenia. Nie myslano
nawet o wypracowaniu typu statku odpowiedniego dla
naszych warunkéw' eksploatacji, uwzgledniajgcego na-
szg specyfike geograficzng i towarowg. Z wybuchem
wojny w roku 1939 prawie cala Polska flota morska
przebywata za granicami kraju i stanela do dyspo-
zycji sojusznikéw. Biorac czynny udziat w operacjach
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wojennych, nasze przedsiebiorstwa wykruszaty stop-
niowy swoj wyspecjalizowany tabor ptywajgcy, ktéry
w niedostatecznym tylko stopniu zastepowano seryj-
nymi statkami wojennej produkcji. Po wyzwoleniu
kraju Marynarka Handlowa Polski Ludowej, panstwa
0 istotnej niezaleznosci ekonomicznej, posiadajgcego
500 kilometrowe wybrzeze uzbrojone w szereg por-
tébw morskich i terenéw stoczniowych, mogta Smiato
patrze¢ w przysztos¢. Lata poczatkowe postawity nas
jednak wobec szeregu trudnosci koncepcyjnych i tech-
nicznych. Nasze przedsiebiorstwa okre‘owe utracity
w czasie wojny czes¢ tonazu i rozporzadzaly zaledwie
100.000 ton BRT. Personel ptywajacy i eksploatacyjny
zeglugi wykruszyt sie w znacznej czesSci w czasie woj-
ny. Zniszczone porty nie stanowily nalezytej bazy
zaopatrzenia i remontu. Handel morski byt wreszcie
dopiero w stadium organizacji, wypracowywal nowe
drogi, odbudowywat sie na nowych zasadach w re-
zultacie nowych granic panstwa, nowych warunkéw
politycznych i ekonomicznych. W latach 1945 i w ro-
ku 1946 zjednoczone przedsiebiorstwa zeglugowe, pra-
cujgce teraz pod zarzgdem linii ,,Gdynia — Amery-
ka"“, przeniosty swojg siedzibe do kraju. Zorganizowaty
swoje biura eksploatacyjne, magazyny i warsztaty re-
montowe, dopeinity zalogi okretowe, wykruszone
w czasie wojny.

U prcgu planu trzyletniego flota nasza miata juz 35
statkbw o tonazu 160.000 ton dwt. Eksploatowano 7 li-
nii regularnych do portéw skandynawskich i zachod-
nio-europejskich oraz jedng linie oceaniczng do Sta-
néw Zjednoczonych. PrzejScie zeglugi polskiej, pra-
cujgcej dotychczas na zasadach kapitalistycznych, na
gospodarke planowa, nie odbyto sie bez zwalczenia
szeregu oporéw psychicznych, nawykéw i uprzedzen.

Ekonomisci morscy wychowani na liberalnie-burzu-
azyjnych teoriach ekonomicznych ostrzegali, ze ze-
gluga ksztattuje sie w zaleznosci od réznych czynni-
kéw miedzynarodowych, a te nie dadza sie zaplano-
waé¢ przynajmniej tak dlugo, dopoki wsrod gtownych
partnerowi ustug zeglugowych, t. zn. wielkich panstw
morskich $wiata, nie zapanujg zatozenia planistyczne.
Na razie przewidywano mozliwo$¢ eonajwyzej pew-
nego kompromisu. Wypracowanie form tego kompro-
misu miato stanowi¢ znaczng trudno$¢. Przewidywa-
no, ze wobec zaleznosci transportu morskiego od mie-
dzynarodowej konkurencji plany sporzadzane przez
organ centralny moga mie¢ conajwyzej charakter per-
spektywiczny i ramowy. Wykonanie trzyletniego planu
zeglugowego zadato catkowity ktam tym przypuszcze-
niom. Ustalono potaczenia zeglugowe na podstawie
planéw eksportu i importu, zawartych uméw handlo-
wych oraz wskazanych przez wzgledy polityczne
1 gospodarcze kierunkoéw rozwoju naszego handlu za-
granicznego. Przeprowadzono zasade petnego zatrud-
nienia floty, a wiec pelnego wykorzystania sit wy-
tworczych dla podniesienia stopy zyciowej mas pra-
cujacych. Zaplanowano program inwestycyjny floty,
opierajacy sie na zdolnosci wytwdrczej i remontowej
wlasnych stoczni. Zaplanowano cyfry przewozéow pa-
sazerow i tadunkéw, opierajgc sie na zdolnosci prze-
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wozowej statkobw i danych handlu zagranicznego.
Przewidziano réwniez rozrost regularnych linii zeglu-
gowych, ktore stawaly sie obecnie instrumentem,
umozliwiajgcym wymiane towarowg kraju z rynkami
towarowymi $wiata bez posrednictwa wielkich por-
téow handlowych Europy Zachodniej. Jednocze$nie
szkolono kadry floty, zaréwno techniczne, jak i han-
dlowe, usprawniano stuzbe zaopatrzenia i remontu
floty, odnawiano dawne i nawigzywano nowe kon-
takty handlowe w Swieeie, stowem organizowano apa-
rat eksploatacyjny, od sprawnego funkcjonowania
ktérego zalezy zdolno$¢ przewozowa i rentownos¢ kaz-
dej zeglugi. Zorganizowano réwniez nieznany dotych-
czas w; kraju przemyst wydobywania statkéw, zato-
pionych na skutek dzialan 'wojennych, Ilub awarii
morskich. Statki te przebudowano nastepnie na wias-
nych stoczniach. Przy koncu okresu trzyletniego Pol-
ska flota morska wzrosta do 48 statkbw o tonazu
215000 ton dwt. W latach 1948—1949 uruchomiono
t rozszerzono linie regularne na Daleki Wschod, do
Indii i Ameryki Poludniowej, ktére tacza obecnie porty
polskie z portami 9 panstw europejskich i 10 pozaeu-
ropejskich. W reku 1949 nastgpit historyczny fakt wo-
dowania 4 statkbw na stoczniach polskich. Statki te,
rudoweglowce ,Sotdek”, ,.Jedno$¢ Robotnicza“, ,Bry-
gada Makowskiego” i ,1 Maja“ byly zbudowane cal-
kowicie w Polsce. Pierwszy z nich ,Sotdek“ zostat
oddany do eksploatacji we wrzesniu tego roku.

Kryzys frachtowy w zegludze $wiatowej, ktdry roz-
poczgt sie na poczatku roku 1949 i pogtebit sie na-
stepnie na skutek dewaluacji waluty panstw mar-
shallowskich, spow/odowat unieruchomienie 30%0 stat-
kow floty amerykanskiej oraz znacznej czesci tonazu
we wszystkich wiekszych morskich panstwach Euro-
py Zachodniej. Nie dotkngt on jednak naszej zeglugi.
Statki nasze wykazywaly pelne, przewidziane planem
zatrudnienie. W ciggu roku 1949 Marynarka Handlo-
wa wiaczyta sie do ruchu wspdtzawodnictwa pracy.
Zyskala na tym regularno$¢ i rentownos$¢ zeglugi.
Na statkach ,Lechistan“, ,Gen. Walter", ,,Slqsk“;
Warta“ i ,Oksywie", dzieki wspétzawodnictwu pra-
cy zaoszczedzono powazne sumy na remontach stat-
kow; na statku ,Baltyk“ remont maszyn obliczany
na 180 godzin wykonano w ciggu 48 godzin, na tym
samym statku dzieki oszczednemu gospodarowaniu
wodg stodka zdotano zabra¢ 150 ton tadunku wiecej.
W ramach systemu oszczednosci zdotano przerzucic¢
znaczng cze$¢ zaopatrzenia statkbw w prowiant na
porty wilasne, uzyskujac w ten sposob oszczednosci
dewizowe.

W ciagu trzechlecia zegluga nasza wypracowata za-
sady polityki eksploatacyjnej, usprawnita sie organi-
zacyjnie, nabrata doswiadczenia planistycznego i przy-
gotowata sie do wielkich zadan Szescioletniego Planu
Rozbudowy.

W dniu 12 listopada Polska Marynarka Handlowa
zlozyla raport o wykonaniu Trzechletniego Planu
Przewozow.
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Wykonanie trzyletniego planu odbudowy drog kotowych

W panstwach kapitalistycznych rozwoj transportu
samochodowego pociggnat za sobg fale zajadtej konku-
rencji z innymi $rodkami transportu, a przede wszys-
kim z kolejami. Dzika, nieskoordynowana rozbudowa
obydwu tych rodzajéw transportu i wydzieranie sobie
tadunkéw przez rézne sztuczki taryfowe doprowadzita
tam do welkich strat w gospodarce narodowej, ktore
w ostatnim obrachunku optacaly szerokie rzesze lud-
nosci. Powstawaly, prawda, rézne dorazne komitety
dla uzgodnienia interesow kolei i transportu samocho-
dowego, lecz komitety te nie mogly rozwigza¢ w spo-
sob radykalny sprawy, gdyz zwykle mialy na widoku
nie obrone intereséw gopspodarswa narodowego, lecz
obrone kapitatu, zainwestowanego badz w koleje, badz
w transport samochodowy, gdyz chodzito im o ren-
townos¢ tych kapitatow, a nie ogélne obnizenie kosz-
tow ustug przewozowych i ich usprawnienie. W wyni-
ku tej walki konkurencyjnej bankrutowaly i byly za-
mykane te, lub inne przedsiebiorswta transportu kole-
jowego, lub samochodowego.

Nie konkurencja, lecz Sciste wspotdziatanie poszcze-
golnych rodzajow transportu mozliwe sie staje jedy-
nie w gospodarce planowej, w gospodarce socjalistycz-
nej, gdzie decyduje nie interes grup kapitalistycznych,
lecz interes ogdlny, jak najszerzej rozumiane dobro
gospodarki narodowej, dobro mas pracujgcych i dobro
kultury spotecznej.

Dodatnie cechy transportu samochodowego wyzna-
Czajg mu powazne miejsce W naszej gospodarce na-
rodowej. Szybki rozwdj naszego zycia gospodarczego
i przyspieszenie rozwoju kulturalnego naszego kraju
przy stabym rozwoju, zwlaszcza na niektdrych tere-
nach, innych $rodkéw transportowych, wymaga szero-
kiego wykorzystania dodatnich wiasciwosci transpor-
tu samochodowego. Przed wojng Polska pod wzgledem
motoryzacji stala na jednym z ostatnich miejsc
w Swiecie. Polska Ludowa wykazuje wielkie zrozu-
mienie dla rozwoju motoryzacji. Juz obecnie, pomimo
catkowitego wyniszczenia w czasie wojny parku sa-
mochodowego, pomimo braku wilasnych fabryk sa-
mochod6éw i ogromu pilnych potrzeb do zaspokojenia
we wszystkich dziedzinach — posiadamy w kraju sa-
mochodbéw ciezarowych kilkakrotnie wiecej, anizeli
przed wojng. Plan G-letni przewiduje dalszy znaczny
rozw6j motoryzacji transportu drogowego, a przez bu-
dowe wiasnych fabryk samochodéw i ciggnikéw stwa-
rza baze do najbardziej zdrowych form rozwoju mo-
toryzaciji.

Aby dodatnie cechy transportu samochodowego mo-
gly by¢ wykorzystane, aby transport ten byi rentow-
ny — koniecznym jest posiadanie obok parku samo-
chodowego — dostatecznie gestej sieci drog o twardej
nawierzchni i o odpowiednim wyposazeniu technicz-
nym.

Polska posiada gestos¢ sieci drogowej nieréwnomier-
nie roztlozong na poszczegoélnych terenach, przy czym
gesto$¢ sieci drogowej na terenach ziem starych jest
niewystarczajgca. ROwniez poziom techniczny drég na
terenach starych jest niski. Sie¢ drogowa i mosty na
niej ulegly badz zaniedbaniu, badZz zniszczeniu w cza-

sie dziatan wojennych. Samo obnizenie poziomu tech-
nicznego drég, spowodowane rabunkowa gospodarka
okupanta niemieckiego, wynosi okoto 30% wartosci na-
wierzchni drogowych w stosunku do stanu przedwo-
jennego; dlugos¢ mostéw zburzonych przekracza 50%
ogolnej dtugosci mostéow drogowych. Ponadto okupant
ogotocit drogi nasze ze wszelkich rezerw materiatu,
Z maszyn, narzedzi.

Polska Ludowa, niezwtocznie powyzwoleniu, jeszcze
w czasie dziatan wojennych, przystgpita do odbudowy
zniszczen w drogach i mostach. Z poczatku Srodki,
przeznaczone na ten cel, byty skromne. Stopniowo jed-
nak, w miare rozwoju podstaw gospodarczych Odro-
dzonego Panstwa — powiekszano réwniez Srodki i na
gospodarke drogowa.

Okres do 1946 r. wigcznie nalezy uwazaé za okres
przygotowan i prac wstepnych. Dopiero plan trzyletni
dat podstawy do zapoczatkowania prawidtowej gospo-
darki drogowej. Stanowi on pierwszy etap do rozwig-
zania zagadnienia drogowego w Polsce.

Gdy moéwimy o planie trzyletnim w gospodarce dro-
gowej — to okres$lony on jest iloScig robot, dostosowa-
ng do corocznie ustalanych limitow na roboty utrzy-

mane w budzecie zwyczajnym i na inwestycje w P.P.lL
O ile przyjmiemy limit na 1946 r. za 100%, to wzrost

limitow w poszczegolnych latach planu trzyletniego
przedstawiat sie nastepujgco:

lata budzet zwyczajny P. P. L
1946 100% 100%
1947 193% 189%
1948 339% 284%
1949 526% 363%

Powiekszeniu $rodkéw, przeznaczonych na gospodar-
ke drogowa, odpowiada zwiekszenie z roku na rok za-
kresu wykonywanych robét drogowych i mostowych.
Zwiekszenie to nie jest proporcjonalne do wzrostu li-
mitéw, gdyz na rozmiar rob6t, poza wysokoscig limi-
téw, ma wptyw ruch cen na materiaty i zmiany sta-
wek robocizny, odpowiadajace podniesieniu stopy zy-
ciowej mas pracujacych, jak rowniez wzrost wydaj-
nosci pracy, osiagany w wyniku rozwijajacego sie
wspotzawodnictwa, oraz wplyw planowego systemu
oszczedzania.

Nalezy Stwierdzi¢, ze $rodki, przewidziane na gospo-
darke drogowa tak w budzecie zwyczajnym, jak
i w planie inwestycyjnym, byty calkowicie wykorzy-
stywane, a dostosowany do limitow plan rob6t na kaz-
dy rok byt wykonywany.

O ile dlugos¢ drog przy przebudowie, odbudowie
i odnowie w 1946 roku przyjmiemy za 100%, to stosu-
nek procentowy robét drogowych, wykonanych
w poszczegolnych latach planu trzyletniego, przedsta-
wia sie w sposob nastepujacy:

1946 r. 100%
1947 , 130%
1948 218°/.
1949 ,, 266%
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Rzeczywisty wzrost zakresu robdt drogowych jest
wiekszy, anizeli to wynika z podanych wyzej cyfr, a to
dlatego, ze w latach 1948 i 1949 stosowano przy prze-
budowie drég nawierzchnie typu ciezszego, a wiec bar-
dziej kosztowne.

Poza konserwacja, odbudowg i przebudowg drég
i mostéw — plan trzyletni uwzgledniatl szereg grup
inwestycji pomocniczych, a mianowicie: rozbudowe
klinkterni i kamieniotoméw, zapoatrzenia w maszyny
i sprzet, budowe -warsztatbw drogowych i domow
mieszkalnych dla stuzby drogowe;.

Trzyletni plan uwzgledniat potrzeby gospodarki dro-
gowej w stopniu, na jaki zezwalata obecna mozliwos$¢
zaopatrzenia w podstawowe materiaty, jakimi dla go-
spodarki drogowej sag: stal, kamien, smota, asfalt, ce-
ment, klinkier, drzewo.

Za miare natezenia robét drogowych w planie trzy-
letnim moga stuzy¢ nastepujace fakty: faktem pierw-
szym jest to, ze kamieniotomy nie moga juz, jak to
byto przed wojng, uskarza¢ sie, ze ich produkcja jest
produkcjg sezonowg, co uniemozliwiatlo nalezytg or-
ganizacje przemysiu kamieniarskiego; obecnie kamie-
niolomy pracujg przez caty rok bez przerwy. Drugim
faktem jest to, ze w okresie planu 3-letniego zuzywa-
liSmy rocznie dziesie¢ razy wiecej smoly, anizeli przed
wojng. Oznacza to, ze przed wojng zuzywaliSmy smo-
ty do celow drogowych b. mato; wskazuje to jednak
rébwniez na znaczny wzrost zuzycia smoty obecnie oraz
jest wyrazem modernizacji stosowanych obecnie metod
techniki drogowej. Trzecim faktem, ilustrujgcym Kkie-
runek i natezenie rob6t drogowych w planie trzylet-
nim byto to, ze cala ilo$¢ asfaltu, jaka mogta by¢ prze-
znaczona na roboty drogowe, byla przez gospodarke

R. RAKOWSKI (Warszawa)

| SPEDYCJA Rok U.

drogowg catkowicie wykorzystywana do budowy ciez-
kich nawierzchni asfaltowych, do produkcji mas zale-
wowych i emulsji. To samo mozna powiedzie¢ o kost-
ce, o grysach granulowanych, o klinkierach. Tyle zu-
zywaliSmy tych materiatéw do robét drogowych, ile
byt w stanie da¢ przemyst, produkujgcy te materiaty.
To samo dotyczy stali.

W wyniku wykonania planu trzyletniego mozemy
stwierdzi¢ powazne osiggniecia w gospodarce drogo-
wej. Stan gtownych arterii drogowych, #aczacych
osrodki naszego zycia politycznego i gospodarczego,
ulegt znacznemu polepszeniu. Caly szereg arterii dro-
gowych o wielkim znaczeniu ogélnopanswowym zo-
stat zaopatrzony w nawierzchnie nowoczesne na calej
dlugosci. Stan gtéwnych traktéw na ziemiach odzy-
skanych doznat réwniez powaznej poprawy. Setki mo-
stéw statych, stalowych i zelazo - betonowych oddano
do uzytku w réznych zakatkach naszego kraju, w tym
szereg mostow na wielkich rzekach. Réwnolegle z rozT
wojem gospodarki na drogach panstwowych rozwija
sie, aczkolwiek powolniej, gospodarka na drogach sa-
morzgdowych. Samorzady w coraz wiekszym stopniu
uwzgledniajg potrzeby drogowe w swych budzetach,
a Rozpietosé, jaka dotychczas istniata pomiedzy wyso-
koscig srodkéw, przeznaczonych na ten cel w budze-
tach powiatowych zwigzkéw samorzadowych — ulega
coraz wiekszej redukcji. Roéwniez znacznie sie pod-
niosta warto$¢ Swiadczen w naturze na roboty dro-
gowe.

Plan trzyletni, jako plan odbudowy, nie uwzgledniat
budowy nowych drég. Potrzeba jednak nowych drég
na niektérych terenach byta tak silnie odczuwana, ze
samorzady powiatowe i gminne rozpoczely budowe
drég i to na dos¢ duzg skale.

Samochodowe przewozniclwo publiczne
w okresie 1947 — 1949 r.

W poczatku 1947 r. publiczny przewéz samochodo-
wy, podlegly Ministerstwu Komunikacji, posiadat juz
zasadnicze podstawy organizacyjne.

Przedsiebiorstwem Panstwowym powotanym do
eksploatowania linii regularnej komunikacji autobu-
sowej oraz do przewozu towaréw samochodami byta
Panstwowa Komunikacja Samochodowa. Przedsiebior-
stwo to, zorganizowane w poczatku 1945 r. w ramach
b. Panstwowego Urzedu Samochodowego, byto konty-
nuatorem lubelskiego ,Autotransportu”, ktéry powstat
z chwig wiyzwolema dla zaspakajania najpilniejszych
porzeb transportowych Witadz i Urzedéw organizujg-
cych sie w tym okresie. Réwnoczes$nie, w miare oswo-
badzanla kraju, zaczely powstawaé prywatne i spoh-
dzielcze przedsiebiorstwa przewozu publicznego. W po-
czatku roku 1946 P. K. S. otrzymat podstawe prawna,
jako przedsiebiorstwo panstwowe na samodzielnym
obrachunku gospodarczym i od tego czasu datuje sie
rozwéj tego przedsiebiorstwa w obecnej formie.. Liczne
przedsiebiorstwa spoidzielcze i prywatne zostaly zale-
galizowane, o ile spetnialy postawione im warunki,
przez udzielenie koncesji na przewdz os6b na liniach

regularnych, lub na przew6z na okreslonych tery-
toriach.

Stan przewozZnictwa publicznego w poszczegélnych
latach ostatniego 3-ch lecia charakteryzujg nastepuja-
ce dane.

Rok 1947. Tabor P. K. S. sktadal sie z nowych samo-
chodéw ciezarowych, dostarczonych przez Zwigzek Ra-
dziecki, z samochodéw przewaznie uzywanych, pocho-
dzacych z dostaw UNRRA oraz z demobilu alianckie-
go, a wreszcie ze stopniowo juz wycofywanych z ruchu
samochodéw z demobilu W. P. i Armii Radzieckie;.
Srednia tadowno$é taboru ciezarowego wynosita zaled-
wie 3 t. Tabor autobusowy stanowity poniemieckie
autobusy wielomiejscowe bardzo réznorodne tak pod
wzgledem typow, jak i jakosci. Tabor ten nie mogt
sprosta¢ niezwykle rozwinietym potrzebom samocho-
dowej komunikacji miedzymiastowej dalekobieznej,
jak réwniez rozwijajgcym sie potrzebom komunikacji
lokalnej.

P. K. S. stworzyta zaimprowizowany tabor autobu-
sowy przez skasowanie, jako autobusy, znacznej iloSci
samochodow ciezarowych, jak réwniez przez przy-
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stosowanie pewnej ilosci samocho téw ciezarowych do
przewozu oséb na krotszych odlegtosciach. W ciggu
1947 roku tabor samochodowy P. K. S powigekszyt sie
przez wcielenie taboru b. E. K. D., ktéory stuzyt do
eksploatacji warszawskich linii podmiejskich. Tabor
ten sktadat sie rowniez z podwozi cigzarowych z nad-
woziami autobusowymi zbudowanymi w kraju. Tabor
przedsiebiorstw koncesjonowanych sktadat sie prze-
wazle z samochodéw) ciezarowych i autobuséw pocho-
dzacych z demobilu W. P. i Armii Radzieckiej oraz za-
kupionych z remanentéw poniemieckich w U. L. Uru-
chomienie tego taboru wymagalo duzo czasu, tak, ze
dopiero rok 1947 wykazat state powiekszanie sie taboru
zwlaszcza towarowego, przedsiebiorstw koncesjono-
wanych.

Z koncem 1947 r. P. K. S. i spetniajace role przewoz-
nika publicznego przedsiebiorstwo spedycyjne C.
Hartwig S. A. pod zarzadem panstwowym posiadaty
tacznie okoto 40% taboru towarowego w przewozie
publicznym. W komunikacji regularnej autobusowej
P. K. S, eksploatujgc 58% ogétu linii, posiadata 68%
taboru.

Tabor P K. S. przewiozt w r. 1947 54% pasazerow
w komunikacji cscibowej., a P. K. S. i Hartwig 01%
w publicznym przewozie towarowym. W roku 1948
udziat przewoznictwa panstwowego wzrost w ruchu to-
warowym przez powierzenie przewozow publicznych
nie tylko przedsiebiorstwu spedycyjnemu C. Hartwig,
zwlaszcza w zasiegu b. Ministerstwa Przemystu i Han-
dlu, lecz réwniez przez powierzenie taborowi ,Spo-
tem“, jako firmie ,Spedytor®, przewozéw o takim sa-
mym charakterze. Udziat panstwowych przedsiebiorstw
w zarejestrowanym taborze wynidst 23% przy row-
noczesnym powiekszeniu s'e iloSci przewiezionych ton
do 33%.

W tymze samym roku zaszta powazna zmiana na
korzy$¢ jakcSei towarowego taboru panstwowych
przedsiebiorstw przewozu publicznego na skutek dopty-
wu pewnej ilosci nowych samochodéw ciezarowych
z zakupowi zagran icznych. Nowe samochody typu ciez-
kiego, wraz z bogatym asortymentem przyczep,, wpty-
nety na wzrost Sredniej tadownosci taboru, a tym sa-
mym na jego zdolnosci przewozowe. Tabor towarowy
przedsiebiorstw koncesjonowanych ilosciowo wzrost
réwniez, a jakosciowo utrzymywat gig ma dotychczaso-
wym poziomie, co nalezy uzna¢ za zastuge kierow-
rowcOw i personelu obstugowego. Tabor autobusowy
P. K. S. nie ulegt zasadniczym zmianom.

Tabor autobusowy przedsiebiorstw koncesjonowa-
nych wzrést nieznacznie. Przyrost powstal wskutek
uruchamiania t. zw. wrakéw, zakupionych w poprzed-
nich latach z demobiléw, ktére wymagaly dluzszego
czasu nha naprawe i uzupeinienie brakujgcych cze-
éci. Udziat P. K. S. w przewozie pasazerow wyniost
w r. 1948 67% przy 62% eksploatowanych linii.

Z koncem tego roku pojawity sie dla uzupetnienia
autobusowego taboru P. K. S. pierwsze autobusy
zbudowane w kraju na specjalnych podwoziach au-
tobusowych, zakupionych zagranica.

W 1949 r. trwa doptyw nowych samochodéw cieza-
rowych, przyczep, a w koncu roku nowych ciagni-
kow siodlowych o wysokiej tadownosci z réznymi
naczepami. Srednia ladowno$é taboru parnstwowych
przedsiebiorstw publicznego przewozu wzrasta juz
bardzo znacznie. llostan taboru towarowego samej
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tylko P. K. S. wynosi 27% catego taboru towarowego
dla przewozu publicznego, a wszystkich trzech przed-
siebiorstw panstwowych 56%. Przew6z w tonach wy-
nosi 72% catego przewozu publicznego. Doplyw no-
wych, sprawnych jednostek wplywa korzystnie na
wydajno$¢ roboczg samochodéw i pozwala na usuwa-
nie takich jednostek taborowych, ktérych utrzymanie
w stanie gotowosci technicznej albo staje sie zbyt kosz-
towne, albo wrecz niamozliwe, wskutek braku czesci
zamiennych. — Tabor autobusowy jedynego panstwo-
wego publicznego przewoznika w miedzymiastowej
komunikacji autobusowej, jakim jest P. K. S, ule-
ga podobnemu przeobrazeniu na korzy$¢, podobnie
jak tabor towarowy. Na liniach pojawiaja sie coraz
to nowe wielomiejscowe autobusy z nadwoziami badz
krajowej, badz to zagranicznej budowy. Autobusy
zbudowane wylgcznie do przewozu oséb dajag moz-
nos¢ zapewnienia podroznym komfortu i bezpieczen-
stwa jazdy. Na liniach o wyjgtkowo wysokim nate-
zen.u ruchu zastosowano przyczepy wf.elomiejscowe.
llosciowy udziat taboru P. K. S. w taborze, stuzacym
dla publicznego przewozu wzrasta do 79% przy zde-
cydowanej przewadze jakosciowej. W tym samym
czasie udziat w przewozie o0s6b wzrasta do 80% przy
84% eksploatowanych linii.

W celu zabezpieczenia cennego i nowoczesnego pan-
stwowego taboru autobusowego przed szybkim zuzy-
ciem na zlych drogach bez dostatecznie rozbudowa-
nego zaplecza technicznego craz w celu zlikwidowa-
nia niezdrowej konkurencji z przewoznictwem auto-
busowym spétdzielczych i prywatnych koncesjonariu-
szy, eksploatujgcych czestokro¢ te same drogi, prze-
prowadzono w roku biezgcym reorganizacje stref
dziatan a przedsiebiorstw. Reorganizacja ta, ktora obec-
nie jest wykonywana, polega na catkowitym przerzu-
ceniu taboru autobusowego spétdzielczego, ktéry, jak
wyzej wspomniano, sklada sie z autobuséw starych,
na tereny dotychczas w ogéle nie posiadajgce komu-
nikacji autobusowe;.

Tak rozwigzane zagadnienie pozwoli na to, ze juz
w 1950 roku caly kraj bedzie pokryty siecig komuni-
kacji autobusowej, przy czym rozkiad jazdy autobu-
sOw bedzie doktadnie skoordynowany z rozkladem
jazdy pociggow P. K. P.

Rosngcy nieustannie potencjal przemystowy kraju
w ramach planu trzyletniego i rozwoj zycia gospo-
darczego tworzyt w tym okresie i tworzy w dalszym
ciggu rosngce zapotrzebowanie na transport samocho-
dowy.

Dotychczasowa praca trzech panstwowych przewoz-
nikéw, t. j. P.K.S,. Hartwiga i Spedytora wy-magata
lepszych form organizacyjnych i dlatego na poczatku
1949 r. powotana zostata komisja koordynujgca wspot-
prace tych przedsiebiorstw w kierunku bardziej ra-
cojinialnego wykorzystania zdolnosci przewozowej tabo-
ru.

Nie poprzestano jednak na koordynacji przewozow,
gdyz w drugiej potowie b. r. Panstwowa Komisja
Planowania  Gospodarczego stosownie do Uchwaly
Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow powotata
Miedzyministerialng Komisje w celu opracowania za-
sad i dokonania potgczenia organicznego P. K. S,
Hartwiga i Spedytora, w jedne przedsiebiorstwo trans-
portowo-spedycyjne pod nazwg Pansiwowa Komuni-
kacja Samochodowa, ktdre od 1 stycznia 1950 r. roz-
pocznie swojg dziatalnosc.
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Polgczenie to w transporcie publicznym jest wyda-
rzeniem wielkiej miary, gdyz w zwigzku z tym juz
jest opracowany jednolity plan, umozliwiajgcy osiag-
niecie ogromnych oszczednosci tak w zakresie inwe-
stycji, jak i eksploataciji.

Utrzymanie taboru w stanie sprawnosci technicz-
nej natrafialo i natrafia jeszcze obecnie na powazne
trudnosci. Wprawdzie juz w 1945 r. dzieki inicjaty-
wie b. P. U. S i przy wydatnej i przychylnej pomocy
Misji Radzieckich Inzynieréw, z wybitnym przed-
stawicielem radzieckiego transportu samochodowego
putkownikiem Lewaszowym na czele, powstaty pierwr
sze zaktady dla napraw samochodéw (P. Z. S), to
jednak zaopatrzenie tych zakladéw w czesci zamien-
ne stanowito znaczne trudnosci. Te zaklady napraw-
cze stanowity w poczatkowych latach gtowne zaple-
cze techniczne dla panstwowych przedsiebiorstw prze-
wozu publicznego. Réwnoczesnie tak P. K. S, jak
i przedsiebiorstwa koncesjonowane organizowaty we
wilasnym zakresie stacje obstugi i warsztaty napraw-
cze. Pomimo trudnosci tak materialnych, jak i perso-
nalnych, wspotczynnik gotowosci technicznej taboru
byt utrzymany w ciggu trzechlecia na dostatecznej
wysokosci. Przelomowym momentem w rozwoju pu-
blicznego przewoznictwa byto wprowadzenie, przy du-
duzym udziale Zwigzku Zawodowego Transportow-
cow, ruchu racjonalizatoréw i zorganizowanie na te-
renie panstwowych przedsiebiorstw publicznego prze-

wozu wspoétzawodnictwa pracy, ktére dzi§ poszczy-
ci¢ sie moze bohaterami pracy, posiadajacymi za-
szczytne odznaczenia Sztandaru Pracy | i Il klasy.

Dotychczasowe wyniki tych akcji i tempo ich rozwo-
ju dajg pewnos¢ wykonania z nadwyzka planu sze-
Scioletniego panstwowych przedsiebiorstw samochodo-
wego przewozu publicznego.

BOL. BARANSKI (Warszawa)
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Brak danych statystycznych z pracy taboru stuzbo-
wego do wykonywania przewozéw dla wlasnego
uzytku nie daje moznosci poréwnam'« wynikéw pra-
cy przewozu publicznego w stosunku do przewozu
whasnego.

Dzieki zjednoczeniu panstwowych przedsiebiorstw
przewozu publicznego i postawieniu temu transpor-
towi wysokich, lecz realnych miernikbw pracy,
z cata pewnoscig mozna twierdzi¢, ze w roku nastep-
nym — nawet przy obecnym stanie taboru samocho-
nowego — znacznie wzrosnie jego wydajno$¢ robo-
cza.

Rozwéj osobowej komunikacji autobusowej jest za-
lezny przede wszystkim od rozwoju juz Istniejgcej
fabryki samochodéw ciezarowych w kraju, gdyz na
tych podwoziach majg by¢é wkrétce budowane karo-
serie autobusowe.

Dalsze zwiekszenie taboru autobuséw w 1950 ro-
ku pozwoli na powiekszenie ustug, oraz na stop-

niowe likwidowanie prywatnego transportu osobowe-
go, przy czym tabor autobusowy, bedacy wlasnoscia
prywatnych wiascicieli, zostanie wykupiony przez
spotdzielnie transportowe, ktdrych praca przede wszy-
stkim bedzie polegata na ozywieniu i usprawnieniu
komunikacji autobusowej na terenach dotychczas za-
niedbanych.

Jak wynika z wykreséw, panstwowy przewdz pu-
bliczny uzyskal w okresie 1947—49 r. polepszenie wy-
dajnosci roboczej jednostek taborowych w przewie-
zionych podroznych, wzgl. tonach, co zostalo osiggnie-
te przez polepszenie jakosci taboru, powiekszenie ta-
downosci, oraz skrocenie odlegtosci jazd.

W tym samym czasie panstwowe przewoznictwo
publiczne réwniez pod wzgledem iloSsciowym zajeto
w naszym kraju dominujgce stanowisko.

Trzy lata pracy transportu samochodowego
w budownictwie (1947—49)

Zakonczylismy okres trzyletni odbudowy gospodar-
czej kraju. W okresie tym budownictwo odegrato bar-
dzo powazng role. Z budown ctwem jest Scisle powig-
zany transport, jako jego czes¢ organiczna. Jest wiec
celowe i wskazane podsumowac osiggnigcia w tym za-
kresie, zanalizowa¢ trudnosci, btedy i niedoeiagn ecia,
aby, wyciggajac wiasciwe Wnloskl méc sprostac zada-
niom jeszcze wiekszym w rozpoczynajgcym sie okresie
planu 6-letniego.

Osiggniecia transportu w budownictwie sg niewatpli-
wie duze, tym wieksze, ze uzyskane w n'ezwykle trud-
nych warunkach, wynikajgcych zaréwno z ogoélnej po-
wojennej sytuacji kraju jak i ze specyficznych warun-
kéw pracy transportu w budownictwie.

Mam na mys$li transport w ramach b. Ministerstwa
Odbudowy, a nastepnie M nisterstwa Budownictwa.
Zaszle w miedzyczasie formalne zmiany organizacyjne
zupetnie wiernie oizwierciedlajg charakter budownic-
twa w min cnym okresie. W pierwszych latach powo-
jennych dominuje ,odbudowa“. Nalezato bowiem przy-
wroci¢ do stanu uzywalnosci te obiekty, ktére naj-
mniejszym  wysitkiem materiatowym, finansowym
i ludzk m mozna bylo odda¢ do uzytku spoteczenstwa.
W miare uptywu lat ilos¢ obiektéw tatwiejszych do od-
budowy malata, sama odbudowa, obejmujgc obiekty
0 coraz wyzszym procencie zniszczenia, stawata —sie
trudniejsza, natomiast stopn.owo zwiekszatla sie ilosc

obiektéw nowych. Nowe budownictwo wg planéw in-
wetycyjnych mozna szacowa¢ dla roku 1947 — na 15°0,
dla 1948 r. — na 20%, a dla 1949 r. — na 40%.

Ogélna kubatura budownictwa wyniosta w 1947 r. —
ck. 165 mio !, w 1948 r. — ok. 11 mio ma w 1949 r.
ok. 9 mio m3 Pewien spadek kubatury daje sie fatwo
wyttumaczy¢ powyzej op sanym przykladem budowni-
ctwa i nie jest wyrazpm zmniejszenia zadan. Wymie-
niono przy tym jedynie ogdlng kubature obiektéw od-
danych Jo uzytku. Komec 1949 r. zamknat sie duzg ilo-
Scig powaznych obiektow rozpoczetych. Ponadto obok
odbudowy i budowy budynkéw spotykamy sie w mia-
stach ze znaczng iloscig koniecznych do orzeorowadze-
n‘a rob6t dodatkowych, jak np. oczyszczanie z gruzow
miasta, a w latach ostatnich nadto wielkie inwestvc;e
uliczne (w Warszawie Trasa W-Z). Nieco odmiennie wy
gladala sytuacja w budownictwie wvejskm. Wedtug
danych rejestracji strat prawie % drobnych warszta-
téw rolnych ulegta zniszczeniu. W tak zwanych pasach
masowych zniszczen cate powiaty zostaly zréwnane z
ziemig, a czesciowo zaminowane. Na wielkiej potaci
Poilski Centralnej mamy do czynienia ze zniszczeniem
prawie 10C/o. Na tych wiec obszarach juz od pierw-
szych lat trzeba bylo budwoaé¢ od podstaw. Charakter
odbudowy miata akcja gtéwn e na terenach Ziem Odzy-
skanych 1 czesci zachodniej Ziem Dawnych. Wedtug da-
nych zaczerpnietych z biuletynu Naczelnego Komlsa-
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rza Buiownictwa Wiejskiego z liczby 4-67.000 zniszczo-
nych zagréd odbudowano w zakresie jednego budynku
na zagrode w 1945/46 r. — 103.395, w 1947 r. — 66.776,
w 1948 r. — 34.957, w 1949 r. -okolo 12.800. Do tego na-
lezy doda¢ ok. 10.000 innych budynkéw uzytecznosci
publicznej oraz 63.000 m3 barakéw magazynowych.

Na tym szkicowo przedstawionym tle rysujg sie za-
dania transportu. W miare lat zadania te wzrastaly,
przechodzenie bow'em z o'budowy na budownictwo
nowe niewspotmiernie szybko powpdowato wzrost ma-
sy towarowej do przewiezienia, zwlaszcza cegly, zwi-
ru i piasku.

Nalezy podkresli¢, ze transport w budownictwa ma
charakter masowy. Wynika to z ilosci i asortymentéw
materiatbw uzywanych w budownictwie, jak cegta,
piasek, zwir, cement, wapno, zelazo, drewno. llo$¢ zu-
zytych materiatbw na 1 m” budynku wynos’ przerietnie
05 ton, a tacznie z wywozem ziemi- z wykopu docho-
dzi do 1.25 t/m3 (bez gruzu). Ogdlng ilos¢ ton materia-
tow, jaka nalezalo przewiezé w poszczeg6lnych latach,
trudno jest ustali¢ z braku doktadnych danychsprawo-
zdawczych, zwlaszcza, ze stopien zniszczenia poszcze-
golnych ob'ektéw byt rozny.

W warunkach miejskich $rednia odlegto$¢ przewozu
ksztaltowata s'e ok. 55 km na obszarach wiejskich bvta
z reguly kilkakrotnie wieksza. W 1947 roku odlegtosci
te przekraczaly jeszcze 20 km, a w 1948 r. zmniejszyly
sie do 10 km z dalszg tendencjg do spadku w 1949 r.,
na skutek rozbudowy s'feci magazynéw materiatow bu-
dowlanych. Zresztg wylgcznie tonnckilometrami nie
mozna mierzy¢ tru dnosci transportu w warunkach
wiejskich, gdzie wchodzitly nadto w gre, zwlaszcza na
terenach masowych zniszczen — bezdroza, brak mo-
stow, zamin-owan'e terenéw itd. Podobnie, cho¢ w zna-
cznie mniejszej skali zjawisko utrudnienia transportu
w budownictwie spotykamy réwniez w "ewnym frag-
mencie budownictwa wiejskiego, przy budowie w Sla-
skim Zagtebiu weglowym nowych osad gérniczych, po-
zaHQbrebem istniejgcych miast.

W szczegdtach na zadania transportu skladajg sie:

1) zwozka do miejsc budowy materiatéw, ktére be-

da wbudowane;

2) zwozka materiatdbw pomocniczych i sprzetu budo-

wlanego, potrzebnych do urzgdzenia placu budowy;

3) wywoéz ziemi z wykopow;

4) wywo6z materialdbw pomocniczych i sprzetu po za-

konczeniu budowy, wzglednie pewnej serii robot;

5 wreszc'e w omawianym okresie powazng pozycje

stanowi i w przysztosci stanowi¢ bedzie wywoéz
gruzu z miast.

Materiat budowlany od wytworni (zaktadu przemy-
stowego) do miejsca budowy przebywa droge rzadko
jednym rodzajem transportu. Rozmieszczenie wytwor-
ni (zaktadow przemystowych), odlegtosci przewozéw,
miejsca i rozmiar budowy majg wplyw na zastosowanie
jednego, lub wiecej rodzajow transportu. Najczesciej
mamy do czynienia z transportem famanym, chociaz
zastosowanie jednesro tylko rodzaju transportu wyste-
puje dos¢ czesto. Omawianie szczegotow wykraczato-
by poza ramy niniejszego artykutu, wspomne tylko
ze udziat kolei (kolejek) i Srodkow kotowych w prze-
wozie materialtdw budowlanych jest dominujacy, na-
tomiast udziat zeglugi jest stosunkowo rikty i ogra-
nicza sie przewaznie do przewozu zwiru i piasku rze-
cznego na krotkich odlegtosciach. Ttumaczy sie to roz-
m'eszczeniem wytworni zdata od szlakéw wodnych,
ograniczeniem kierunku, a stg 1 koniecznoscig dodatko-
wych przetadunkdéw, co jest nieoptacalne.

Interesujg nas przede wszystkim przewozy konco-
we, to jest od skitadu, stacji kolejowej, portu, lub miej-
scowej wytworni do miejsca budowy, wykonywane
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zmotoryzowanymi $rodkami kotowymi. Ten rodzaj
transportu jest najscislej zwigzany z budowg, a jego
srodki sg w bezposrednim wiadaniu kierownikéw bu-
déw. ,Charakter materiatdéw budowlanych, ich wtasci-
wosci oraz rézne odlegtosci przewozéw sktaniaja do
posiadania réznego taboru, ktéry w okreslonych wa-
runkach jest najbardziej wydajny. Materiaty sypkie —
zw.r, piasek, ziemia, gruz — umozliwiajg zastosowa-
ni mechanicznego fadowania i roztadowania bez
uszczerbku dta ich jakosci.

Istniejg za tym mozliwosci szerokiego zastosowania
jednostek wywrotnych o duzej tadownosci. Nalezy
wspomn’e¢, ze warunki pracy transportu kotowego w
budownictwie sg stosunkowo ciezkie. Skladajg sie na
to: trudnosci manewrowania na placu budowy, zwia-
szcza zespotdbw o duzym tonazu; rozmokltym i glinia-
stym gruncie; wywéz gruzu i ziemi na wysypiska po
ciezkiej odcinkami drodze. Powoduje to szybkie zuzy-
cie taboru, przemeczenie zalogi oraz nadmierne zuzy-
cie materiatdow pednych.

Stan posiadania taboru w minionym okresie byt wy-
nikam ogolnych mozliwosci kraju i skladat sie z jed-
nostek z dostaw radzieckich {ZIS 5), ktére weszly do
akcji najwczes$niejszej i w momencie poczatkowym —
najtru tniejszym; nastepnie z dostaw UNRRA i w drob-
nej czesci z demobilu B-6 i poniemieckich. llos¢ samo-
chodéw wywrotnych do 1949 r. wynosita zaledwie
2,5%, natomiast w 1949 r. osiggneta 18%0. Procent cigg-
nikbw do ogdlnej ilosci pojazdéw dla catego resortu
wynosit w 1947 r. — 1600w 1948 r. — 15%, w 1949 r. —
16.5%. Stosunek przyczep do ciagnikbw wyraza sie
obecnie, zaleznie od przedsiebiorstwa, od 1,5 : 1do 2 : 1.

Pierwsze lata powojenne cechuje mata zdolnos¢ prze-
wozowa prze dsiebierstw budowlanych. Wojewddzkie
Wydzialy Odbudowy i Dyrekcje Odbudowy, chcac wy-
kona¢ swoje zadania, mus'aly z koniecznosci przyjac
na siebie obowigzek dostarczenia materialtdw na miej-
sca budowy, albowiem w wiekszosci przypadkéw przed-
siebiorstwa budowlane, podejmujgc roboty, uzaleznia-
ty ich wykonanie od dostarczenia materiatow.

Jezeli do tego dodaé, ze przedsiebiorstwa budowla-
ne panstwowe i uspotecznione swdj zasieg dzialania
ograniczaly do miast wiekszych, poza tym organizacyj-
nie w tym okresie jeszcze nie okrzeply, to logicznym
nastepstwem teeo bvt przydziat $rodkéw tranmorto-
wych dla Dyrekcji Odbudowy i Wojewodzkich Wydzia-
tow: Odbudowy do akcji odbudowy wsi. Ten stan rze-
czy, obarczania urzedéw zadaniami ustugowymi, acz-
kolwiek w zaistnialych warunkach usprawiedliwiony—
trwat do potowy 1948 roku. W czerwcu 1948 r. ukazato
sie zarzadzeni Ministerstwa Odbudowy, nakazujgce
likwidacje $rodkéw transoortowych w Dyrekcjach
i w Wojewodzkich Wydzialach Odbudowy i przekaza-
nie ich Panstwowym Przeds!eb’orstwom Budowlanym
i Spétiz’elni Budownictwa Wiejskiego. Jak wielka role
odegrat transport samochodowy w akcji odbudowy wsi
Swiadczy fakt, ze w pierwszych latach akcji ponad
90/0 materiatéw budowlanych, zostato nrzetransnorto-
wane $rodkami Wojewo6dzkich Wydziatéw Odbudowy
(Architektow Powiatowych). Udziat w przewozach
furmanek konnvch rolnikéw w latach 1946 i 1947 by}
znakomy (do 10% masy towarowej). W pasach maso-
wych zniszczen bez pomocy transportowej odbudowa
wsi bylaby nie do pomyslenia.

Jest rzecza oczywistg, ze wlasne srodki budownictwa
n'e byly wystarczajgce dla wykonania przewozéw cal-
kowitej masy towarowej. Udziat w przewozach $rod-
kami wilasnymi siegat w 1947 roku, ok. 65%, w 1948 r.

ok. 4500, w 1949 r. — ok. 50%. Pozostate iloSci masy
towarowe] byly przewozone $rodkami przewoznikow
publicznych (PKS, Hartwig, Spedytor) oraz furmanka-
mi konnymi. Wspétpraca z przewoznikami publiczny-
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mi niezawsze ukfadata sie dla budownictwa korzyst-
nie. Fomijajac fakt nieprzystosowania taryf przewo-
zowych do charakteru pracy w budownictwie, co
wplywato na podnie$'enie kosztéw budowy, wspétpra-
ca ta w momentach krytycznych zawodzita, bowiem
przewoznicy publiczni byli pociggani do wykonania
innych zadan z punktu widzen'a ogolnopanstwowego—
wazniejszych. Powodowato to trudnosci w dostawach
materialtdw na budowy i zahamowanie tempa pracy
Poza tvm personel przewozmkoéw publicznych cechuje
nieche¢ do przewozu materiatéw budowlanych, powo-
dujacych szybkie zuzycie taboru, zwlaszcza przy me-
chanicznym fadowaniu.

Mimo dazen, zmierzajgcych do niwelacji nasilenia
rob6t budowlanych w pewnych okresach, bedg istnia-
ty zawsze dos$¢ znaczne réznice w tym nasieniu, po-
wodujgce réwnie duze nasilenia przewozéw. Minister-
stwo nie dgzy do pokrycia catosci przewozéw wiasny-
mi $rodkami. Bytoby to z punktu widzenia gospodarki
ogolnokrajowej nieuzasadnione. Dotychczasowe do-
Swiadczenia wykazu:a, ze pokrycie w 60°0o-tach po-
trzeb Srodkami wilasnymi przy pogtebieniu planowa-
nia przewozoéw i Scislejszej wspotpracy z PKS-em
usunie istniejgce trudnosci.

Planowanie pracy transportu jest jeszcze bardzo
utrudnione z powodu péznych opracowan dokumenta-
cji technicznej oraz nieoczekiwanego wyrastania no-
wych zadan, trudnych do przewidzenia. Duzo pozosta-
to do zrobienia w tym kierunku.

Préby ujednolicenia taboru, zmniejszenia ilosci ma-
rek i typow, ewent. rejonizacji—nie daly pozytywnych
rezultatow. Zrédiem tych niedomagarn jest kolosalny
wzrost zadan, tru Inosci uzupetniania taboru pozada-
nymi markami oraz czesto wystenwacymi koniecz-
nosciami przesunie¢ taboru do rejonéw, gdzie grozilty
przestoje w budowach z braku transportu.

Rozw¢j transportu w przedsiebiorstwach budowla-
nych panstwowych i uspotecznionych nastepuje w
drugiej polowie 1948 roku. W pierwszych latach po-
wojennych wysitek transportowy Srodkéw wilasnych
kierowano na wie$. majgc mozno$¢ w nrastach uzu-
pelnienia transportu wilasnego transportem publicz-
nym i prywatnym. Od potowy 1948 roku prawie catos¢
otrzymywanych kontyngentéw przydzielano przedsie-
biorstwom budowlanym. Wzrost pntenciatu transpor-
towego przedsiebiorstw nastgpit wskutek zwiekszenia
sie ilosciowego i jakosciowego stanu posiadania.
W szczegélnosci rok 1949 byt pod tym wzgledem ro-
kiem pomysinym. Nie zmienitlo to faktu, ze wzrost
zdolnosci przewozowej przedsiebiorstw nie podazat za
wzrostem ilosci masy towarowej, jaka nalezalo prze-
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wiez€. Jest rzeczg znamienna, ze udziat srodkow wias-
nych w przewozach byt najwyzszy w 1947 roku.

Do$¢ gwaltowny wzrost jiloSciowy pojazdéw mecha-
nicznych w przedsiebiorstwach budowlanych stworzyt
trudne warunki ich obstugi technicznej i garazowania.
Poza nielicznymi wyjatkami daje sie dotkl wie odczuc
brak pomieszczen, co powoduje, ze znaczna ilos¢ po-
jazdéw garazowana jest pod golym niebem. Stacje
obstugi sg jeszcze niedostatecznie wyposazone w urza-
dzenia. aby moc sprosta¢ zadaniom napraw biezacych
i Srednich. Obecny stan zaplecza techmcznego wymaga
szybkiej rozbudowy, by utrzymac¢ stan techniczny po-
jazdéw na wiasciwym poziomie. Nie dazono do rozbu-
dowy zaplecza technicznego w Wydziatach i Dyrek-
cjach Odbudowy, uwazajgc transport w ramach urze-
du. jako stan przejsciowy.

Wspéizawodnictwo pracy indywidualne w poszcze-

golnych przedsiebiorstwach dato znaczne wyniki,
zwtaszcza przy budowle trasy W — Z. Osiagniecia te
wyrazity sie przede wszystkim w zm.n'ejszen'u zuzy-
c'a materiatdbw pednych, a zwiekszeniu natomiast
wskaznika wykorzystania taboru i wskaznika przebie-
goéw. Zachodzi konieczno$¢ stosowania pracy akordo-
wej i wspoélzawodnictwa pracy przy wyladowaniu
i tadowanu recznym, co wplynelo na jeszcz wieksze
wydajnosci taboru.
__Doswiadczenia minionego okresu sa bardzo bogate,
pokazne sg réwniez niedociagniecia i btedy. Analiza
tych btedéw i niedociggnie¢ wskazuje na koniecznosc
pogtebienia planowania przewozéw dla zniwelowania
szczytdw przewozowych. Konieczne jest ujeinolicenie
organizacyjne komorek transportowych w przedsie-
biorstwach oraz wprowadzenie snrawozdawczosci eks-
ploatacyjnej, ktéra w obecnym stanie utrudnia analize
pracy taboru i obstugi. W planowaniu uzupetnien ta-
boru musimy dazy¢ do zwiekszenia stosunku przyczep
do ciagnikbw oraz uzyskania wilasciwego % zespotow
wywrotnych. Nalezy ustali¢ najbardziej wydajne typy
taboru w budownictwie. Przede wszystk'm za$ rozwi-
na¢ wspoéizawodnictwo zespolowe pomie lzy przedsie-
biorstwami, przy czym w tej pracy muszg wzig¢ udziat
wszystkie komorki transportowe resortu.

Zmiany zachodzace w Drocesach budowmetwa ieie-
menty prefabrykowane, budowy szybkosciowe) nakta-
dajg coraz wieksze zadania na transport. Wykonanie
tych zadan bedzie mozliwe pod warunkiem zwieksze-
n.a srodkéw, a przede wszystkim zwlekszema wydaj-
nosci, co mozna belzie osiggna¢ tylko w zespotowym
wspotzawodnictwie pracy. Od wykonania zadan tran-
sportowych bedzie w duzej mierze zalezalo powodze-
nie planu budownictwa w nadchodzgcym okresie pla-
nu 6-letniego.
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Triy lala pracy transportu w lesnictwie (1947 — 1949)

Jednym z czolowych a zara~em najtrudniejszym
zadaniem stojagcym przed administracja laséw pan-
stwowych jest transport drewna.

Przed wojng wiekszo$¢ drewna sprzedawana byta
loco las. Korzystajgc ze specjalnej, katastrofalnej sy-
tuacji naszej przedwojennej wsi, kupiec mdgt za gro-
sze korzysta¢ z ustug wozaka, a i te placone grosze
potrafit ,odpowiednio odbi¢* sobie na konsumencie.

Transport, jako proces nowy, zaskoczyt swag wazno”

Scig i ogromem nieprzygotowany ani formalnie, ani
Psa/c_hicznie zespot pracujagcych w administracji laséw
udzi.

Mimo tych wszystkich trudnosci 3-letni mian tran-
sportu wykonany zostat przed terminem w 108,1%.

Prezydent Bierut na IIl Plenum KC PZPR podat
.waznag i radosng wiadomos$¢, ze 1 listopada na dwa
miesigce przed terminem zostat wykonany 3-leini Na-
rodowy Plan Odbudowy"“ i dalej:

.Z tego czegosmy dokonali w ciggu 3-ch lat mamy
prawo_by¢ dumni_jako panstwo i nardd, jako klasa
robotnicza i jako Partia“.

Administracja laséw panstwowych na swoim odcin-
ku obowigzek™ wypetnita.

Osiagniecia te nie moga iednak nrzvstoni¢ powaznej
ilosci niedociggnie¢, zaniedban i brakéw, szczegélnie
wlasnie na odcinku transportu na przestrzeni minio-
nych 3-ch lat.

Transport drewna z lasu moze by¢ dokonywany:
1) trakcjg konna,

2) trakcja mechaniczna,

3) kolejkami lesnymi,

4) " linowymi,

5) woda.

Dotychczasowa struktura gospodarcza Polski — jako
kraju _rolniczo-przemystowego o niezwykle stabym
rozwoju motoryzacji powodu;e, iz transport drewna
w lwiej czesci opiera sie na transporcie konnym.

Transport konny opiera sie z reguly na sprzezaju
najemnym. W terenach o dostatecznym pogtowiu kon-
skim, jak np. w centralnej Polsce, wywo0z drewna nie
nastrecza trudnos$ci. Inaczej przedstawiala sie i przed-
stawia sprawa wywozu na terenrch Ziem Odzyska-
nych i w potudniowo-wschodnich wojew6dztwach
(rzeszowskie). Warunki gospodarcze, stabe zaludnie-
nie, jako skutek dziatah wojennych oraz specyficzne
warunki terenowe (gory, duze kompleksy lesne), po-
wodowaly niedostateczng podaz sprzezaju. Zjawisko

to w terenach np. Karkonoszy, Sudetéw nosi charak-
ter staly.

Wyzej przytoczone wzgledy zmusity administracje
lasow panstwowych do umieszczenia w tych okolicach
wilasnych mechanicznych i konnych $rodkéw transpor-
towych. Wobec powszechnych trudnosci transporto-
wych i dla zaspokojenia bodaj najpilniejszych dostaw,
w pierwszej fazie sprzezaj konny ro-rzucony zostat
pare zaprzegbw po catlym terenie. W miare posteoow
osadnictwa oraz stabilizacji og6lnych warunkow konie
przesuwano do tych nadles$nictw, gdzie z jakichkol-
wiek wzgledow niedostateczna podaz Srodkéw trans-
portu nosita charakter staty. W zwigzku ze zmasowa-
niem koni, sprawa administrowania nimi przekroczyta
mozliwosci etatowego personelu nadlesnictw, stato
sie zatem konieczne powotanie do tego celu specjal-
nych organow.

Na terenie Dyrekcji Okregowych zagadnienie to
rozwigzano, tworzac Zarzady Transportu Drewna z sie-
dzibami na obszarach najbardziej ©dczuwjgcych brak
sprzezaﬂ'u. Zarzady te zostaly podzielone na kilka ko-
lumn, liczacych cd kilku do kilkunastu zaprzegow.
Przy ustalaniu wielkosci kolumn kierowano sie po-
trzebami transportu oraz daznoscia do zapewnienia

ciagtosci pracy, bez koniecznosci kosztownych prze-
rzutow.

Kierownictwo kolumny powierzono specjalnemu bry-
gadierowi, podlegajacemu bezposrednio Zarzgdowi
Transportu Drewna, przed ktorym odpowiada on za
calos¢ prac i bezpieczenstwo powierzonych mu ludzi
i zaprzegow. Wydatny wzrost wywoz-u konmi skarbo-
wymi po _przejsciu na system takiej organizacji, po-
twierdza jej celowosc.

Przecietny miesieczny wywo6z na 1 zaprzeg wzrost
z ca 40 m- do ca 100 m3 surowca.

Indywidualne wyniki sg znacznie wyzsze, tak np;
przodownik pracy ob. Bandura Franciszek osiggnat
przecietnie miesiecznie 160 nv* i 1P27 m3k]m, ob. Cia-
stko Bronistaw 153 m3i 1788 mYkim i ob. Siach M.
150 m3i 1837 m3kim.

Nalezy zaznaczy¢, ze wyniki te mozliwe sg do osigg-
niecia przy odpowiedniej sieci drég bitych, zastosowa-
niu wozéw ogumionych i bozkionicowym systemie ta-
dowania. Przy tym systenre z latwoscig daje sie za-
tadowa¢ na w6z 8 m3 dluzyc kopalnianych, a tadow-
nos¢ ograniczona jest przede wszystkim nosnoscig
wozu i wytrzymatoscig opon.

Ministerstwo Les$nictwa zainicjowalo w r. 1947/48
powazng akcje wprowadzenia do wywdézki drewna
wozOw ogumionych i pragnie inicjatywe te rozszerzy¢
na wozakéw najemnych, ktoérzy wciaz jeszcze uzywajg
zwyktych wozéw, marnotrawigcych w duzym procen-
cie  site pociggowa konia.

W powyzszym celu zostat opracowany i wyprodu-
kowany uniwersalny wéz ogumiony, ktdory moze mieé
zastosowanie nie tylko do wozenia drewna z lasu ale
takze do wszelkich zwigzanych z gospodarstwem’rol-
nym robét przewozowych, lub moze by¢ uzyty jako
przyczepa do wolnobieznych traktoréw rolniczych.
Przy zastgpieniu wozu zwyczajnego wozem ogumio-
nym redukuje sie dotychczasowag prace koni i woznicy
przecietnie do potowy, uzyskujgc bardzo powazne

oszczednosci i zwiekszajgc  wielokrotnie  wydajnosé
sprzezaju konnego.
Transport srodkami mechanicznymi — to nowy do-

tychczas w zasadzie w gospodarstwie leSnym u nas
nie stosowany sposéb wywézki drewna z lasu.

Wsrod wielu lesnikéw panowato i pokutuje jeszcze
przekonanie, ze mechanizacja prac w lesie to daleka
pizysztos¢ i ze w ogodle problem ten nalezy stawiaé
ped znakiem zapytania.
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Dla uzasadnienia stusznosci daleko posunietej me-
chanizacji transportu lesnego bez uciekania sie do
szczeg6lowej analizy moga wystarczy¢ nastepujace
przyktady zaczerpniete ze Zwigzku Radzieckiego.

1) W piecioletnim planie rozwoju gospodarstwa naro-
dowego Z. S. R. R, na r. 1946 - 1950 Z’econo m in.:
.przebudowacé scinke i wywoézke drewna tam,
gdzie przewyzsza ipraca reczna, w szeroko rozwi-
niety mechaniczny przemyst".

2) Pracownicy przemystu lesnego } papierniczego po
naradzie gospodarczej wysiali do Generalissimusa
Stalina list w ktérym m. in. moéwia:

sJasno zdajemy sobie sprawe, ze tylko masowe
wprowadzenie $srodkéw mechanicznych i rozum-
ne ich wykorzystanie, odwazne i zdecydowane
zerwanie ze starymi, konserwatywnymi metoda-
mi pracy, jest koniec-nym warunkiem dalszego
wzrostu rozmiaru eksploatacji lesnej i pomysine-
go wykonania planu“.

Organizujgc i rozbudowujac transport srodkami me-
chanicznymi, musimy pamieta¢ o zachowaniu (uwzgle-
dnieniu) pieciu podstawowych warunkéw jakimi sa:

— odpowiedni i specjalny sprzet,

m— dodatkowe sprawne urzgdzenia za i wytado-
wcze,

— rozbudowana sie¢ drdg,

— Zorganizowana obstuga techniczna,
dobrze wyszkolony personel.

‘U progu 3-letniego planu zaden z tych warunkéw
nie byl dopetniony.

Zaczatki taboru mechanicznego — to duza ilo$¢ po-
jazdéw réznego typu, przewaznie poniemieckich i z do-
staw U. N. R. R. A. — wozéw 0 matej nosnosci, nie-
przystosowanych do pracy na ztych drogach, napedza-
nych benzyng itp. Urzadzen zatadowczych i wytadow-
czych nie bylo zadnych. Sie¢ drog lesnych odpowied-
nich do trakcji mechanicznej znikoma. Obstuga tech-
Iniczna b. staba i Zle wyposazona. Personel niewyszko-
ony.

Stan ten, chociaz ulegat statej + powolnej poprawie,
sprawial wrazenie, ze $rodki mechaniczne nie moga

nalezycie spetnia¢ swego zadania w transporcie les-
nym.

Minw tych brakéw i powaznych niedociagnie¢ tabor
mechaniczny uratowal w wielu wypadkach dziesigtki
tysiecy m" drewna, ktdremu grozito zgnicie, bo brak
pogtowia konskiego uniemozliwiat wywoz. W wielu tez
wypadkach uzyty jako Srodek interwencyjny regulo-
wat wysokos¢ stawek ptaconych wozakom najemnym.

Ministerstwo Lesnictwa w kolejnych stapach uspra-
whnienia poszczegodlnych odcinkdéw swojej gospodarki
rozpoczeto “akcje zmierzajgcg do usprawnienia i tego
najtrudniejszego odcinka pracy w zakresie transportu
mechanicznego.

W r. 1948/49 rozpoczeto szereg akcji, jak:
— wyeliminowanie nieodpowiedniego sprzetu,
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— grupowanie sprzetu jednolitych i podobnych
typow,

— przebudowa taboru na tanie paliwo 'tj.
drzewny;

— zaopatrzenie pojazdéw w windy zatadowcze;

— opracowanie typu transportera o duzej spraw-
nosci zatadowczej;

— ustalenie najodpowiedniejszego sprzetu przy-
stosowanego do transportu drewna;
— przeszkolenie kadr transportowcéw dp.

gaz

Udziat transportu mechanicznego!, tak wiasnego, jak
i obcego przy wywozie drewna w okresie planu 3-left-
niego przedstawia sie nastepujgco:

1946/47 — 950
1947/48 — 12,IVo
1948/49 — 13,0%

Zagadnieniem racjonalizowania transportu drewna
zostat zainteresowany Instytut Badawczy Les$nictwa,
a od r. 1947 zagadnienia te zostaly wprowadzone do
programu pracy Instytutu.

W r. 19%a zostaly wprowadzone wspoélnie z Instytu-
tem Mechanizacji i Elektryfikacji Ro'nictwa préby
z konnymi wozami ogumionymi i z ,Fiatem" 601 (ciag-
nik gas'enicowy 0 miniaturowych rozm'arach, nada-
jacy sie dc zrywki drewna w warunkach gospodarki
bezzrebowej).

W r. 1949 przeprowadzono préby z ciggnikiem K. T.
12 (produkcji ratzieckiej — jedynym ciggnikiem na
Swiecie skonstruowanym ze specjalng mys$lg o zrywce
drewna szczeg@'nie na zrebach czystych) i dwukdtka-
mi do zrywki drewna.

Rozpoczeto studia nad wprowadzeniem do transpor-
tu leSnego gazo-generatorow.

Zagadnienie to ma kapitalne znaczenie szczegdlnie
w Swietle ostatnich zdobyczy nat ym polu w ZSRR.
gdzie skonstruowano nowy typ gazogeneratora
C. N. L I.L. M. EE— 17 i 18 dostosowany do pracy na
drewnie zupetnie Swiezym, bez potrzeby robienia kost-
ki, a nawet do pracy na gateziach, ktére dotychczas
nie przedstawialy zadnej wartosci.

W przyszilosci przewiduje sie da’sog rozbudowe i roz-
Szerzenie prac Instytutu w tym zakresie.

Kolejki lesne — to jeden z najtanszych $rodkéw
transportowych, przy uwzglednieniu jednak w warun-
kach lesnych nizej wymienionych postulatow:

— moznos$¢ szybkiego i taniego przenoszenia;

— posiadame odpowiedniego taboru, ktéry moze byc¢

eksploatowany w warunkach budowy toréw lek-
kich o charakterze polowym.

Niestety ani jeden ani drugi warunek nie jest u nas
spetniony.
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Stanowigca wtasno$¢ administracji laséw panstwo-
wych sie¢ terow kolejkowych wynoszaca powazng
0g6Ing dlugos¢ ponad 1000 km, jest siecig stata, wy-
magajaca duzych naktadéw na konserwacje. Budowa-
na przewaznie przed pierwsza wojng Swiatowg nie
zawsze przebiega przez tereny o duzej eksploataciji.

Tabor przewaznie ciezki, wymagajacy drogiego typu
sizyn, odpowiedniej nawierzchni i podktadéw, pedzo-
ny weglem.

Dotychczasowy udziat kolejek lesnych w wywozie
drewna zamyka sie wynikiem 5%o.

Wzorujgc sie na praktyce w ZSRR Ministerstwo
Le$nictwa bedzie rozbudowywac¢ kolejki lesne o cha-
rakterze przenosnym, polowym, bardzo tanie i szyb-
kie w budowie, nie wymagajgce wydatkow na kon-
serwacje, po ktorych moze porusza¢ sie specjalnie
przystosowany motow6i 1 L.T.J. — 2, pedzony gazem
drzewnym. Jest on bardzo tani w eksploataciji

Sptaw — to najtanszy spos6b transportu drewna,
majacy i te jeszcze wtasnos¢, ze umozliwia magazy-
nowanie w wodzie — bedgce najlepsza metodg kon-
serwacji drewna.

Dotychczas splawia sie zaledwie ca 3%
masy.

Ministerstwo Les$nictwa zwrdcito specjalng uwage
na ten odcinek, ktéry dla gospodarki lesnej ma fcarol-
talne znaczenie. Wykorzystanie jednak w peini spta-
wu bedzie mozliwe dopiero po przebudowie, rozmiesz-
czeniu i koncentracji zaktadéw przemystu drzewnego,

ogolnej
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przystosowanie woéd i t. p. Jest to dlugofalowa praca,
wymagajgca drobiazgowego rozpracowania, praca za-

zebiajgca sie z wieloma resortami.

Kolejki linowe — to specjalny rodzaj transportu
drewna w warunkach niedostepnych dla innych $rod-
kéw przede wszystkim stasowany w gorach.

Dotychczas kolejek linowych u nas nie stosowano.

Ten pobiezny i ogolnikowy przeglad sposobéw trans-
portowania drewna z lasu charakteryzuje juz wystar-
czajaco, jaka roznorodno$¢ momentéw wigze sie z
transportem drewna, jakich wymaga naktadéw pie-
nieznych, pokonywania trudnosci, czutego wnikania,
analizowania, planowania i ciggtej kontroli.

W okresie planu 3-letniego rozmiar transportu rost
w szybkim tempie i jezeli przyjmiemy ilos¢ wywie-
zionego drewna w r. 1947 za 100, to w 1948 wskaznik
wywozu wyniesie 126, a w r. 1949 — 137.

Czerpigc bogate doswiadczenia, ktére dato nam wy-
konanie 3-lelniego planu — wnikliwie analizujgc i wy-
ciggajgc witasciwe wnioski z popetnionych licznych
btedéw, musimy przystgpi¢ do realizowania 6-letniego
Planu Budowy Podstaw Socjalizmu nie tylko uzbroje-
ni w orez tych doswiadczen lecz i z gtebokim prze-
Swiadczeniem i postancwiemem, ze w okresie tych
szesciu lat transport leSny musimy przebudowaé, roz-
budowac¢ i uczyni¢ go transportem socjalistycznym, u
ktérego podstaw musi leze¢ nauka jmartksizmu-'eniniz-
mu i dla ktérego wzorem powinien by¢ przyktad zwy-
cieskich osiggnie¢ na tym odcinku ZSRR.

Komunikacia lokalna w okresie 1947 ~—~ 1949

Pom'mo ofiarnej pracy personelu oraz powaznych
osiagnie¢ przy odbudowie i eksploatacji — przedsie-
biorstwa komunikacji miejskiej i dojazdowej miaty
dotychczas przewaznie ztg prace. Przewozy lokalne no-
sza charakter wybitnie ustugowy. Korzysta z n'ch prze-
de wszystkim Swiat pracy, ktory czesto dojezdza do
miejsc zatrudnienia z osiedli do$¢ odlegtych, korzysta-
jac zaréwno z komunikach miejskiej, jak i podmiej-
skiej W godzinach szczytowego nasilenia warunki prze-
jazdu sg c'agle jeszcze bardzo ciezkie. Zbvt wielu re-
porteréw szukalo tu wdziecznego tematu do surowej,
przewaznie zbyt surowej krytyki, zbyt czesto pasaze-
rowie sttoczeni w przepetnionym wagonie, lub auto-
busie nie szczedza przykrych epUeléw stuzbie ruchu,
zapominajac, ze i tamci majg nlezmiernie trudne wa-
runki pracy. Sprébujmy oceni¢ bezstronnie prace ko-
munikacji lokalnej i wyniki tej pracy, tym razem od
strony ustugodawcy.

Dwa momenty nalezy podkresli¢ szczegdlnie mocno,
rozwazajgc prace przedsiebiorstw komunikacji lokal-
nej w okresie powojennym. Sg to: zniszczenia wojen-
ne i ich skutki, nie do zatarcia w przeciggu paru
lat oraz gwaltownie rosnaca z kazdym rokiem frek-
wencja pasazerow.

a)  Zniszczenia wojenne, ktore dla réznych miast wa-

haly sie w granicach od 30 do 70°0 urzadzen i taboru
przedwojennego — spowodowaly z jednej strony po-
kasowanie szeregu linii komunikacyjnych, zbednych
wobec zniszczenia dzielnic mieszka'nych. z drugiej —
sprawity ogromny spadek ilostanu i wartosci taboru.
Dla przyktadu wymienimy Warszawe w ktérej (..Spra-
wy Komunikacji Lokalnej* nr z 20 lipca 1946 r.):
Wojna okupacja i powstanie doprowadzity urzgdze-
nia MZK do kompletnej ruiny. W chwili oswobodze-
nia stolicy — z sieci jezdnej (ok. 260 km drutu po-
jedynczego) prawie nic nie zostato; tory (ok. 250 km
toru po”ed) byty uszkodzone w 450 punktach, nie li-
czac odcinkéw zasypanych gruzem, skutkiem czego ca-
ta sie¢ byla niezdatna do uzytku. Zburzona byta do-
szczetnie e'ektrowma tramwajowa oraz warsztaty
tramwajowe na Woli; prawie zupetnie zniszczone by-

ty 3 podstacje prostownikowe, 5 zajezdni tramwajo-
wych oraz magazyny ze wszystkimi zasobami“. Z oso-
bowego taboru tramwajowego pozostaly nastepujace
niewielkie ilosci wozéw nadajacych sie do remontu:

z 390 wozoéw silnikowych pozostato 90 wozéw
z 398 wozow silnikowych pozostatlo 90 wozow

Tabor ten powiekszyt sie w roku 1945 o dar Mo-
skwy — 30 wozow trolleybusowych, natomiast zamiast
135 autobus6éw przedwojennych, uruchomiono 10 an-
gielskich autobuséw pietrowych, w stanie bardzo zu-
zytym i 28 powojskowych ciezaréwek.

Rozmiary zniszczeh wojennych w Gdansku, Wrocta-
wiu, Szczecinie byly podobne, poza tym dotkliwie
ucierpiat Poznan, nie méwigc o szeregu mniejszych
miast. Ogolna warto$¢ zniszczen okreslona zostata sza-
cunkowo na ca 45 miln. zlotych przedwojennych. Stra-
ty te — pomimo wielkiego wkladu pracy w odbudo-
we — przez czas dluzszy odbija¢ sie musza na cato-
ksztatcie komunikacji lokalne;.

Nowe tramwaje krajowej produkcji pracujg juz

w Warszawie
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b)  Znacznie wieksza ruchliwo$¢ ludnosci powojen-

nej wynika z jednej strony z nowego ukfadu osiedli
mieszkaniowych i z koniecznosci osiedlania mieszkan-
cOw poza miastem, skutkiem czego wiekszo$¢ pracow-
nikbw wielkich zgrupowan osiedlowo-przemystowych
jdk Warszawa, S ask, Gdynia, Gdansk — dojezdza
z odleglych miejscowosci; z drugiej strony ze znacz-
nie wiekszej obecnie ilosci oséb zatrudnionych w ro-
dzinie pracowniczej; wszyscy oni w mniej wiecej tym
sairwm czaisz rodgzajg do pracy. llo$¢ przejazdéw na
1 mieszkarica Warszawy przed wojng wynosita okoto
-20 rocznie, dla innych miast byta jeszcze nizsza, pcd-
\(/:vzy?gbs?dy dzi$ liczba ta w wazniejszych osrodkach

Warszawa 725
to6dz 500
Wroctaw 470
Poznan 375
Krakow 300

i wykazuje nadal tendencje rosnhaca.

Nic dziwnego zatem, ze przewozy w godzinach
szczytowych wobec mniejszego ilostanu taboru, a prze-
wozow wvzszych zaréwno w cyfrach bezwzglidnych
jok wzglednych standéw.ty zasa'niczy problem komu-
nikacji lokalnej prawie "wszystkich ~ osrodkéw rmej-
skich. Komunikacja lokalna w 1938 roku nrzy stanie
3231 wozow przewiozta 547 miln. pasazeréw obecnie
zas liczby te ksztaltuja sie nastepujgco:

1943 1949 (przewid.)

(pasazerow)
Tramwaje 886.000.000 1.142G30A0D  1.224.000.000
Autobusy 41.000.000 84.000.000 146 000 000
Trolleybusy 23.000.000 41.000.000 50.000.000

Widzimy zatem, ze przewozy juz w 1947 roku by-
ty wyzsze o 36% od przedwojennych i wzrastajg na-
al przecietnie o 25% z roku na rek, podczas, gdy
ilos¢ tanom powieksza sie znacznie wolniej, co wska-
zuje nastepujgca tablica:

Whnetrzne tramwaju produkcji krajowej
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1947 1948 1949

Tramwaje 2166 wozow 2223wozéw  2557wozow
Autobusy 180 ., 282, 430
Trolleybusy 54 78 " 105

2400 wozéw 2583 wozéw 2992 wozow

Stosunek poszczegolnych trakcji, ktéry w 1947 roku
ngazywalf 92% o0s6b g)rzewieziony_ch tramwajami,
25% ftrcilleybusami i 55 autobusami — zmienit sie
o tyle. ze w 1949 roku tramwaje przewiozty 84,5%,
trolleybusy 3%, a autobusy 12,5%.

W poréwnaniu z rokiem 1938 przewozy wzrosty bli-
sko trzykrotnie, podczas, gdy tabor, pomimo usilniej
odbudowy i zakuodw jest ciggle jeszcze ilosciowo nie-
co nizszy cd przedwojennego. Zapetienie wozéw skut-
kiem tego jest nadmierne i roza brakiem elementar-
nych wygod pasazeréw odbita sie niekorzystnie na
stanie technicznym sprzetu, Frekwencja, ktéra na wo-
zckm "powinna stanowic okolo 6 pasazerow — dzi$
jest ciggle nadmierna i w tramwajach wynosi — 95

0s6b na 1 wozekm,

w autobusach — 6,8 os6b na 1 wozekm, w trotleybu-
sach — 11,3 os6b.na 1 wozokm.

Najwyzsza frekwencje posiada Warszawa, gdzie
w tramwajach ilo$¢ osob na 1 wozokm wynosi 144

Pamietajgc, ze w catym kraju przed rekiem z ko-
munikacji miejskiej korzystalo okoto 35 rniln. oséb
dziennie, a ze obecnie lic-ba ta zbliza sie do
4 milionéw, co stanowi 1/6 catej ludnosci kraju, bez
wzgledu na wiek — zrozumiemy, jaki odsetek spote-
czenstwa, a w tym przede wszystkim Swiat pracy —
zEjn_teresowany jest w sprawnosci komunikacji miej-
skiej.

Najtrudniejszy okres mamy poza soba. Pomimio dos¢
trudnych warunkoéw przejazdu w godzinach szczyto-
wych, w poréwnaniu z latami ubiegtymi fatwo mozna
dostrzec znaczng poprawe czestotliwosci i szybkosci
ruchu craz lepszy stan techniczny i zewnetrzny srorze-
tu rrkayalo s*e niz pierwsza seria wagonow tramwa-
jowych nreduknii krajowe!, ktorych ilos¢ bedzie rosta
z kazdym rokiem, w najblizszej przysztoSci spodzie-
wane jest przybycie pokaznej partii autobusow we-
gierskich. Zarlecze techniczne, dotychczas z koniecz-
nosci niedostatecznie zainwestowane, weszto juz w fa-
ze racjonalnej rozbudowy i wilasciwego uwzglednie-
nia w planach inwestycyjnych.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze trudna pod wzgle-
dem eksploatacyjnym sytuacja ulega statej poprawie,
do czego przyczynia sie w znacznym stopniu” lepsza
z kazdym rekiem obstuga tecl niczne. jak roéwniez np.
wprowadzone w biezgcym raku w Warszawie rozloze-
nie poczatku zaje¢ w zakladach pracy i instytucjach,
przede wszystkim za$ lepszy stan komunikacji lokal-
nej jest wynikiem wytrwalej i pelnej poswiecenia
pracy personelu i kierownictwa miejskich i miedzy-
komunalnych zaktadéw komunikacyjnych.

P. S. Przytoczone dane liczbowe zaczerpnieto ze
sprawozdania Zwigzku Przedsiebiorstw Komunika-
cyjnych w Folsce.

Plan 6-lethi —to plan budowy

fundamentow socjalizmu w Polsce
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ZEGLUGA, PORTY iSPEDYCjA

Mgr J. li. PASZKOWICZ (Warszawa)
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Komercjalizacja ponow a klienci
portowi

Uchwala Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow
z dnia 4 pazdziernika br. w sprawie centralizacji dy-
spozycji w portach morskich wprowadzita zasadnicze
zm.any w organizacji zarzadu portdw. Zmiany te znaj-
da niewatpliwy oddzwiek w zakresie wspoétpracy po-
miedzy zarzagdem portu, a poszczegélnymi klientami
portowymi.

Dla nalezytej oceny tych zmian nalezy sobie uzmy-
stowi¢ w pierwszym rzedzie, jak wygladata dotych-
czasowa organizacja zarzadu i eksploatacji portbw mor-
skich, nastepnie zas w jakim kierunku idg zmiany,
nakreslone cytowang wyzej uchwatg Komitetu Ekono-
micznego R. M. Z poréwnana dawnej struktury orga-
nizacyjnej z nowa dadzg sie wyprowadzi¢ pewne wnio-
ski, dotyczace przysztych form wspéipracy klientow
portowych z zarzadami postow.

Dotychczasowa organizacja zarzadu i eksploatacji
portow morskich oparta byta w duzej mierze na przed-
wojennym wzorze portu gdynskiego. Tak, jak i w okre-
sie miedzywojennym, tak i obecnie eksploatacja portu
handlowego byta zdecentralizowana. Urzedy Morskie,
bedace wiasciwymi gospodarzami portow i jednostka-
mi eksploatujgcymi je, zajmowaly sie w rzeczywistosci
jedynie drobnymi fragmentami przetadunkéw, a mia-
now.cie posiadaty w swej dyspozycji pilotaz, niektore
nabrzeza, niektére urzgdzenia przeladunkowe i niekto-
re magazyny. Z gestii Urzedow Morskich wytgczony
byt caly przetadunek wegta, caly przetadunek zboza,
catlos¢ tadunkéw plynnych, drzewa oraz czesciowo
przetadunek drobnicy. Z jednostek, bioracych udziat
przy przetadunku (w szerokim tego stowa znaczeniu)
wytgczone byly z dyspozycji dotychczasowego zarzg-
du portu: holowpictwo (znajdujgce sie w G.A.L.), cu-
mowiniictwo  (wykonywane przez przedsiebiorstwa
spotdzielcze i prywatne), roboty fizyczne (stanowiace
domene ekspedytoréw morskich).

Jak wida¢ z powyzszego bardzo szkicowego zresztg
przedstawienia, wtasciwy gospodarz portéw, jakim by-
ty Urzedy Morskie, miat stosunkowo niewiele do po-
wiedzenia w samej kwestii przetadunku. Tym samym
odpowiedzialno$¢ za nalezyte wykonanie przetadunku
zarbwno w stosunku do zadan, wynikajgcych z planu
gospodarczego, jak rowniez i w stosunku do poszcze-
golnych klientéw portowych, roziczna byta w kazdym
wypadku pomiedzy kilka jednostek gospodarczych.
Tym samym wiec, jezeli powstawaty jakies niedociag-
niecia w tym zakresie, nie sposéb byto znalez¢ win-
nego.

Klient portowy rozmawiat przede wszystkim z eks-
pedytorem morskim, ktéry jako jeden z gtownych
dzialbw prowadzit ekspedycje portowg. Jego zadaniem
bylo zorganizowanie ,przesuwu" fadunku przez port,
co przy zdecentralizowanej dyspozycji nie bylo sprawg
tatwg. Na tym tez tle do-chodziio do calego szeregu

nieporozumien i powstawat szereg btedéw, ktére odbi-
jaty sie niekorzystnie w pierwszym rzedzie na naszym
handlu zagran.cznym.

Pierwszym krokiem, zmierzajacym do uporzadkowa-
nia tych spraw byto powotanie przedsiebiorstwa ,Por-
torob“. Przejelo ono wszystkie roboty fizyczne w
porcie na odcinku przetadunku rud i drobnicy. Po-
niewaz dziatalno$cig swojg ,Portorob“ née objat wszy-
stkich przeladunkéw portowych, tym samym wiec
sprawa catoksztattu ,przesuwu“ towaréw przez port
nie zostata catkowicie uregulowana. W dalszym ciggu
istnial zar6wno podziatl poszczegélnych fragmentéw
przetadunku, jak i podziat przetadunkéw poszczegol-
nych towar6éw pomiedzy rozmaitych dysponentow. Ta
droga nie mozna bylo eozwigza¢ w sposéb wiasciwy
zagadnienia skrocenia czasu odprawy statkéw w por-
cie, gdyz byta ona zalezna od szeregu rozmaitych czynni-
kow), nie posiadajacych wspélnej wiadzy. Najistotniej-
szy miernik pracy portow — czas odprawy statkow —
majacy kolosalny wplyw na caloksztalt zagadnien han-
dlu morskiego, wymykat sie spod kontroli i odpowie-
dzialno$¢ za niego byta nieuchwytna.

Taki stan rzeczy nie mogt by¢ utrzymany na diuz-
szg mete. Ten system gospodarowania bowiem jest
sprzeczny z zasadami gospodarki planowej i nie moze
prowadz.¢ do osiggniecia nalezytych rezultatéw. Ko-
mitet Ekonomiczny Rady Ministrow stangt na stano-
wisku czystosci form organizacyjnych. Uchwala, powo-
tujgca do zycia specjalne przedsiebiorstwa zarzgdu por-
téw, odlata im w rece calos¢ spraw przetadunkowych.
Od 1 stycznia 1950 r. istnie¢ wiec bedzie jednostka
faktycznie  gospodarujgca  portem, centralizujgca
w swoim reku zaréwno wszystkie fragmenty przela-
dunku, jak i przetadunek wszystkich towaréw. W ten
spos6b uzyskany zostanie jasny podziat pomiedzy dy-
sponentem tadunkéw, a wykonawcg samego przeta-
dunku. Fodziat ten zlikwiduje dotychczasowe istnienie
wiasciwie niezaleznych portéw weglowych, naftowych,
czy drzewnych w obrebie jednej jednostki gospodar-
czej.

Nowopowstajace przedsiebiorstwa zarzadu portu
w Gdansku (Gdyni i w Szczecinie beda dysponowaly
zarébwno pilotazem, hclown.ctwem, cumownictwem
jak i urzadzeniami przetadunkowymi, magazynami por-
towymi, robotn kami portowymi itl. Przedsiebiorstwa
te wykonywa¢ beda przetadunki wszystkich towardw.
Rzecz oczywista, ze przejecie wszystkich przetadunkow
dokonywane bedzie kolejno w miare krzepniecia orga-
nizacji nowopowotanych przedsiebiorstw.

To zupeln e zasadnicze przeksztalcenie zarzgadéw
portow znajdzie réwniez swoje odbicie w zakresie sto-
sunkéw pomiedzy klientami portowymi, a zarzadem
portéw. W dotychczasowej bowiem organizacji zarzadu
i eksploatacji portéw wielu z posréd klientéw porto-



Str. 30

wych bylo réwnoczesnie wykonawcami przetadunku.
Dotyczy to w pierwszym rzedz.e przemystu weglowe-
go, posiadajgcego dotychczas swoje wiasne Dzialy
Przetadunkéw Morskich, dysponujace terenami, na-
brzezami, urzgdzeniami przetadunkowymi, robotnika-
mi itd. W praktyce w.ec istnialy odrebne porty weglo-
we w poszczeg6lnych portach morskich. Obecnie cate
wykonawstwo przetadunkéw przechodzi w rece no-
wopowstajacych przedsiebiorstw zarzadu portéw. Po-
dobnie, chociaz w mniejszym stopniu zmiana organiza-
cji zarzadu portow odbije sie ma przemysle zbozowym,
naftowym i drzewnym. Przemysly te dotychczas same
wykonywaly przetadunki swoich produktéw. Obecnie
za$ przekaza te czynno$ci nowym zarzadem portow.
W zakresie innych towaréw zmiany nie sg tak gtebo-
kie, aczkolwiek posiadajg duze znaczenie dla catosci
zycia gospodarczego.

Jedna kwestie nalezy przede wszystkim podkresli€.
Jest nig to, ze klienci portowi w nowym ukladzie sto-
sunkowi bedg mie¢ do czynienia z jednym kontrahen-
tem. Jak bowiem wyzej wspomniano, calo$¢ czynnosci
przetadunkowych znajdzie sie w jednym reku nowo-
powstajgcych przedsiebiorstw. Jezeli obecnie odpowie-
dzialnos¢ za wiasciwe wykonanie przetadunku, cdpo-
w edzialno$¢ za bezpieczenstwo towaru roziozona byta
pomiedzy kilka jednostek gospodarczych, to obecnie
obcigza¢ dna bedzie za cato$¢ czynnosci przetadunko-
wych tylko i wytacznie nowopowstajgce przedsiebior-
stwa.

A. MICHEJDA (Sopot)

Zadnitin polskiej

(artykut

Rozpatrujgc zagadnienia zeglugi z punktu widzenia
funkcji gospodarczej tej dziedziny ustug nalezy sobie
zda¢ sprawe, ze jest ona czynnikiem, umozliwiajgcym
wykonanie kontraktéw wymiennych miedzy odlegtymi
krajami nadmorskimi, jest tacznikiem pomiedzy pro-
ducentem i konsumentem, umozliwiajacym doprowa-
dzenie wymiany towarowej do realizacji.

Diuga tradycja zeglugi wytworzyta reguly podziatu
pracy i czynnosci, tworzac z niej potezny przemyst
ustugowy, z rozbudowanymi normami prawnymi
i zwyczajowymi, z szerokg praktykga uzansow i zwy-
czajow, ktérych ilosciowy materiat zmusit trutnigcych
sie zeglugg do stosowania daleko siegajacej specjali-
zacji i podzialu pracy.

Rozpatrujac historyczny rozwodj zeglugi, mozna
stwierdzi¢ charakterystyczny rozdziat funkcji pomie-
dzy eksportem, a importem. Ogniwem, lgczacym oby-
dwu kontrahentéw — t.zn. importera i eksportera —
jest oczywisc.e przewoznik, inaczej zwany armatorem.
Jego funkcja ogranicza sie tylko do przewozu i tech-
nicznej strony eksploatacji statkéw; kwestia akwizycji
towaru spoczywa w reku maklera, agentem zas$ impor-
tera, lub eksportera, jest spedytor, ktéry, wystepujac
w imieniu jednego lub drugiego, w zaleznosci od form
kontraktu kupna, lub sprzedazy, jest istotnym tgczni-

kiem pomiedzy przewoznikiem, a zatladowca. Ten kla-
syczny podziat funkcji w zegludze posiada swe uzasad-
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Zmiana ta posiada zupetnie zasadnicze znaczenie dla
naszego zycia gospodarczego. Dzieki niej bowiem uzy-
skana zostanie w bardzo waznym dziale gospodarstwa
narodowego, jakim sg porty morskie, czystos¢ organi-
zacyjna, jasno$¢ odpowiedzialnosci, co stanowi¢ bedzie
niewatpliwy czynnik mobilizujgcy do jak najsprawniej-
szego wykonywania powierzonych sobie zadan.

Ta zmiana, chociaz w duzej mierze wplywa na
wspoOtprac; pom edzy klientem, a zarzadem portu, po-
siada nieréwnie wielkie znaczenie dla catosci gospo-
darstwa narodowego. Ujednolicenie form organizacyj-
nych przetadunku dla wszystkich rodzajéow towardw,
bioracych udz al w handlu morskim, sprecyzowanie
odpowiedzialnosci za wykonawstwo tego przetadunku,
zcentralizowanie dyspozycji portowej w jednym reku,
staje sie czynnikiem podniesienia jakosci ustug Swiad-
czonych przez porty morskie. Ta za$ kwestia znajdzie
swoéj oddzwiek w obnizeniu kosztéw wiasnych gospo-
darstwa narodowego, powstajgcych z tytutu handlu
zagranicznego, co stanie sie dalszym przyczynkiem do
jego rozwoju.

Jezeli poczatkowo mozna sie byto spotka¢ z rozmaity-
mi opiniami na temat projektowanej ,komercjalizacji"
portbw, opiniami  wyrastajgcymi  niejednokrotnie
z przestanek tradycjonalnych, to niewatpliwie najbliz-
sza przysztos¢ rozwieje wszelkie istniejagce jeszcze na
tym tle watpliwosci i ukaze w calej wyrazistosci stusz-
nos¢ reorganizacji zarzgdéw portéw w Swietle dalszego
rozwoju gospodarstwa narodowego Polski

zeglugi morskiej

dyskusyjny).

nienie i btedem bytoby sadzi¢, ze hisoryczny podziat
tych funkcji jest koncepcjg sztuczna.

Rozpatrujac prob.em zeglugi i jej miejsca w gospo-
darce planowej, nalezy rozwazy¢ zagadnienie, czy for-
my przez nig stworzone w dotychczasowej praktyce
majg uzasadnienie, czy nie sg btedne, jakiego rodzaju
reform potrzebujg i jaki cel zegluga winna posiada¢
w organ zacji panstwa kierowanego planowo. Styszy
sie czesto w dyskusjach, ze Zzegluga, jako instrument
ustugowy, stykajacy sie z kontrahentem zagranicznym,
w duze] mierze rzadzonym systemem gospodarczym
liberalisiycznym, winna w swych metodach pracy sto-

sowa¢ sie do form praktykowanych przez wiekszosc.
Czy tego rodzaju poglady sa stuszne?

Niektérzy uwazajg, ze planowos¢ w zegludze moze
ograniczy¢ s'e tylko do koncepcji rozbudowy eksploa-
tacji, oraz positkowania sie flota, jako instrumentem
intereséw wilasnego eksportu, lub importu. W zasa-
dzie jednak planowo$¢ nie moze wychodzi¢ poza gra-
nice wod terytorialnych, poza nimi za$ musi by¢ pod-
porzadkowana zwyczajom, panujacym w wiekszosci
Swiatowego tonazu.

Aby rozstrzygna¢, czy tego rodzaju teza jest stuszna,
nalezy zda¢ sobie sprawe z funkcji zeglugi dla pan-
stwa o gospodarce planowej. Wylaniajg sie tutaj na-
stepujgce aspekty:

1) flota handlowa jest producentem niewidzialnego
eksportu i zarobkuje, zdobywajgc dla panstwa dewizy;
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2) fleta handlowa winna obstuzy¢ narodowy handel
kraju w imporcie i eksporcie, o0szczedzajgc panstwu
dewiz i tym samym przyczyniajagc sie do potanienia
ustug przewozowych;

3) flota handlowa winna by¢ instrumentem plano-
wej polityki panstwa w zakresie wlasciwego rozdzia-
tu kosztéw, obcigzajacych transportowany towar, dzia-
tajac w kierunku obnizenia cen towaréw przewozonych
i zwiekszenia efektywnej ceny zbytu towaréw ekspor-
towanych.

Trzy powyzsze punkty wymagajg gtebokiej analizy,
popartej doktadnymi wyliczeniami, obliczonej dla na-
szych warunkéw, ktorej wyniki winny znalez¢ wyraz
w narodowym planie gospodarczym.

Punkt 1-szy nie ma dla naszych warunkéw znacze-
nia, bowiem moze on by¢ istotny tylko dla krajow

0 charakterze wybitnie morskim, jak np. Norwegia,
gdzie przemyst i rolnictwo odgrywajg stosunkowo nhie-

wielkg role, a ilos¢ tonazu morskiego wielokrotnie
przewyzsza zapotrzebowanie kraju.

W obecnym stanie naszej gospodarki stwierdzi¢ na-
lezy, ze nie sta¢ nas na wysytanie floty nawet dla zdo-
bycia potrzebnych dewi?, skoro zaledwie drobna czes¢

wlasnego importu i eksportu przewozimy tonazem
wilasnym.

Drugi aspekt zagadnienia winien by¢ realizowany
planowo, jednak, uwzgledniajac warunki obecnej

struktury handlu miedzynarodowego,, zda¢ sobie nale-
zy sprawe, ze przy dwustronnej umowie nie sposéb
dopusci¢ mysli, ze odizolujemy flote bander obcych
1 nawet w wypadku rozbudowy floty witasnej dopro-
wadzimy do koncentracji catego naszego przewozu
pod nasza witasng bandera.

Rola polskiej zeglugi musi wiec wynika¢ dzis i na-
wet jutro z zatozen nieco odmiennych.

polska flota handlowa winna sta¢ sie instrumentem
z gory zaplanowanej polityki, ktérej celem bedzie:

1° dos$¢ znaczna koncentracja przewozéw pod ban-
derg wlasng w jak najszerszym wachlarzu kierunko-
wym,, proporcjonalnym do masy fadunkowej i znacze-
nia poszczegélnych drog, ktérych kierunki wytycza
diugookresowe planowanie eksportu i importu;

20 takie skalkulowanie stawek przewozowych, aby
decydowaly cne o stawkach dla reszty ftadunkéw cia-
zacych do danej linii,, aby zmusity partycypujgce ban-
dery obce do trzymania sie tych samych kosztow tran-
sportu, a w rezultacie zgrania tych dwéch elementow
potanity ogoélne koszta transportu i posrednio wptyne-
ty na cene towardw.

Z powyzszego rozumowania wyn'ka, ze narodowa
flota, stuzgca nie poszczeg6lnym prywatnym armato-
rom, lecz panstwowej gospodarce planowej, nie powin-
na by¢ narzedziem zyskui celem jej zysk
w zadnym razie by¢ nie powinien.

Nawet deficyt wiasnej floty przy niskim udziale pro-

centowym przewozéw pod krajowa banderg bedzie
wskaznikiem ogélnego zysku, o ile strata na frachtach

wlasnych zostanie wyréwnana zyskiem posrednim,
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wynikajagcym z ogolnej znizki
dostarczeniu go na miejsce.
Btedng byloby rzecza przypuszczaé, ze jesli statek
polskiej floty drogo przewiezie towary na rachunek
obcy, przynosi tym samym realny zysk panstwu.

kalkulacji towaru po

Rzecz sprowadza sie do szczegotowej kalkulacji. Kal-
kulacja taka winna by¢ przeprowadzona metodg nau-
kowg i bardzo skrupulatnie, winna by¢ przeprowadzo-
na dostatecznie szeroko i by¢é mozliwie elastyczng, aby
sta¢ sie instrumentem polityki gospodarcze;j.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze przy chaotycznym charak-
terze gospodarki kapitalistycznej gospodarka planowa

ma te bezwzgledng wyzszos$¢, ze moze sie opiera¢ na
podstawach naukowych i kierowaé sie celami wyzszy-
mi niz kieszen poszczegdlnego wiasciciela, a tym sa-
mym w latwiejszy sposéb wygrywac kolizje intereséw
i che¢ ekspansji, typowa dla stosunkéw imperialistycz-
nego kapitalizmu.

Przy zatozeniu, ze na danej trasie przy 25°/0 wolu-
men” ladunkéw przewozonych wilasnym tonazem
75°lo bedzie nalezalo do armatorow kapitalistycznych,
swoj wirasny tonaz mozemy z powodzeniem wygrywac,
jako tonaz interwencyjny, dyktujacy warunki rozbija-
jacym sie o zysk prywatnym armatorom. Ma to zna-
czenie szczegblnie wazne dzisiaj, przy obserwowanym
zastoju w zegludze Swiatowej i oznakach zblizajgcego
sie kryzysu, dezorganizujgcego na nowo niezdrowe sto-
sunki gospodarcze ustrojow liberalnych.

Analogicznie przedstawia sie sytuacja w dziedzinie
shippingu trampowego, gdzie winniSmy wiasny tonaz
kierowa¢ tam, gdzie eksport, lub import towaréw, ma-

jacych decydujace znaczenie dla naszego rozwoju go-
spodarczego (wegiel, ruda) zalezny jest od udziatu

w przewozie bander obcych, czesto dyktujgcych staw-
ki frachtowe.

Niewielki procentowo udzial wtasnego tonazu przy
jednolitym kierownictwie i koncentracji dyspozycji
musi przynie$¢ pozytywne wyniki, o czym zresztg mo-
glismy sie niedawno przekona¢ na przyktadzie uktada-
nia sie stosunkéw frachtowych.

Przy planowym kierownictwie, opartym na podsta-
wach naukowych, po dokiladnie przeprowadzonej kal-
kulacji i ustaleniu hierarchii waznosci poszczegoélnych
posunie¢ taktycznych przy pomocy floty han ltowej
jako instrumentu interwencyjnego, mozna uzyskac
ogromne wyniki, oczywiscie przy odrzuceniu koncepc;ji
zasciankowosci gospodarczej, a skierowaniu uwagi na
dokiadne zsynchronizowanie pracy zeglugi i handlu za-
granicznego z ogoélnymi wytycznymi gospodarki pan-
stwowe;.

Kapitalne znaczenie posiada zagadnienie wlasciwego
ustaw.enia aparatu handlowegol a mlanowicie zespo-

lenie go z transportem t wypracowanie dyrektyw, dla
najkorzystniejszych form zawierania transakcji, a wiec

sprzedazy jak najdalej oi miejsca produkcji, za$ ku-
powania w poczgtkowym miejscu zbycia towaru.
Dopiero wspéipraca handlu zagranicznego z zegluga

pozwoli wygra¢ flote, jako instrument polityki w zes-
pole elementéw gospodarki planowej panstwa.
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JANUSZ MONDALSKI (Gdynia)

Konosament w Swietle

Jednym z najczesciej stosowanych sposobéw rozra-
chunku w tranzakejaeh morskich jest dokonywanie za-
ptaty za posrednictwem tzw. handlowej akredytywy
dokumentowej (commercial documentary credit).

Mechanizm tego rodzaju kredytu bankowego polega
na wymianie dokumentow tadunkowych (shipping do-
cuments), dostarczanych bankowi na polecenie kupujg-
cego przez sprzedawce w zamian za dokonanie zaptaty.
Realizacja akredytywy uzalezniona jest przede wszyst-
kim od przedstawienia wtasciwych  dokumentow,
w pierwszym rzedzie petnej ilosci oryginalnych kono-
?ame_ntéw (fuli set), sporzadzonych w wymaganej
ormie.

Banki finansujace tranzakcje na zlecenie klientow,
jakkolwiek nie ponosza odpowiedzialnosci za tres¢ do-
kumentéw tadunkowych, to jednak dla zabezpieczenia
intereséw zleceniodawcéw i wlasnych zobowigzane sg
do skrupulatnego zbadania i stwierdzenia, czy forma
ich nie nasuwa zadnych watpliwosci, tak pod wzgle-
dem mozliwosci zidentyfikowania towaru, jak tez
swobodnego dysponowania nim.

W $wietle wymagan bankowych dochodzi jednak do
czestych nieporozumien miedzy zainteresowanymi stro-
nami na tle rozbieznosci interpretacji tresci i skutecz-
nosci prawnej ,czystego“ konosamentu (tzw. ,clean”
Bill of Lading). Praktyka ostatnich lat wytworzyta
w tym zakresie szereg ,zwyczajow“, pozbawionych lo-
gicznego uzasadnienia, ktore przez powszechno$¢ za-
stosowania przeradzajg sie niestety w szkodliwy dla
prawidtowosci obrotu finansowego automatyzm btedne-
go interpretowania miedzynarodowych zasad, odnoszg-
cych sie do pojecia ,czystego“ konosamentu.

| tak niektérzy zatadowcy, powolujgc sie na wymogi
bankowe i warunki akredyty, zadajg od agentéw linii
przy wystawianiu (skadingd ,czystych") konosamen-
tébw, zamieszczenia w tresci klauzuli ,clean on board“,
ktéra to klauzula ma utwierdza¢ dowdd, ze przedsta-
wiony konosament rzeczywiscie odpowiada warunkom
.clean“ i ulatwi¢ wyptate z akredytywy. W innych
przypadkach stawiane jest wymaganie uzupetnienia
konosamentu typu ,Shipped* stowami — ,on board"”,
zaniechania stemplowanych klauzul, lub tez skreslania
z drukowanej tresci. Bill of Lading wierszy, ktére zda-
niem zatadowcow przesadzajg o ich ,nieczystosci®. Jak
wida¢ wiec, spory interpretacyjne dotyczg zasadniczo
dwoch momentow:

a) rozbiezno$¢ opinii stron co do wiasciwej
konosamentu ,Shipped”,

b) odmienno$¢ pogladéw stron na skutki prawne,
powodowane zamieszczeniem w tresci konosamen-
tu niektérych klauzul stemplowanych, odnosza-
cych sie do towaru.

Poniewaz istnienie tych i szeregu innych obiekcji
stanowi szczegdlne utrudnienie w przebiegu operacji
bankowych, a przede wszystkim realizacji akredytyw
dokumentowych, konieczne jest ujednolicenie wsrod
zainteresowanych stron interpretacji formy ,czystego“
konosamentu.

(a) Konosament wystawiony jest na podstawie kwi-
tu sternika, tj. tymczasowego zaswiadczenia o zlozeniu
towaru na statek. Kwit zawiera szczegdly odnoszace
sie do stanu fadunku, ktére przenoszone sg do konosa-
mentu® pod rygorem odpowiedzialno$ci armatora, za
rozmys$ine ukrycie wad towaru. Kwit sternika (mate's
receipt) bez uwag precyzujacych szczegdlne wady to-
waru Wzgle,dnie jego opakowania uwazany jest za
,,czysty i jako taki stanowi podstawe wydania zata-

dowcy ,,clean“ Bill of Lading.

Jezeli towar przyjety zostat na statek, armator
zobow.gzany jest wystawi¢ zatadowcy konosament typu
~Shipped”, zwany réwniez ,On board* wzglednie ,Re-
ceived on board“, tj. dokument stwierdzajgcy jedno-

formy

i spedycja Rok II.

warunkow akredytywy

znacznie, ze towar znajduje sie rzeczywiscie na wymie-
nionym statku. Stwierdzenie zatadowania towaru znaj-
duje* wyraz w tradycjach zwrotnych, rozpoczynajacych
tre§¢ konosamentu, a mianowicie:

~Shipped in apparent good order and condition...
in and upon the steamer/motorship called...

Zatadowano w porzadku i widocznie dobrym stanie...
na statek parowy/motorowy...

ShlpPed at... in apparent good order and condition
on board the vessel called...

_Zatadowano w... w porzadku i widocznie dobrym sta-
nie przez... z.. na statek...

Received.

W wyzej cytowanych wypadkach, nie wyczerpujg-
cych zreszta wielu innych sformutowan stylistycznych
konosamentow, mamy do czynienia z typowymi doku-
mentami ,Shipped”, tj. konosamentami, ktére w spo-
sob jaknajbardziej widoczny precyzujg zatadowanie
towaru na statek. Nie widzi sie logicznego uzasadnie-
nia, usprawiedliwiajgcego  zadanie bezposredniego
umieszczania po stowie ,Shipped* dopisku ,on
board“, jezeli okolicznos¢ ta wynika z dalszych stow
konosamentu ,nadto z faktu wymienienia konkretnej
nazwy statku i daty zatadunku.

Nalezy zatem podkresli¢ brak istnienia jakichkolwiek
merytorycznych réznic miedzy konosamentami typu
~Shipped”, a ,,On (board“, gdyz oba terminy sg jedno-
znaczne, a dopatrywanie sie istnienia rozbieznosci nie
znajduje potwierdzenia w prawie morskim i konwen-
cjach. Na marginesie warto zaznaczy¢, ze termin ,on
board“, tak czesto wymagany przez zatadowcéw, jako
dodatkowe stwierdzenie zatadowania towardw, przyjat
sie szczegdlnie w praktyce amerykanskiej, gdzie, po-
dobnie zresztg jak w innych krajach, stat sie synoni-
mem konosamentu typu ,Shipped Bill of Lading".

Reasumujgc powyzsze uwagi stwierdza sie, ze:
1) istniejg zasadniczo dwa typy konosamentow:

a) ,Shipped Bill of Lading” zw. réwniez ,On Board
B/L*, oraz

b) ,Received for shipment B/L".

Pierwszy typ dokumentu’ stwierdza aktualne zatado-
wanie towaru na statek, dzieki czemu odpowiada wa-
runkom akredytyw, wymagajgcych takiego dowodu.

Drugi typ konosamentu potwierdza przyjecie towa-
ru do przewozu przez armatora, ktore nastgpi jednak
w terminie podzniejszym. W mys$l Konwencji Bruksel-
skiej konosament taki uzyskuje warto$¢ konosamentu
.Shipped”, jezeli po stowie ,Received‘ — zamieszczo-
ny zostanie dopisek — ,on board“, a dalej nazwa stat-
ku, data zatadunku i podpis agenta.

2) Nie ma zadnej réznicy miedzy konosamentami
~Shipped B/L* i ,0n board B/L“. Przenoszenie ze
zwieztych warunkéw akredytywy identycznych co do
znaczenia stow ,On board“ do konosamentu ,Shipped”
jest w zupetnosci nieuzasadnione.

b) Przechodzac do zagadnienia ,czystosci konosa-
mentu z punktu widzenia uwag odnoszacych sie do sta-
nu towaru, precyzujemy pojecie ,cealn“ w oparciu
o Konwenrje Brukselskg (z dnia 25.8.1924 r. Dz. U. R.
P. nr 33 1937 r. poz. 258), ratyfikowang przez Polske
oraz przez wiekszo$¢ panstw morskich. Z trescig Kon-
wencji ,O ujednostajnieniu niektérych zasad dotycza-
cych konosamentéw” wynika, ze przewoznik nie za-
mieszczajacy w B/L uwag odnosnie stanu towaru, wy-
stawia konosament ,czysty“, potwierdzajgc milczaco,
ze nie ma widocznych brakéw. Istotnym bedzie powota-
nie sie na ujecie tego zagadnienia przez dr Wiadysta-
wa Sowinskiego (Zarys morskiego prawa handlowego.
Gdansk 1946 r. str. 72), jak réwniez na literature za-
graniczng, a w pierwszym rzedzie na T. E. Scrutton‘a
(The Contract of Affreightment. London, str. 167),



Rok 1I.

ktory w nastepujacy sposéb definiuje pojecie ,czyste-
go“ kwitu sternika i konosamentu:

.Czysty kwit sternika jest to taki kwit, w ktérym
Eotwierdzenie Er;yjeci_a towaru nie zawiera wzmianek
westionujgcych jego jakosc¢ i ilosc.

Rowniez ,czystym“ konosamentem jest ten, ktory nie
zawiera zadnych wzmianek kwestionujgcych zatadowa-
nie okreslonej ilosci towaru w dobrym porzadku i sta-
nie“.

W obu powyzszych sformutowaniach podkresla sie,
ze 0 ,czystoscl® wzglednie ,nieczystosci® konosamentu
decyduje zamieszczenie szczegGlowych uwag o brakach
towaru. Jezeli konsament zostaje opatrzony og6lnymi
klauzulami, jak np.: ,Not responsible for leakage“
(bez odpowiedzialnosci za wycieczki), albo , Not respon-
sible for damage* (bez edpowiedzialnosci za uszkodze-
nie), to nie traci on charakteru ,czystego® konosa-
mentu, gdyz klauzule te dotyczg pOzniejszego okresu
przewozu, a nie momentu zafadunku.

Nieuzasadnione sg réwniez protesty zatadowcow
przeciwko klauzulom najczesciej drukowanym na mar-
ginesie konosamentéw w brzmieniu ,Weight, quality,
measurement unkown“ (waga, jakos$¢, miara niezna-
ne), lub ,Value and contents unknown® (warto$¢
i zawarto$¢ nieznana), nastepujgcych logicznie po
stowach ,Shipped in apparent good order and condi-
tion“. I w tym wypadku armator, po stwierdzeniu wi-
docznie dobrego stanu tadunku, zastrzega sie jedynie
co do wiarogodnosei przyjetych od zatadowcy w do-
brej wierze danych, odnosnie wagi, jakosci i ilosci to-
waru, nie umniejszajagcej w niczym cigzgcego na nim
obowigzku dostarczenia go w catosci do rgk odbiorcy.

Klauzule te majg skutecznos¢ zwalniania od odpo-
wiedzialnosci przewoznika woéwczas, kiedy po odbiorze
towaru okaze sie ze waga rzeczywista rozni sie od wa-
gi konosamentowej na niekorzys¢ zatadowcy, ktéry nie

UBEZPIECZENIA

M. HUGET (Gdynia)
Awnila

w swoim czasie, ze idee awarii wspolnej zrozumie¢

Jeden z najlepszych znawcéw tej materii o$wiadczyt
mozna najtatwiej, jezeli sie jg analizuje w zupeinej
niezaleznosci od idei ubezpieczeniowej, i stusznie, bo
jesli ubezpieczeniem nazywamy umowe, przez ktérg
jedna ze stron, wzamian za zaptate pewnej uzgodnio-
nej sumy, nazwanej sktadka ubezpieczeniowa, przejmu-
je na siebie pewne ryzyka i niebezpieczenstwa strat,
Jakie ponosi, wzglednie moze ponosi¢ druga ze stron,
w zwigzku -z jej zainteresowaniami w odniesieniu do
przedmiotow, na ktére zawarto ubezpieczenie, to in-
stytucja awarii wspoélnej nie odpowiada w zadnym
szczegole tej definicji. Jest ona czescig sktadowa norm
prawnych, regulujacych umowe o przew6z morski, na
zasadzie ktdrej zatadowca przejmuje na siebie pewien
obowiazek Swiadczen za szkody, jakie mogly by sie
wydarzy¢ innym zainteresowanym, biorgcym udziat
we wspolnej wyprawie morskiej, wzamian za udzielo-
Nna mu przez pozostale strony zainteresowane gwaran-
cji wynagrodzenia (w pewnych warunkach i w pew-
nych proporcjach) szkéd, jakimiby sam miat by¢
w swoim zainteresowaniu dotkniety. Jak wiec widzi-
my, kazda ze stron biorgcych udziat w danym przed-
siewzieciu morskim wystepuje w roli ubezpieczyciela
i ubezpieczonego, w zaleznosci od sytuacji badZz to
udzielajgc gwarancji, jak gdyby ubezpieczeniowej,
badz tez przyjmujac te gwarancje. Jezeli chodzi o ro-
le ubezpieczen w pelnym tego stowa znaczeniu w ra-
mach instytucji awarii wspodlnej, to rola ta ogranicza
sie jedynie do funkcji wtérnych w tym sensie, ze ry-
zyka wynikajgce z przyjetej na zasadzie danej umowy
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bedzie moégt przeprowadzi¢ dowodu prawdziwosci wagi
zadeklarowanej.

W odniesieniu do zadan zatadowcéw w sprawie
skreslenia z tresci konosamentow* niektorych wierszy
drukowanych, nalezy stwierdzi¢, ze warunki takie sa
praktycznie niewykonalne, gdyz agent linii nie ma w
zadnym wypadku prawa zmieniania dowolnym skre-
Slaniem, na zyczenie zatladowcy, formy B/L, niezaleznie
od zasady, w mysl| ktorej przewozy tadunkéw drobni-
cowych odbywajg sie na jednolitych warunkach linio-
wych z wykluczeniem jakichkolwiek ,przywilejow*. Do-
wolne przerabianie tresci drukowanej odebratoby ko-
nosamentom wilasciwosci papieréw wartosciowych i to-
warowych i spowodowatoby tym samym daleko idace

konsekwencje dla stron zaintersowanych w transpor-
cie.

Tych kilka zagadnien, ktore nasunely sie w zwigz-
ku z obserwacjg techniki rozliczeniowej w wyniku po-
stugiwania sie akredytywami dokumentowymi zastu-
guje na b'izsze rozwazenie przez zainteresowane insty-
tucje. Rozbieznos¢ w ocenie konosamentéw powoduje
nazbyt czeste nieporozumienie miedzy stronami, ktore,
zmierzajgc do zabezpieczenia swych intereséw, w isto-
cie komplikujg dokumenty tadunkowe i odbierajg wia-
Sciwg im przejrzystosc.

Nie bez satysfakcji trzeba jednak podkreslié, ze w
ostatnim czasie ukazalo sie kilka kompetentnych w
tym przedmiocie wypowiedzi ze strony bankdéw, jak
i przedstawicieli transportu morskiego, w ktérych sta-
rano sig osiggng¢ jednolita interpretacje konosamen-

tow w Swietle warunkéw akredytyw.

Gdyby przyiecie jednakowych zasad odnosnie formy
dokumentow tadunkowych spotkalo sie ze zrozumie-
niem stron, uzyskanoby powazne ufatwienia we wspot-
pracy linii okretowych z zatadowcami, a przede wszyst-
kim zabezpieczenie pewnosci obrotu towarowego.

w s p 6 | n a

0 przewéz odpowiedzialnosci pokryte sa, jak gdyby
w drodze reasekuracji, w ramach wihasciwej umowy
ubezpieczeniowej.

Jezeli do tego dodamy, ze instytucja awarii wspol-
nej, ktéra — jezeli ktos uprze sie jg tak koniecznie
traktowa¢ — jest gmachem ubezpieczeniowym samym
dla siebie, tlucze sie po wszystkich portach swiata i po
wszystkich krajach, majacych cos do powiedzenia
w zegludze morskiej, conajmniej od przeszio 3000 lat,
podczas gdy najstarsze Slady witasciwych umoéw ubez-
pieczeniowych odnajdujemy dopiero u schytku wiekéw
Srednich, to tym wyraznie] wystepuje catkowita nieza-
leznos¢ instytucji awarii wspoélnej od idei ubezpiecze-
niowej." Jest to zjawisko zupetnie logiczne, gdyz idea
awarii wspélnej jest prawie tak stara, jak 1 zegluga
1 nie rodzita sie dopiero u stotow lombardzkich bankie-
réw, w kantorach wymiany i innych instytucjach, kto-
rych racje bytu stwarzaly dopiero w pézniejszym sta-
dium spotegowane obroty handlowe, rodzace koniecz-
nos¢ centralizacii potezniejszych $rodkéw finansowych,
utatwienia regulacji zawartych transakcji na dalekich
dystansach, a czesto nawet miedzy kontynentami. ldea
ubezpieczeniowa jest zatem instrumentem doktadniej-
szym i elastyczniejszym, dzi§ juz niewatpliwie potez-
niejszym, bo obejmujgcym poza dziedzing transportow
morskich caly szereg innych dziedzin ekonomicznych.
Nie mniej jednak instytucja awarii wspélnej, prawie
tak stara, jak stare sg wysitki czlowieka w owtadnie-
ciu morzem, reprezentuje tak bogaty zbiér doswiad-
czen, ze omawianie ubezpieczen morskich bez dokfadne-
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go rozstrzasniecia zagadnien, zwigzanych z

awarig
wspolna, jest dzisiaj nie do pomyslenia.

Zrodzita sie ona niewatpliwie w centrum O6wczesnego
Swiata zeglarskiego — w portach Lewantu, a Fenicja-
nie, naréd o najpiekniejszej tradycji zeglarskiej
w przesziosci, rozniesli ja prawdopodobnie po wszyst-
kich portach Morza Srodziemnego, nad ktérym skon-
centrowat sie caty 6wczesny Swiat. Fenicjanie byli na-
rodem zeglarzy, a nie pisarzy i dlatego to zapewne
najstarszy $lad awarii wspolnej, na jaki natkneliSmy
sie dotychczas, pochodzi juz z epoki po zmierzchu ze-
glarskiej potegi Fenicjan i znany jest jako prawo ro-
dyjskie. Wzruszajgco naiwny w swej prosto;ie — jak
na nasze dzisiejsze wymagania — jest ten pierwszy
Slad. Wyglada on — w ujeciu zgrubsza — nastepu-
jaco:

~Jezeli wyrzucenie towaru za burte podjete jest
w celu podniesienia statku, to pozwdlmy, aby to, co
zostato wyrzucone dla dobra wszystkich, bvio wynagro-
dzone przez wszystkich*. ,Jezeli statek, lub maszt zo-
stan;e utracony na skutek burzy, wlasciciele tadunku
nie bada obowigzani do wynagrodzenia straty, chyba,
Ze statek zostat uratowany przez to. ze odrgbano maszt
dla wspolnego bezpieczenstwa. Wzaiemne rozliczenie
udz'atdbw dokona sie, gdy statek zostanie uratowany“.

Pdzniejsze kuHury przejely idee awarii wspdlnej,
rozwijaty ia dalej w miare torowania coraz to now-
szych szlakéw zeglarskich, ale dopiero trzoba bylo tak
wvsok;ego napiecia mys$li prawniczej, jakie posiadali
Rzymianie. abv zasady te. tuz w miedzyozasie rozwi-
nio-p 1 wzhoyopone, doczekaly si° precyzyjnej i Scistej
kodyfikacji, ktore! normy, dzieki snVcersk;ei wpro 1
preeyzij 'uiecia. dz!$ jeszcze, jak bezcenne kamee, za-
chowaly dla wspéiczesnych nawet oczu klarowng ja-
sno$¢ i czystos€ rysunku.

Oto pare ciekawszych fragmentéw z tych norm:

11 prawo rodyiskie ustata, ze jezeli towar zostanie
wyrzucony za burte, aby ulzvé statkowi, wszyscy za-
interesowani winni wynagrodzi¢ strato przez udziat
w szkodzie, ktdra zostata poniesiona dla dobra wszyst-
kich* :

.21 jezeli statek, bez uszczerbku dla towaru, odniost
szkode, lub stracit rze$¢ sweco tak”hinku, nie bodzie
dokonywane rozliczenie udz'atéw. gdvz nie ma réznicy
powiotizy przedmiotami przewidzianymi dla uzytku
statku, a tymi nrzedmiotami. za ktére kto$ ot,rzv*nuie
czvpsz. lub zaptefa: i slusznie, gdyz iezeli kowal zta-
mie swoie kowadto, lub miot, nie moze szkoda ob-ia-
zy¢ osoby, ktéra wmai°ta go do pracy. Jednak, iezeli
zdarzit s;e to na zadanip kuncéw. lub lez ze wzgledu
na jakie$ niebezpieczenstwo, to wtedy szkoda musi by¢
wynagrodzona“ ;

.21 jezeli maszt, lub inna cz°$6 wyposazenia statku
odetnie sie w eell! unikniecia wsndlnego niebeznieczen-
stwa, to uczestniczenie w szkodzie jest stuszne";

Al iezeb na statek piraci nalozyli okun. to wszys-
cy sa zdania, ze okup ten winien bv¢ poniesiony nrzez
wszystkich: iednak to. co rozbdipioy zabrali, ponipsio-
ne bedzie tylko przez tego, czyja to bylo wilasnoscia“ ;

+RI gdy statek zatonatl, lub rozb't sie o sklady, kaz-

dy zatrzyma dla siebie to, co zostalo uratowane z jego
wiasnosci“ ;

.61 rozdzial udziatbw zostanie dokonany zgodnie
z szacunkiem wartosci uratowanej i szacunkiem war-
toSci poswieconej: na te zasade nie wptywa fakt, ze to,
co zostalo poswiecone, mogtoby bv¢é sprzedane z zy-
skiem, poniewaz wynagrodzenie nalezne jest za ponie-
siona strate, a nie za oczekiwany zvsk. Jednak dla
ustalenia warto$ci nalezy oszacowanie oprze¢ nie na
tym, jaki byt koszt, ale na tym, za co to mogto byc
sprzedane* ;

.71 jezeli dokonano wyrzucenia za burte, a pewne
towary, pozostale na statku, zostaly uszkodzone, nale-
zy sie zastanowi¢, czy wiasciciele tych towaréw powin-
ni by¢ zmuszeni do zaptacenia udziatéw, a to ze wzgle-
du na fakt, iz nie powinni oni by¢ obciazeni podwojng
stratg, tj. stratg za udziat i stratg za szkody poniesio-
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ne przez ich towar. Sluszng zasada zatem jest, aby
opfacili swoj udziat obliczony na podstawie rzeczywi-
stej wartosci ich towaru i tak np. jezeli kazdy z dwdch
ludzi miat towar warto$ci 20, a wartos¢ towaru jedne-
go z nich zostata przez zamoczenie obnizona do 10 to
wtedy ten, ktéry ma zdrowy towar, powinien uczestni-
czy¢ na zasadzie wartosci 20, a drugi od wartosci 10°.

,8) gdy na ten sam statek pewna ilos¢ kupcéw za-
tadowata rozmaite rodzaje towaréw, a takze pewna
liczba pasazeréw, niewolnikéw i ludzi wolnych znajdo-
wala sie na pokladzie, a silna burza zaskoczyla statek,
i gdy okazato sie konieczne wyrzuci¢ towar za burte,
to wtedy wystgpity nastepujgce kwestie: czy wszyscy
powinny wzig¢ udzial w wynagrodzeniu szkody? Czy
takze ci, ktorzy mieli na poktadzie taki towar, ktory
statku nie obcigzal, jak klejnoty, lub perly, powinni
uczestniczy¢ w szkodzie, a jezeli tak, to w jakich roz-
miarach? Czy zycie ludzi wolnych powinno by¢ uwzgle-
dnione i w jakiej formie postepowania sprawa powinna
by¢ zatatwiona? Ustalono, ze ci wszyscy, dla dobra
ktérych dokonano wyrzucenia za burte, powinni
w szkodzie uczestniczy¢, poniewaz winni byli uregulo-
wacé okup® nalezny za ich uratowang wartos¢. Dlatego
tez i kapitan statku byt zobowigzany do zaptacenia
swego udzialu ,a ogélna suma szkody powinna by¢ wy-
nagrodzona w proporcji do wartosci uratowanej wia-
snosci”.

tych kilka przykladow pozwoli nam, jak sadze,
ocenie zarowno kunszt rzymskiej mysli prawniczej, jak
i olbrzymi szmat drogi, jakg od czaséw fenickich prze-
byta idea awarii wspolnej. Imperium rzymskie, a wraz
z mm morska mys$l prawnicza zginely w mroku wie-
kéw $rednich, ale idea awarii wspolnej zyla pokatnie
zyciem praktycznym i tlukta sie nadal po wszystkich
portach 6wczesnego Swiata, a szczegélnie po portach
owczesnej Francji i powrécita znéw w petnym blasku
ponownych préb skodyfikowania norm prawa morskie-
go w Zbiorze Oleronskim, skad przekopiowano jg zyw-
cem do Anglii, Flandrii, Katalonii, Genui i Holandii.
Normy te, a z nimi i reguly awarii wspolnej przejete
zostaly przez Lige hanzeatycka i wszystkie kraje ze-
glarskie 6wczesnego $wiata. W Zbiorze Oleroriskim
mspotykamy trzy nastgpujace charakterystyczne reguty
dotyczace™ awarii wspolnej:

,Art. 8 — Statek opuszcza Bordeaux, lub jaki$ in-
ny port i wtedy zdarza sie, ze burza zaskakuje go na
morzu, a statek nie moze sie z niej wydosta¢ bez wy-
rzucenia towaru za burte. Kapitan powinien wtedy tak
rzec do kupcow: ,Panowie! My nie mozemy sie ocali¢
bez wyrzucenia win i towaréw do morza“. Kupcy, je-
zeli jacy$ sg na statku, winni wykaza¢ dobrg wole
w wyrazeniu zgody na wyrzucenie towaréw za burte
i doceni¢ stusznos¢ przytoczonych przez kapitana powo-
déw; ale jezeli by sie oni nie mieli na to zgodzi¢, ka-
pitan, niemniej jednak, nie powinien obawia¢ sie wy-
rzuci¢ za burte tyle towaru, ile uzna za stosowne, za-
przysiegajgc sam siebie i co trzeciego ze swojej za-
togi na Swietg Ewangelie, gdy zejdzie bezpiecznie na
lad, ze nie uczynit tego ze zlosliwosci, ale aby ocali¢
ich zycie, statek, towary i wino. Ci, ktérych towar zo-
stat zrzucony do morza, winni by¢ wynagrodzeni
w proporcji przez tych, ktérych towar zostat ocalony,
a wynagrodzenie winno by¢ rozdzielone funt za funt
pomiedzy kupcow, a kapitan winien uczestniczy¢
w szkodzie na rachunek statku, lub frachtu, wedtug
jego wyboru. Kazdy z marynarzy moze zatrzymac
frachtu 1 tone, jako wolny od udziatu, a z resztg na-
leznosci winien uczestniczy¢ w stracie odpowiednio do
tego co posiadal, jezeli zachowat sie na morzu jak
mezczyzna; a jezeli nie zachowat sie na morzu, jak
mezczyzna, nie moze zatrzymac nic z frachtu, a przy-
siedze kapitana da sie petng wiare. | taki oto jest wy-
rok w tym wypadku“.

JArt. 9. — Zdarza sie, ze kapitan statku musi od-
rgba¢ maszt wobec sity burzy; winien on wtedy zawe-
zwa¢ kupcéw i wykaza¢ Iim stosowno$¢ odrgbania
masztu dla uratowania statku i towaréw; a czasem
zdarza sie, ze odcina sie tancuchy i kotwice, aby ura-
towa¢ statek i towary. To wszystko winno by¢ rozliczo-
ne funt za funt, jak i wyrzucenie za burte. | kupiec
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winien uczestniczy¢ w stracie i placi¢ za swdj udziat
bez zwloki, zanim jego towar zostanie wyladowany ze
statku; a jezeli by statek byt przetrzymany i op6znio-
ny przez ich targi, kapitan nie powinien ponosi¢
krzywdy, ale winien zabezpieczy¢ swdj fracht na tym
towarze, jaki sobie wybierze. | taki oto jest wyrok
w tym wypadku“.

JArt. 35 — Zarzadza sie i ustala, jako zwyczaj mo-
rza, ze gdy dokonano wyrzucenia towaru za burte, co
stusznie zapisano w prawie rzymskim, wszystek towar
i wszystkie przedmioty znajdujace sie na statku uczest-
niczy¢ beda w stracie funt za funt; jez»li bedzm wie-
cei, niz jeden kubkéw srebrnych na statku, winien on
uczestniczy¢ w stracie, a nawet i jeden kubek, jezeli
nie stat na stole dla uzytku zeglarzy; tkaniny i ptot-
na, jezeli nie byly jeszcze skrojone ,lub noszone, win-
ny réwniez wszystkie uczestniczy¢ w stracie. | taki
oto jest wyrok w tym wypadku“.

Na tle tych trzech przyktadéw widzimy, jak bardzo
rézniczkowaly sie i rozwijaty reguly i zasady awarii
wspolnej w miare rozwoiu i rozniczkowania sie prak-
tyki zeglarskiej i w miare narastania problemoéw
w postaci przysieg na $wieta Ewangelie, kubkéw sre-
brnych. szat i win (a te ostatnie, jak widac, i wtedy
juz mialy specialng site atrakcyjng dla zeglarzy
I cieszyly sie ich wyjatkowym zainteresowaniem).

W poréwnaniu z surowa, rzezbiarska, kanre”ng
wprost precyzia prawniczg Rzymian, mvsl wiekéw
Srednich i miodych czaséw nowozytnych zdaie sie bvé
chaotyczna i rubaszna, ale, nabrawszy f-mtazn i Zzycia,
daie przebogaty koloryt, peten nieoczekiwanych efek-
téw i bezposredniosci przezycia, jakie sie ma, gdy sie
zycie czerpie zywcem i pelng garscia.

Dzi§ staramy sie by¢ znowu bardziej precyzyini
(moze bardziej rzymscy) i nie bawimy sig¢ w szczego-
ty. précz wypadkow praktyki, przechodzac nad nimi
wielkodusznie do porzadku dziennego. | dlatego moze
nowoczesne — lub prawie nowoczesne — definicje
awari wspolnej wygladaja dzi$ schludnie i trafnie, ale
0 ilez mniej interesujgco:

Frania. (Ordonnance de la Marine z czaséw Lu-
dwika X1V):
JArt. 1. — Kazde nadzwyczajne koszty poniesione

dla statku i towarow igcznie, lub oddzielnie i wszvstk'e
szkody odniesione przez statek i towary od chwili ich
zatadowania i odptyniecia do chwili ich powrotu i wy-
tadunku uwazane sg za awarie;

Art. 2 — Nadzwyczajne koszty poniesione tylko dla
statku, lub tylko dla towaréw i wszelkie szkody wy-
rzagdzone statkowi, lub towarom oddzielnie sa awaria-
mi zwyktymi, lub partykularnymi; a nadzwyczajne
koszty poniesione i szkody wyrzadzone dla dobra
1 wspdlnego bezpieczenstwa towarow i statku sa awa-
riami wielkimi, albo wspélnymi“.

W Anglii najpopularniejsza definicjg awarii
wspolnej jest ujecie nastepujgce:
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.Kazda strata powstata w wyniku nadzwyczajnych
poswiecen podjetych lub kosztéw poniesionych dla za-
bezpieczenia statku i tadunku wchodzi w ramy awarii
wspolnej i winna by¢ poniesiona proporcjonalnie przez
wszystkich zainteresowanych*.

W Niemczech prawo tak okre$la awarie wspoélna:

,Kazde uszkodzenie statku, lub tadunku, Ilub obu
tacznie, rozmysinie wyrzadzone przez kapitana statku,
lub jego podwtadnych wraz z wszelkimi dalszymi stra-
tami, spowodowanymi tymi zarzgdzeniami, jak tez
i koszty dla tego celu poniesione, stanowig awarie
wspolng“.

W Stanach Zjednoczonych uwaza sie wypadek awarii
wspolnej jesli:

1) statek i tadunek znajdujg sie w obliczu wspdlne-
go | bezposredniego niebezpieczenstwa;

2) poswiecenia poniesione dla unikniecia niebezpie-
czenstwa sa dobrowolne;

3) ocalenie innych zainteresowan zostanie osiggnie-
te w rzeczywistosci i w petni.

A wreszcie przytoczmy jeszcze definicje uletg
w miedzynarodowo uznanych regutach Yorku — Ant-
werpii z r. 1924:

Wypadek awarii wspélnej zachodzi wtedy i tylko

wtedy, gdv zostaty rozmysinie i rozumnie poczvnione,
lub poniesione ofiary i naktady dla wspdlnego bezpie-
czenstwa w celu uchronienia wtasnosci zaangazowanej
we wspolnej wyprawie morskiej przed niebezpieczen-
stwem®.

Reguty Yorku — Antrwerpii stanowig najwczesniej-
sze skodyfikowanie awarii wspélnej, przy czym, w wy-
niku nacisku sfer shipplngowych calego $wiata i coraz
bardziej narzucajacej sie koniecznosci ujednolicenia
tych regut w plaszczyznie miedzynarodowej, pierwsza
kodyfikacja nastgpita w roku 1*77 i zostala uieta iako
reguty Yorku — Antwerpii z roku 1877. W miare kom-
plikowania sie zagadnien i statej koniecznosci uwspot-
czeSniania norm, reguly te zostaty poddane rewizji
i to poraz pierwsY w roku 1890, a nastepnie, poraz
drugi, w roku 1924. Niezaleznie od wystepujgcej —=
sz€zegolnie w ostatnich latach #— tendpnnn’ Vivestionn-
wanla konieczno$ci utrzymania instytucji awarii
wspolnej, konserwatyzm i potrzeby shipningu sa jed-
nak tak silne, Zze nie tylko — w chwili obecnej — nie
ma mowy o zlikwidowaniu tej zasady, ale, przeciwnie,
okazala sie potrzeba dalszego zmodernizowania regut,
czemu byla poswiecona ostatnia miedzynarodowa kon-
ferencja, ktora odbyla sie w Amsterdamie w ciggu
wrzesnia rb. W wyniku tych obrad wprowadzono zre-
widowane zasady, ktére shipping miedzynarodowy
przyjmuje jako reguly Yorku — Antwerpii z roku
1950.

Szczeg6towa analize tych norm i ich stosunek do
praktyki odtézmy do nastepnego odcinka.

N. B. Wszystkie przeklady zawarte w niniejszej dy-
sertacji dokonane zostaly odrecznie bez pretensji do
drobiazgowej doktadnosci i oddania stylu dokumentéw.

Polskie Wydawnictwa Gospodarcze P.P.W. zawiadamiajga, ze M | E S | ECZN | K

»PRZEGLAD USTAWODAWSTWA GOSPODARCZEGO«

wydawany dotychczas tgcznie z dwutygodnikiem ,Zycie Gospodarcze* dostepny bedzie od 1 T. 1950 r. row-
niez w oddzielnej prenumeracie Zamowenia na prenumerate ,Przegladu Ustawodawstwa Gospodarczego®

na rok 1950 przyjmuja ,Polskie Wydawnictwa Gospodarcze, Panstwowe

Przedsiebiorstwo Wyodrebnione*

w Katowicach, ul. 3 Maja 23
Prenumerata wynosi; ROCZNIE ZL 900, POLROCZNIE Zt 450, KWARTALNIE Zt 225

.Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego®

ukazuje sie 15-go kazdego miesigca w objetosci 24 stron. Pismo

to jest przewodnikiem po obowigzujgcym ustawodawstwie, zwigzanym z zyciem gospodarczym — podaje

objasnienia nowych dekretow i rozporzadzen, orzecznictwo sgdéw powszechnych i wojskowych oraz komisji

arbitrazowych — omawia przypadki z praktyki admi nistracji gospodarczej — objasnia prawo lokalowe,
przepisy o dostawach, robotach 1 ustugach

Egzemplarze okazowe wysylajg na zgdanie; ,POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE" P. P. W.
W KATOWICACH UL. 3-go MAJA 23
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Uchwala Rolf Minislrow

z dnia 9 wrzes$nia 1949 r.

w sprawie trybu ustalenia etatoéw samochodowych dla urzedéw i instytucji panstwowych.

1 Komisja do Spraw Etatéw Samochodowych, prze-
widziana w ust. Ill zasad gospodarki samochodami
panstwowymi, obowigzujgcych na podstawie uchwaty
Rady Ministrow z dnia 23 lutego 1948 r., sklada sie
z przedstawiciela: Prezydium Rady Ministréw, Pan-
stwowej Komisji Planowania Gospodarczego oraz Mini-
sterstw: Skarbu, Administracji Publicznej i Komunika-
cji przy stalym zapraszaniu do prac Komisji przedsta-
wiciela Najwyzszej Izby Kontroli.

2. Komisja ta rozpatruje wnioski zgtoszone przez wia-
Sciwe wladze naczelne, a dotyczace ustalenia na kazdy
rok budzetowy ilosci pojazdéw mechanicznych wiadz,
urzeddw i instytucji panstwowych, a takze przedsie-
biorst panstwowych, podleglych nadzorowi Prezesa Ra-
dy Ministréw.

3. Wyniki dziatalnosci Komisji w zakresie ustalenia
etatbw pojazdéw mechanicznych sg w zasadzie podsta-
wg dla opracowania przez Ministerstwo Skarbu projek-
tu preliminarza budzetowego i ustawy skarbowej oraz
dla zatwierdzenia planéw finansowo-gospodarczych
przedsiebiorstw panstwowych, o ktérych mowa w pkt. 2

4. Regulamin Komisji ustali Prezes Rady Ministrow.

1. W ramach etatéw pojazdéw mechanicznych, usta-
lonych ustawg skarbowg dla kazdego resortu w poszcze-
golnych dziatach i rozdzialach budzetu, wtasciwi mini-
strowie dokonajg co roku przydzialu etatow pojazdow
mechanicznych dla podleglych im poszczegélnych jedno-
stek stuzbowych w rozumieniu uchwaly Rady Ministréw
z dnia 23 lutego 1948 r. w sprawie zasad gospodarki
samochodami panstwowymi.

2. Wiasciwi ministrowie mogg wprowadza¢ zmiany
w przydziale etatéw pojazdéw mechanicznych w okresie
wykonywania budzetu przy réwnoczesnym zawiadomie-
niu o tych zmianach Komisji do Spraw Etatéw Samo-
chodowych, z tym jednak, iz zmiany powodujgce prze-
niesienie etatu z jednego dziatu lub rozdziatu, na inny
dziat lub rozdziat danej czesci budzetu wymagaja uprze-
dniej zgody Ministra Skarbu.

3. Przydziat nowych etatéw pojazdéw mechanicznych
dla poszczegdlnych jednostek stuzbowych dokonywany
bedzie tylko w ramach przyznanych ustawg skarbowg
etatow i kredytébw na zakup pojazdéw mechanicznych
i ich utrzymanie.

Wszelkie wnioski o zwiekszenie etatdow pojazdéw me-
chanicznych ponad ilos¢ etatéw ustalonych w budzecie
panstwowym dla kazdego resortu beda zgtaszane do
Komisji do Spraw Etatéw Samochodowych przy Preze-
sie® Rady Ministréw, ktéra wnioski te wraz ze swoimi
whioskami przekazuje Ministerstwu Skarbu.

*) Informacje zamieszczone w tym dziale, nie maja
charakteru urzedowego.

V.

1. Pojazdy mechaniczne przydzielone okres$lonej jed-
nostce stuzbowej nie mogg by¢ oddawane na stale do
dyspozycji innej jednostki stuzbowe;.

2. Czasowe dysponowanie pojazdem mechanicznym in-
nej jednostki stuzbowej moze mie¢ miejsce tylko w Sci-
Sle okreslonym terminie, za pisemnym zezwoleniem wia-
Sciwego ministra.

V.

1. Panstwowe pojazdy mechaniczne moga by¢ dopu-
szczone do ruchu i zarejestrowane tylko na jednostke
stuzbowa, dla ktérej przydziat zostat dokonany zgod-
nie z ust. 11 i w granicach tego przydziatu.

2. O dokonanych przydziatach pojazdéw mechanicz-
nych na poszczegolne jednostki stuzbowe oraz o wszel-
kich zmianach wtasciwy minister powiadamia Ministra
Komunikacji, ktory wydaje odpowiednie zarzadzenia co
do rejestracji pojazdéw mechanicznych (ust. 1).

VI.

Przydzial nowego pojazdu mechanicznego dla poszcze-
golnych jednostek stuzbowych w granicach ustalonych
etatbw moze nastgpi¢ pod warunkiem posiadania przez
te jednostki niewykorzystanych etatéw lub wycofania
z ruchu zuzytego pojazdu.

VII.

Uchwata niniejsza nie dotyczy pojazdéw mechanicz-
nych wladz wojskowych i stuzby bezpieczenstwa.

VIII.

_Postanowienia niniejszej uchwaty zastosujg odpowied-
nio:

1 Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego w
odniesieniu do przedsiebiorstw panstwowych, przedsie-
biorstw panstwowo-spétdzielczych i central spotdziel-
czo-panstwowych oraz instytucji spotdzielczych.

2. Minister Administracji Publicznej za zgodg Rady
Panstwa w odniesieniu do wtadz urzedéw i przedsie-
biorstw oraz zakladéw samorzgdowych.

3. Ministrowie w odniesieniu do organizacji spotecz-
nych, stowarzyszen i innych instytucji, korzystajgcych
z dotacji lub subwencji Skarbu Panstwa.

1X.

Wykonanie niniejszej uchwaty porucza sie Prezesowi
Rady Ministrow, Przewodniczacemu Panstwowej Komi-
sji Planowania Gospodarczego i wszystkim,Ministrom.

X.

Uchwata niniejsza wchodzi w zycie z dniem ogtoszenia
w Monitorze Polskim. *).

*) Uchwata ogloszona w Monitorze Polskim z dnia
3.10.1949 r.
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Zarzadzenie

Przewodniczacego Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego z dnia 26 listopada 1949 r.
nr KL4B-11-1/120

w sprawie trybu ustalania etatéw pojazdéw mechanicznych
panstwowych,
utrzymujacych pojazdy z funduszéw imoestycyjnych.

panstwowo - spoéidzielczych, centralach spoétdzielczo -
kach,

Na podstawie punktu V pkt. 1 Uchwaly Rady Mini-
strow z dnia 9 wrzesnia 1949 r. w sprawie trybu usta-
lania etatdbw samochodowych dla urzeddéw i instytucji
panstwowych (Monitor Polski nr A-70, poz. 887) zarza-
dzam, co nastepuje:

1. Ministrowie przeprowadza w swoich resortach eta-
tyzacje pojazdow mechanicznych na rok 1950 zgodnie
z zalgczong instrukcjg i przedioza wnioski etatowe Pan-
stwowej Komisji Planowania Gospodarczego do zatwier-
dzenia. Whnioski nalezy sklada¢ do Dep. Komunikaciji
i Lacznosci PKPG.

2. Etatyzacja pojazdéw mechanicznych winna objgé
wszystkie przedsiebiorstwa panstwowe, przedsigebior-
stwa panstwowo-spotdzielcze, centrale spétdzielczo-pan-
stwowe, instytucje spoidzielcze oraz te jednostki, ktére
utrzymuja pojazdy z funduszéw inwestycyjnych, z wy-
jatkiem:

a) przedsiebiorstw panstwowych podlegtych nadzoro-

wi Prezesa Rady Ministrow,

b) przedsiebiorstw oraz zakladéw samorzadowych
podlegtych Ministrowi Administracji Publiczne).

3. Zarzadzeniem niniejszym nie sa réwniez objete:

na r. 1950 w przedsiebiorstwach panstwowych,

instytucjach spoétdzielczych oraz jednost-

a) organizacje spoteczne, stowarzyszenia i inne in-
stytucje korzystajace z dotacji lub subwencji Skar-
bu Panstwa, podlegte odpowiednim Ministrom,

b) Panstwowa Komunikacja Samochodowa i Przedsie-
biorstwa Transportowo-Spedycyjne.

4. Wszelkie wnioski o zwiekszenie ilosci pojazdéw me-
chanicznych ponad ilos¢ etatéw ustalonych dla kazdego
Ministerstwa winny by¢ zglaszane do Departamentu
Komunikacji i tacznosci PKPG.

Przydzial nowych etatébw dla poszczegélnych Mini-
sterstw dokonywany bedzie za zgodg PKPG w ramach
przyznanych kredytow na zakup i utrzymanie pojazdow
mechanicznych.

5. Przydziat nowych pojazdéw mechanicznych w 1950
roku dla poszczegolnych jednostek stuzbowych w gra-
nicach ustalonych etatéw moze nastgpi¢ pod warunkiem
posiadania przez te jednostki niewykorzystanych eta-
tow lub wycofania z ruchu zuzytych pojazdéw mecha-
nicznych.

e 6. Wnioski etatowe pojazdéw mechanicznych winny
by¢ przygotowane w mysl instrukcji stanowigcej zatgcz-
nik do niniejszego zarzadzenia i przediozone Dep. Ko-
munikacji i tacznosci PKPG najpdzniej do dnia 15
stycznia 1950 r.

Wyciag

z instrukcji o sposobie przeprowadzenia etatyza cji pojazdéw mechanicznych na rok 1950 w taborach
whasnych przedsiebiorstw panstwowych, przedsiebiorstw panstwowo-spotdzielczych, central spétdzielczo-panstwo-

wych, instytucji spétdzielczych oraz wszelkich jednostekutrzymujgcych pojazdy z funduszéw

Zasady ogolne.

1. Etatyzacja pojazdéw mechanicznych jest planowym
ustaleniem ilosci i rodzaju pojazdéw mechanicznych,
liiezoeunycn do zaspokojenia rzeczywistych potrzeb
transportowo-przewozowych danej jednostki organiza-
cyjnej, w oparciu o ustalone zasady wspoétpracy miedzy
jednostkami  organizacyjnymi (przedsiebiorstwa pan-
ct-rwe. przedsiebiorstwa panstwowo-spotdzielcze, cen-
trale spétdzielczo-panstwowe, instytucje spotdzielcze),
a przedsiebiorstwami przewozéw publicznych i zarobko-
wych (Polskie Koleje Panstwowe, Panstwowa Komuni-
kacja Samochodowa, Zegluga Panstwowa, inni przewoz-
nicy koncesjonowani).

2. Etaty pojazdéw mechanicznych sg sporzadzane
przez jednostki na wszystkich szczeblach organizacyj-
nych, komisyjnie, przy wspotudziale przedstawicieli ko-
moérek: transportowej, organizacyjnej, finansowej, in-
westycyjnej, Komisarza Oszczednosciowego, Rady Za-
ktadowej i ewent. innych, w zaleznosci od struktury or-
ganizacyjnej danej jednostki.

3. Wnioski etatowe winny by¢ sporzadzone dla PKPG
w ten sposéb, aby we wniosku danego Ministerstwa
zostaly podane zbiorczo ujete etaty jednostek bezposred-
nio podlegtych, z rozréznieniem dwéch grup nizej po-
danych:

a) jednostek produkcyjnych, dystrybucyjnych, budow-
lanych, gospodarstw rolnych, jednostek o charak-
terze widowiskowo-kulturalnym, wszelkiego rodza-
ju spéidzielni joraz przedsiebiorstw panstwowych
teon typu, jak Polska Poczta, Telegraf, Telefon,
PKP itp.

inwestycyjnych.

b) jednostek administracyjnych nadzorujgcych i ko-
ordynujacych prace jednostek wymienionych w pkt.
a), np. Centralne Zarzady, Zjednoczenia Admini-
stracyjne, Dyrekcje Przedsiebiorstw, Dyrekcje
Okregowe, Ekspozytury, Delegatury itp.

4. Etatowanie. nalezy przeprowadzi¢ oddolnie, poczy-
najac od najnizszych jednostek organizacyjnych, np. za-
ktadéw produkcyjnych, hurtowni itp. Jednostki bezpo-
Srednio nadrzedne analizujg uzasadnienie nadestanych
wnioskéw etatowych, podanych wg grupy a i b, wpro-
wadzajg ew. zmiany oraz sporzadzajg zestawienia zbior-
cze, wliczajgc do nich wlasne etaty. Nastepnie przesy-
tajg sporzadzony w ten spos6b wniosek hierarchicznie
wyzszej jednostce, w zaleznosci od struktury organiza-
cyjnej. Ministerstwa postepujg jak wyzej, przedktadajac
wnioski etatowe Dep. Kom. i tacznosci PKPG do za-
twierdzenia.

5. Wnioski beda zatwierdzone™ po przeprowadzeniu
analizy w Dep. Kom. i tgacznosci PKPG na specjalnej
konferencji z kazdym bezposrednio zainteresowanym
Ministerstwem, przy czym wnioskodawca winien jako
materiat do analizy przedtozy¢ na tej konferencji pro-
jekty etatow i ich uzasadnienie, do ostatniej podlegtej
sobie terenowej jednostki organizacyjnej wiacznie. Wo-
bec powyzszego Ministerstwa winny dysponowa¢ zesta-
wieniami etatéw pojazdow mechanicznych wszystkich
jednostek bezposrednio, badz posrednio sobie podlegtych.

6. Przy ustalaniu wysokosci etatéw nalezy kierowaé
sie jak najdalej posunietymi oszczednosciami, wynika-
jacymi z petnego i racion"Inego wykorzystania posia-
danych juz wiasnych Srodkéw i urzadzen transporto-
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wych dla zapewnienia niezbednych przewozéw, zwigza-
nych z pracg danej jednostki organizacyjnej.

Za przewozy niezbedne nalezy uwaza¢ te, ktore nie
moga by¢ przejete z przyczyn istotnych i uzasadnionych
przez przewoznikéw publiczno-zarobkowych.

7. Whioski etatowe nalezy opracowac na formularzach

wedtug zatgczonych wzorow, obejmujgcych wszystkie
rodzaje pojazdéw mechanicznych, w mysl| zalgczonego
omowienia do kazdego wzoru. W wypadku nie posia-
dania w jednostkach organizacyjnych ktéregos$ z rodza-
jow pojazdéw mechanicznych, np. specjaline — wzér
nr 4, formularza tego wzoru nadsyta¢ nie nalezy, po-
dajgc odnosng uwage w piSmie towarzyszgacym zesta-
wieniu etatow.
Omowienie

Uchwata Rady Ministrow z dnia 9 wrzesnia stworzyta
formalng i prawna podstawe do ustalania etatéw samo-
chodowych dla urzedéw i instytucji panstwowych. Na tle
tej uchwaly Komisja do Spraw Etatéw Samochodowych,
powotana przy Prezesie Rady Ministréw, rozpatrzyta
whnioski, zgltoszone przez poszczegdlne Ministerstwa, od-
nosnie ustalenia ilosci etatéw pojazdéw mechanicznych
na rok 1950 dla wiladz, urzedow i instytucji panstwo-
wych, objetych czescig ,A“ budzetu panstwowego.

Natomiast tryb ustalania etatéw pojazdéw mechanicz-
nych na odcinku przedsiebiorstw panstwowych i spét-
dzielczych  reguluje  zarzadzenie Przewodniczacego
P. K. P. G. z dnia 26 listopada 1949 r. Zatgczona do po-
wyzszego zarzadzenia instrukcja (zasady ogolne) punkt
3 rozroznia w grupie przedsiebiorstw dwie podgrupy:

a) pierwsza z nich obejmie jednostki, ktére dzialal-
nos¢ swa opierajg na planach finansowo - gospo-
darczych. Beda tu wiec wchodzity zaktady produk-
cyjne i fabryki, przedsiebiorstwa handlowe, budo-
wlane, gospodarstwa rolne, przedsiebiorstwa o cha-
rakterze widowiskowo - kulturalnym itp.

b) druga obejmie jednostki, ktére dziatalno$¢ swa
opierajg na Rachunku Narzutéw Administracyj-
nych. Beda to wiec jednostki typu administracyjne-
go, koordynujgce i nadzorujgce prace przedsie-
biorstw panstwowych, badz spoétdzielczych.

Wiasciwe przestrzeganie wyzej podanego podziatu jest

niezbedne ze wzgledu na koniecznos¢ skoordynowania
przez P. K. P. G. etatow pojazdéw mechanicznych z pla-
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nami finansowo - gospodarczymi, badz z budzetami ad-
ministracyjnymi.

Osobng grupe stanowig jednostki utrzymujgce po-
jazdy z funduszéw inwestycyjnych. Bedag tu wchodzity
urzedy i instytucje panstwowe, ktére finansujg utrzy-
manie pojazdow z funduszéw inwestycyjnych (np. wy-
dziaty drogowe, prowadzace budowe 1 konserwacje drog
przy pomocy taboru samochodowego).

Przy opracowywaniu etatow pojazdéw mechanicznych
na 1950 rok nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze w roku
przysztym przydziat pojazdéw mechanicznych bedzie do-
konywany na podstawie zatwierdzonych etatow. To
winno skloni¢ zainteresowanych do skrupulatnego usta-
lenia niezbednych im etatéw, obliczonych na podstawie
stusznych potrzeb transportowych.

Nalezy rowniez wyjasni¢, ze posiadanie i eksploatowa-
nie pojazdéw ponad zatwierdzone etaty jest zjawiskiem
niewtasciwym i w roku 1950 nie moze mie¢ miejsca.

Po zatwierdzeniu etatéw pojazdow mechanicznych na
rok 1950, tylko w przypadkach wyjatkowych i uzasadnio-
nych (np. rozszerzenie zakresu dziatalnosci jednostki
organizacyjnej, stworzenie nowej jednostki itp.) Mini-
sterstwa bedg mogly zwraca¢ sie do Dep. Komunikaciji
i tacznosci P. K. P. G. o przyznanie dodatkowego etatu.

Ze wzgledu na obszernos$¢ instrukcji o sposcbie prze-
prowadzania etatyzacji pojazdéw mechanicznych, stano-
wigcej zatgcznik do Zarzadzenia Przewodniczacego
P. K. P. G z dn. 26.11.1949 r,, podaliSmy powyzej jej
wyciag, dotyczacy zasad ogolnych etatyzacji. Dokfad-
niejsze omowienie poszczegolnych wzorow formularzy,
ustalajgcych forme skladania przez jednostki organiza-
cyjne wnioskéw etatowych do wiladz zwierzchnich, znaj-
da zainteresowani w samej instrukcji, ktora jako zatacz-
nik do wyzej wymienionego Zarzgdzenia zostata drogg
stuzbowg przestana poszczegélnym jednostkom organi-
zacyjnym.

Tryb ustalania etatéw pojazdéow mechanicznych na od-
cinku przedsiebiorstw oraz Zakladow Samorzadowych,
podleglych Ministerstwu Administracji Publicznej, jak
réwniez organizacji spotecznych, stowarzyszen i innych
instytucji korzystajgcych z dotacji, lub subwencji Skar-
bu Panstwa, znajdzie oddzielne rozwigzanie.

Zasady i wytyczne dla opracowania etatyzacji pojaz-
déw mechanicznych na rok 1950 oméwione zostalty w ar-
tykule K. Kotyszki ,Etatyzacja pojazdow mechanicz-
nych“, zamieszczonym w nr 3 naszego miesiecznika.

K K

Wyciag z uchwaty Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministrow

z dnia 29.X1.1949 r.

W celu zapewnienia odpowiedniej obstugi technicz-
nej samochoddéw, oraz zorganizowania dla tej obstugi
sieci warsztatow i stacji obstugi, Komitet Ekonomicz-
ny Rady Ministrow postanawia, co nastepuje:

1) Ministerstwo Komunikacji obejmie:

A. Ogodlnokrajowe planowanie w zakresie zapew-
nienia obstugi technicznej samochodoéw.

B. Koordynacje rozbudowy sieci stacji obstugi i war-
sztatbw napraw samochodéw, z wyjatkiem stacji ob-
slugik t warsztatow przedsiebiorstw wymienionych
w pkt. 9

2) W szczegolnosci do zadan Ministerstwa Komuni-
kacji w zakresie obowigzkéw wymienionych w pt. 1
bedzie na ezalo:

A. ustalenie ilosSci i rodzaju potrzebnych w kraju
warsztatow i stacji obstugi;

B. ustalenie rozmieszczenia terenowego warsztatow
i stacji obstugi;

C. prowadzenie ewidencji wszystkich warsztatow
i stacji obstugi;

D. udzielanie zezwolen na budowe nowych i rozbu-
dow: istni_equgych stacji i warsztatbw wymienionych
w pkt. 3 lit. D;

w sprawie obstugi technicznej samochodoéw.

E. skfadanie wnioskow Panstwowej Komisji Plano-

wania Gospodarczego odnosnie przekazania istnieja-
cych stacji obstugi lub warsztatobw, wymienionyc
w pkt. 3 lit. D, Centrali Handlowej Przemyslu Moto-
ryzacyjnego ,,Motozbyt".

W celu wykonania powyzszych zadan Minister Ko-
munikacji wyda odpowiednie zarzadzenia.

3) Obstuge techniczng wykonywacé beda nastepujace
stacje obstugi i warsztaty:

A. Stacje Obstugi Samochodéw Centrali Handlowej
Przemystu Motoryzacyjnego ,Motozbyt".

B. Spoéidzielcze warsztaty i stacje obstugi.

C. Stacje Obslugi i warsztaty przedsiebiorstwa Pan-
stwowa Komunikacja Samochodowa.

D. Stacje obstugi i warsztaty dla obstugi samocho-
dow, instytucji panstwowych i samorzadowych, przed-
S|eb|0rstw panstwowych, spoidzielczych, panstwowo-
spotdzielczych, central spétdzielczo-panstwowych 1cen-
tral spétdzielni.

4) Stacje Obstugi Samochodéw wymienione w pkt. 3
lit. A bedag przeznaczone dla publicznej obstugi samo-
chodow typowych...
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5 . Spdldzielcze warsztaty i stacje obstugi (wymie-

nione w pkt. 3 lit. B) beda przeznaczone do pub.icz-
nej obstugi samochodéw nietypowych. Do zadan tych
warsztatow i stacji obstugi bedzie nalezato:

A. obstuga techniczna i naprawa samochodoéw;
B.h skup, segregacjg i magazynowanie czesci zamien-
oh:

C. skup i demontaz wrakow.

6) SieC spoidzielczych warsztatow, i .stacji »stugi wy-
mienionych w pkt. 3 lit. B zostanie zorganizowana

z istniejgcych juz, wzglednie nowopowstajagcych spét-
dzielni tego typu...

Ministerstwo Komunikacji w zwigzku z niniejszg
uchwalg opracuje projekt nowelizacji uchwaly Komi-
tetu Ekonomicznego Rady Ministrow z dnia 27 sierp-
nia 1948 r. w sprawie wyzbywania sie przez urzedy,
przedsiebiorstwa i instytucje panstwowe zbednych
I nadetatowych pojazdéw mechanicznych, wrakow i ich
zesnoldw oraz zarzadzenia Ministréw: Przemyslu
i Handlu, Komunikacji oraz Skarbu z dnia 18 listo-
pada 1948 r. w sprawie trybu postepowania przy sprze-
dazy nietypowych» nadetatowych, lub zbednych po-
jazdow mechanicznych, uzytkowanych przez urzedy,
przedsigbiorstwa i instytucje panstwowe.

_7) Stacje obstugi i warsztaty Panstwowej Komunika-
cji Samochodowej beda przeznaczone dla wylgcznej
obstugi taboru pojazdow mechanicznych PKS.

W zwigzku z tym:

A. piany, zwiazane z tymi warsztatami i stacjami
obstugi, beda wilaczone do planéw FKS;

B. Panstwowa Komunikacja Samochodowa zostaje
wylagczona spod obowigzkéw natozonych na wszyst-
kich uzytkownikéw uchwalg Komitetu Ekonomiczne-
go Rady Ministrow z dnia 12 lutego 1S49 r. w spra-

wie remontow generalnych samochodéw typowych
lich zespotéw.

8) A. Stacje obstugi i warsztaty wymienione w pkt 3
lit D, juz istniejace, moga pozosta¢ w uzytkowaniu
instytucji wymienionych w tymze punkcie w przypad-
kach, ktore okresli zarzadzenie Ministra Komunikacji.

Stacje te nle b%da’ objete wnioskami, o ktérych mo-
wa w pkt. 2

B. Zatwierdzenie kredytéw inwestycyjnych przez
Panstwowa Komisje Planowania Gospodarczego na bu-
dowe nowych, lub rozbudowe istniejacych stacji ob-
stugi i warsztatow, wymienionych w pkt. 3 lit. D, uza-
leznione bedzie od zezwolenia, o ktérym mowa w pki.
2 lit. D (nie dotyczy planéw na rok 1950).

C. Ministerstwo Komunikacji ustali na podstawie
uzyskanej ewidencji (pkt. 2 lit. C) i zaplanowania sieci
placéwek Centrali Handlowej Frzemysiu Motoryzacyj-
nego ,Motozbyt* (pkt. 4 lit. A) istniejgce i bedace
w budowie obiekty, ktére powinny by¢ przekazane
Centrali Handlowe] Przemys$lu Motoryzacyjnego ,Mo-
tozbyt" i przedstawi Panstwowej Komisji- Planowania
Gospodarczego (pkt. 2 lit. E) wnioski w sprawie ich
przekazania w uzgodnieniu z zainteresowanymi mini-
sterstwami. Do przekazania obiektéow ma zastosowa-
nie art. 3 dekretu z dnia 28 kwietnia 1949 r. o naby-
waniu i przekazywaniu nieruchomosci niezbednych dla
realizacji narodowych planéw gospodarczych (Dz. U.
R. P. nr 27, poz. 197).

D. Rozpoczeta budowa obiektéw, przeznaczonych
przez Panstwowg Komisje Planowania Gospodarczego
do przekazania Centrali Handlowej Przemyslu Moto-
ryzacyjnego ,Motozbyt“, nie powinna by¢ wstrzyma-
na w okresie przekazywania, a kredyty przeznaczone
na ten cel powinny by¢ réwnoczes$nie z przekazaniem
obiektéw przelane na'rzecz Centrali Handlowej Prze-
mystu Motoryzacyjego ,Motozbyt".

9 Postaowiema niniejszej uchwaly nie dotyczg re-
montéw generalnych samochodéw typowych, wykony-
wanych przez przedsiebiorstwo Zaktady Sprzetu Tran-
sportowego, oraz remontéw generalnych i obstugi tech-
nicznej ciggnikéw, wykonywanych przez przedsiebior-
stwo Techniczna Obstuga Rolnictwa.
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OMOWIENIE

Uchwata KERM w 'Sprawie technicznej obstugi sa-
mochodéw reguluje ten wazny odcinek gospodarki sa-
mochodowej.  Stan dotychczasowej obstugi technicz-
nej, tak od strony organizacyjnej, jak i tecljnicznej po-
zostawial wiele do zyczenia.

Ustalajgc generalnego gestora w zakresie planowa-
nia i koordynacji obstugi, Uchwata ukréca dotychcza-
sowg partyzancka dzialalnos¢ poszczegolnych uzytkow-
nikéw na tym odcinku i ktadzie podwaliny pod racjo-

nalne technicznie i ekonomicznie rozwigzanie zagad-
nienia.

Takie ujecie pozwoli zarbwno na prawidtowe roz-
mieszeozeme stacji obstugi w terenie, jak tez i na
wiasciwe wykorzystanie ich potencjatu ustugowego.

Uchwata KERM ustala 3 zasadnicze piony obstugo-
we: 1) obsiuga pub-iczna wozéw typowych; 2) obstuga
publlczna wozow nietypowych; 3) obstuga wilasna

u niektérych uzytkownikow.

Organizacja pierwszego pionu zlecona zostata C.H.P.
Met, ,Motozbyt", ktéra w ten sposdb w swojg dziatal-
no$¢ handlowg W’rqczy réwnolegle dziatalnos¢ tech-
niczno - ustugowa. Do wykonania zleconych jej za-
dan CHPMot. ,Motozbyt* stworzy na terenie kraju
planowo rozbudowang sie¢ ,Stacji Obstugi Samocho-
déw" (SOS). Stacje te obstugiwa¢ bedg samochody ty-
powe wszystkich uzytkownikéw, za wyjatkiem stano-
wigcych pion 3-ci, co w dalszym ciggu osobno omo-
wimy. Zamierzenia .Motozbytu® ida w kierunku ra-
cjonalnej typizacji SOS i przewidujg ich budowe oraz
wyposazenie w oparciu 0 komisyjne przepracowanie
przy udzia.e najwybitniejszych w kraju fachowcéw
z tej dziedziny Tyglzaqa ta przewiduje 2 klasy SOS,
réznigce sie od siebie jedynie rozmiarem, a zatem po-
tencjatem obstugowym. Ma to na celu jaknajbard2|ej
ekonomiczne w odniesieniu do danego terenu zuzycie
posiadanych w dyspozycji $rodkéw. Zakres dzialania
obydwu klas SOS bedzie identyczny i obejmie konser-
wuj?, przeglady, naprawy biezace oraz zapobiegaw-
cze samochodow typowych. W miare stwarzajgcych
s e mozliwosci ,Motozbyt" dazy¢ bedzie do tego, aby
drogg wymiany w obstugiwanych samochodach posz-
czegolnych zuzytych, lub uszkodzonych zespotéw, jak
najbardziej przediuzy¢ przebieg . samochodu miedzy
naprawami generalnymi. W takim uktadzie, rola Za-
ktadow Sprzetu Transportowego, dctoonywujacych
obecnie napraw generalnych samochodéw typowych,
po.egalaby w duzym stopniu na naprawach gtéwnych
poszczegolnych zespotéw i stawianiu ich do dyspozy-
cji SOS. Daloby to niewatpliwie w wielu wypadkach
znaczne skrdcenie czasu unieruchomienia samochodu
w naprawie, a zatem oszczednosci w skali krajowej
bardzo powazne. Do czasu wybudowania konlecznej
ilosci SOS typowych» musi oczywiscie ,Motozbyt”
oprze¢ sie czasowo na juz istniejgcych obiektach przy-
stosowanych. 2-gi pion, t.zn. obstuga techniczna wo-
zOw nietypowych, powierzona zostaje organizacji spot-

dzielczej. W zwigzku z koniecznoscig utrzymania na
obecnym etapie naszej gospodarki samochodowej,
w parku uspotecznionym, powaznej iloSci samocho-

doéw nietypowych, jako baze materiatowg dla dziatal-
nosci tej spotdzielczej organizacji omawiana uchwala
KERM przyjmuje pojazdy z akcji likwidacyjnej.
W tym celu zostata przewidziana nowelizacja uchwa-
ty z dnia 27.VI11.1948 r. w sprawie wyzbywania sig
przez urzedy, przedsigbiorstwa i instytucje panstwo-
we nietypowych, zbednych i nadetatowych pojazdéw
mechanlcznych Wrakow i ich zespotow.

Organizacja spétdzielcza w miare lokalnych mozli-
wosci zajmie sig catoksztattem napraw i obstugi sa-
mochoddéw nietypowych, w oparciu o skup i demontaz
samochodéw uzywanych oraz UJawnlonych w terenie
remanentow czesci zamiennych.

Pion 3-ci dotyczy uzytkownikéw, ktorzy bedg miec
prawo_ posiadania wiasnych warsztatow naprawczych
I stacji obstugi. Chodzi tu gtéwnie 0 uzytkownikow ta-
kiego taboru, ktéry z uwagi na swdj specjalny charak-
ter techniczny i eksploatacyjny musi mie¢ specyficz-
ng obstuge techniczng. Do takich uzytkownikow nale-
zy w pierwszym rzedzie Panstwowa Komunikacja Sa-
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mochodowa (ktéra wylgczona jest réwniez czesciowo

z uchwaly K.ERM z dnia 12111949 r. w sprawie re-,

montéw generalnych samochodéw typowych i ich ze-
spotow), inni uzytkownicy beda mogli by¢ za.iczemi
do tej grupy przez Departament Samochodowy M.K.
jedynie w przypadkach rzeczywiscie uzasadnionej ko-
niecznosci. Niezaleznie od tego Ministerstwo Komuni-
kacji wystepowaé bedzie do PKPG z wnioskami prze-
kazania ..Motozbytowi“
g6Iinych uzytkownikéw, ktére w ramach SOS ,Moto-
zbytu" beda bardziej celowo i stusznie wykorzystywa-
ne, jako publiczne stacje obstugi.

Taryfy

W Taryfie Towarowej PKP, czes¢ Il. zeszyt 1 ulegta
ostatn o zmianom taryfa wyjgtkowa e 6 (importowa),
do ktérej wiaczono saletrzak (saletre wapniakowa)
i siarczan amonu, natom ast wylgczono z niej tomasy-
ne azetniakowg i azotan amonu (saletre amonowa).

Na przew6z wodno- k0|eéowy miatu koksowego (ko-
ksiku) ze Szczecina do Chorzowa wprowadzono dwie
nowe taryfy Wythkowe a) zk 11 (droga wodng) z ob-
szarem waznosci od portu Szczecin do portu Gliwice
i optatami 655 zt za tone i b) k 17 (droga kolejowa)
z obszarem waznosci od stacji Gliwice Port do stacji
Chorzéw i optatami 770 groszy za 100 kg.

W komunikacji towarowej miedzy Norwegig i Szwe-
cjg. a Jugosiaw a przez Trelleborg-Odra Port dopusz-
czono do 'przewozu z dniem 15.X1.1949 r. rowniez prze-
sytki drobne.

W Miedzynarodowej taryfie zwigzkowej na przewoz
towaréw miedzy stacjami portowymi PKP w Gdansku
Gdyni i Szczenne, a stacjami Wegierskich Kolei Ze-
laznych wprowadzono dwie zmiany: a) w taryfie arty-
kutowej nr 117 na fasole obnizono z dniem 20.X1.1949
w relacji Lebeny Mosonszentmiklcs — Gdansk/Gdynia
stawke na 750 cent méw szwajcarskich dla 15 ton
i tarP/fa artykulowa nr 116 na cukier objela z dniem
15.XI1.1S49 r. nowg stacje wegierskg Selyp.

W Dz. T. i Z K. nr 38 ukazalo si¢ zarzadzenie, ktore
uchyla z dniem 31.X11.1949 r. wazno$¢ Miedzynarodo-
wej taryfy zwigzkowej na przewoz wegla kamiennego,
m atu W(%glowe go i koksu weglowego od stacyj Pol-
skich Kolei Panstwowych do stacyj Wegierskich Kolei
Ze'aznych, obowigzujgcej od dnia 1X.1949 r. Ten sam
numer Dz. T. i Z. K. zawiera jeszcze dwa zarzadzenia,
ktore wprowadzity do tej taryfy na czas do dn'a
31.X11.1949 r. niektére zmiany, a w szczegolnosci:
a) wigczono stawki na wegiel i miat weglowy w rela-
cjach od niektérych kopaln polskich do stacji Budapest
deli p.u.. w nastepstwie czego uzupetniono odpowied-
nio przepisy kierunkowe i wykaz odlegtosci taryfo-
wych: Jo) obnizono stawki na wegiel i miat weglowy
za odcinek weg erski o0 44 centlmy szwajcarskie za
100 kg w relacjach od wszystkich polskich kopalh do
stacji wegierskiej ..Obudai-gazgyar“; c¢) dopuszczono
przew6z koksu od stacyj Walbrzych Fabryczny. Wal-
brzych Gioéwny i Walbrzych Miasto do niektorych
dwoércow budapesztenskich i ustalono dla tych relacy;j
stawki taryfowe.

W Miedzynarodowej taryfie zwigzkowej na przewoz
towaréw mie izy stacjami portowymi PKP w Gdansku,
Gdyni i Szczecin e, a stacjami Czechostewackich Kolei
Zelaznvch wprowadzono z dniem t 11950 r. nowe staw-
ki w taryfach artykutowych nr 202 (apatyty i fosfory-
ty minera'ne), nr 203 (rudy itd.) i nr 204 (piryty) oraz
wprowadzono nowe pozycje aneksowe nr 1203 i 1204.

Z dnem |T.1950 r. wchodzi w zyc'e nowa Taryfa
Towarowa PKP dla I.mi normalnotorowych, czes¢ | B,
ktéra zaw:era postanowienia taryfowe, klasyfikacje
i skorow.dz towarCw. tabele optat przewozowych
i optaty dodatkowe. Z chwilg wejSC a w zycie tej tary-
fy traci moc obowigzujgcg dotychczasowa Taryfa To-
warowa PKP (linie normalnotorowe), cze$¢ | B oraz
czes¢ 1l. zeszyt 1 Jeinoczesnie z tg taryfg wchodzi
w zycie Taryfa Towarowa PKP dla linii waskotoro-
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W ten sposob gospodarka uspotecznionym taborem
samochodowym w naszym kraju robi kolosalny krok
naprzod, zyskujgc niewatpliwie w aktualnych warun-
kach stuszne i racjonalne oiparcie w uporzgdkowanym
systemie technicznej obstugi samochodow.

Zwiekszajgc zywotnos$¢ naszego taboru przez wia-
Sciwie zorganizowang obstuge, stworzymy pomysl-
ne warunki do wykonania przez transport samochodo-
wy tych sta.e rosngcych zadan, ktore stawia przed
nim dynamiczny rozwdj zycia gospodarczego Polski
Ludowe;.

i.,, 1 (max)

zarzadzenia Ministerstwa Komunikacji

wych, ktéra zawiera cdchylenla od Regulaminu prze-
wozu przesytek towarowych oraz od Taryfy Towaro-
wej PKP dla linii normalnotorowych, czes¢ | B, Tary-
fa ta uchyla dotychczasowg Tymczasowg taryfe towa-
rowa kolei dojazdowych, czesc | i czesc Il.

W Tymczasowej taryf e towarowej Panstwowej Ze-
glugi na Wisle, w Taryfie wyjatkowej zh 11 na prze-
w6z piasku, zwiru itd. wprowadzono optaty za odle-
gtosci miedzy portami rzecznymi.

Z dniem 29 X.1949 r. weszlo w zyc'e zarzg lzenie Dy-
rekcji Generalnej KP, ktére dopuszcza przyjmowanie
do przewozu ziemniakdéw od stacji jednego wojewddz-
twa do stacji innego wojewddztwa tylko pod warun-
kiem, ze nadawcami tych przesytek bedg: Centrala
Rolnicza Spéidz elni ..Samopomoc Chtopska“, Zjedno-
czenie Przemystu Ziemniaczanego, Panstwowe Gospo-
darstwa Rolne. Zjednoczeni Przemyslu Gorzelnicze-
go i Centrala Spotdzielni Spozycow ,Spotem*.

Z dniem 111950 r. wchodzi w zyc'e zarzadzenie Mi-
nistra Komunikacji z dn a 5.X1.i949 r. (DzT. i ZK.
nr 37, poz. 273), ktére zawiera Instrukcje o prowadze-
niu kart drogowych pojazdéw mechanicznych. Przepi-
sy tej Instrukcji odnoszg sig do wszystkich uzytkow-
nikéw pojazdéw mechanicznych panstwowych i przed-
siebiorstw panstwowych, jak réwniez pojazdow mecha-
nicznych. stanowigcych wiasno$¢ samorzadu terytorlal-
nego i przedsieb orstw tego samorzadu zrzeszen spot-
dzielczych, korporacyj publicznych i innych instytucy;j
uzytecznosci publicznej, korzystajgcych z dotacji, lub
z subwencji Panstwa, z wyjatk cm uzytkownikéw po-
jazdow mechan’cznych, nalezacych do wiladz i oddzia-
tow wojskowych. Nowa instrukcja ukaze sie w form e
oddzielnego wydawnictwa, jako zalgcznik do tego za-
rzg Izenia. Jednoczesnie z wejs¢ em tego zarzadzenia
tracg moc obowigzujgcg zarzadzenia Ministra Komuni-
kacji: z dnia 12.1X.1948 r. o wprowadzeniu kart kon-
trolnych pracy pojazdéow mechanicznych (Dz.T. i Z.K.
nr 31, poz. 217) | z dnia 3.1X.1949 r. o uzywaniu i kon-
troli ciezarowych samochodéw specjalnych oraz samo-
chodéw zarobkowych (Dz.T. i Z.K. nr 12, poz. 75).
Z dniem 111950 r. wchodzi w zycie Tymczasowa Ta-
ryfa Towarowa przedsiebiorstw uprawiajgcych zarob-
kowy przew6z pojazdami mechanicznymi. Taryfa ta
zawiera szczegolne warunki zawarcia umowy 0 prze-
woOz przesytek i wynajem pojazdéw mechanicznych
oraz dane do obliczania przewoznego, optat za wyna-
jem tych pojazdow i optat dodatkowych. Przy wyko-
nywani przez te przedsiebiorstwa ustug przewozo-
wych majg zastosowanie przepisy regulaminu przewo-
zu towaroéw pojazdami mechanicznymi (Dz.UR.P.
z 1932 r. nr 104, poz. 858) oraz przepisy kodeksu han-
dlowego i kodeksu zobowigzan. Taryfa ta nie stwarza
dla przedsiebiorstw uprawnien do wykonywania ta-
kich przewozéw, ktére nie wynikajg z udzielonych im
koncesyj, lub uprawnien koncesyjnych. Taryfa zawie-
ra nowe wzory dowodéw przewozowych przy czym
w okresie do dnia 30.VI.1950 r. mogg by¢ uzywane
rowniez dowody przewozowe wedtug innych wzoréw
pod warunkiem, ze zawiera¢ bedg dane wymagane
w tej taryfie.

Taryfie tej poswiecimy specjalne omdéwienie w na-
stepnym numerze naszego miesiecznika.

<K)
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Premiowanie kierowcow za wiasciwe
docieranie samochoddw

Samochody po gtdéwnej naprawie, jak t tez nowe,
wymagajg bardao pieczotowitej i fachowej opieki —
szczegolnie w okresie ,docierania“. Wiadze panstwo-
we uznaly te koniecznos¢, dlatego zezwolity ,Moto-
zbytowi“ wyptaci¢ specjalng premie dla kierowcow,
w wysokosci 5000 zt, za okres docierania samochodéw
remontowanych w Zakladach Sprzetu Transportowego.

WARUNKI PREMIOWANIA KIEROWCY:

1) Przy dokonywaniu jakichkolwiek napraw gwa-
rancyjnych — k erowca obowu;zany jest przed-
stawic ,Karte Gwarancyjng“ z ,Kartg Napraw
Reklamacyjnych* celem wpisania w niej do-
konanej naprawy. Bez wpisania do ,Karty Na-
praw Reklamacyjnych* stwierdzonych podpi-
sem kierownika SOS — samochdd nie zastanie
wydany kierowcy (uzytkownikowi).

2) Za staranne obchodzenie sie z samochodem
w okresie gwarancyjnym — biorgc pod uwa-
ge dane z ,Karty Napraw Reklamacyjnych* —
akaoozytury rejonowe ,Moknbyt* wyplaca¢ be-
da kierowcy premie w wysokosci 5.000 zt. Pre-
mia zostanie wyptacona kierowcy samochodu
w momencie wygasniecia gwarancji, o ile
w czasie jej trwania samochodu nie poddawa-
no zadnym naprawom, poza normalnymi prze-
gladami i konserwacjg, zgodnie z kuponami 1,
2, 3 ,Karty Gwarancyjnej“.

2 Podstawa premiowania:
a) stwierdzenie przez ekspozyture rejonowg
ilosci przejechanych kilometréw wg licznika;
b) data rozpoczecia eksploatacji (odebranie sa-
mochodu) i data zakonczenia okresu gwa-
rancyjnego;
c) stwierdzenie wypetnienia obowigzkéw prze-
gladéw okresowych; -
d) stwierdzenia na podstawie zaswiadczenia
pracodawcy, ze kierowca od poczatku eks-
ploatacji obstuguje wymieniony w ,Karcie
Gwarancyjnej* pojazd mechaniczny.
4) Gwarancja 'obowigzuje do 5000 km (3000 mil
ang.) z tym, ze okres jej trwania nie moze
przekroczy¢ 3 miesiecy.

OBSLUGA | KONSERWACJA SAMOCHODU
PO KAPITALNYM REMONCIEI

. 1) Przed zapuszczeniem silnika sprawdzi¢ stan
oleju w Karterze sinik.?... Silnik zapuszcza¢ na
malych obrotach; w Wypadku uzycia zasysacza
zaraz po zaskoczeniu silnika, nalezy otworzyc
zastonke powietrza (wepchnqc gatke).

2) Silnik rozgrzewa¢ na $rednich obrotach do tem-
peratury ok. £0 st. (5 minut).

3) Co 200 km dopetnia¢ olej w silniku do poziomu
normalnego wediug miarki.

4) Bacznie uwazac na cisnienie oleju podczas pra-
cy silnika; w wypadku stwierdzenia -spadku
cis$nienia (co wykazuje wskaznik cisnienia) sil-
nik nalezy natychmiast zatrzyma¢ i usungé
przyczyne.

5) Rusza¢ z miejsca pierwszym biegiem na ma-
tych obrotach.

Il. W okresie docieramg kategorycznie zabrania sie:

D Trzymac silnik na wysokich obrotach na biegu
jatowym.

2) Jecha¢ na pelnym gazie podczas pracy pod ob-
cigzeniem.

3) Jezdzi¢ na zassaniu.

4) Przekracza¢ szybkos$¢ 40 km na drogach bitych
i 25—30 km na drogach gruntowych (25 mil

ang. na drogach bitych, 15— 18 mil na dro-
gach gruntowych).

5) Nalewa¢ zimng wode do nagrzanego silnika
i odwrotnie.

Wskazane jest, aby nie obcigza¢ samochodu po-
nad 6C/o jego normalnej niesnosci.

I11. 1) Po pierwszym wyjezdzie z garazu i dostatecz-
nym nagrzaniu silnika, nalezy dociaggna¢ na-
kretki gtowicy silnika, nakretki rury ssacej
i wydechowe;.

2) Po kazdym przebiegulOO — 150 km samochéd
winien by¢ przegladany, przy czym nalezy:
sprawdzi¢ i dociggng¢ nakretki uchwytéw re-
sorow i nakretki kot
sprawdzi¢ i dociggnac nakretkl i Sruby mocu-
jace poszczagéne zespoty;
sprawdzi¢ system  chiodzenia,
1 dziatanie hamulcow;
zauwazone usterki usunaé.

3 Sprawdzi¢ nagrzewanie si¢ silnika, skrzynki

biegéw, skrzynki terenowej (jesli jest) dyferen-
cjatu, bebnow hamulcowych.
W wypadku stwierdzenia Dowaznego grzania
sig poszczegolnych zespotow, nalezy natych-
miast zwrdci¢ sie do najblizszej Stacji Obstugi
sMotozbytu*“.

4) Sprawdzi¢ cisnienie powietrza w oponach, w ra-
zie braku dapcmnowac.

IV. 1) Po przejechaniu pierwszych 500 km, a nastep-
nie 1500, 3000 i po kazdych nastepnych
1500 km, nalezy zmieni¢ ole] w silniku, po
uprzednim starannym przemyciu karieru ' sil-
nika olejem silnikowym (od 1—2 litréw).
Zmiane oleju dokonaé¢ przy silniku nagrzanym.

2) Co 500 km podwozie obmy¢ i przesmarowac
wszystkie punkty smarowania, oraz cale pod-
wozie starannie skontrolowac.

3) Po pierwszych 2500 do 3000 km oprézni¢ i do-
ktadnie przemy¢, a nastepnie napetni¢ Swiezym
olejem skrzynke biegéw, skrzynke terenowag (je-
$li jest), dyferenejaly i obudowe kierownicy,
a nastepnie zmienia¢ olej co 10.000 Izm.

4) Sprawdzi¢ i ustali¢ zbieznos¢ kol.

Piasty kot dopetnia¢ smarem tozyskowym co

2 2500ty 000 kpm. Y y

smarowania

Niezaleznie“od powyzszego, nalezy czesto prze-
czyszezac filtr powietrzny (u niektorych dole-
wac oleju), zwlaszcza w lecie, oraz co jaki$ czas
przeczyszczac filtr oleju.

U niektorych typow uzupetniaC smary pompy
wodnej. Fodczas jazdy nie wolno trzymac no-
gi na pedale sprzegta, a nrzy zmianie biegoéw
nalezy unika¢ zgrzytu két zebatych.

(rad)

Ib FORMACJE SZKOLENIOWE |

Kolejowy Os$rodek Szkoleniowy

W Maczkach na Slah sku otwarto nowy osrodek szko-
leniowy dla pracownikéw kolejowych.

Jest to pierwszy na Slasku  odrodek szkoleniowy,
ktéry umozliwi pracownikom kolejowym podniesienie
kwalif. kacji zawodowych, a tym samym spowoduje
osiggniecie awansu spotecznego.

Obliczony na 250 stuchaczy osrodek w Maczkach
przeznaczony jest do szkolenia pracownikéw kolejo-
Wych we wszystkich rodzajach stuzb.

W chwili obecnej uruchomiono w osrodku central-
ny kurs dla pracownikéw Stuzby Zdrowia Kolei, na
ktérym w ciggu 6 tygodni przeszkoli sie 102 stucha-
czy na komendantéw rejonowych SOK.
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ODCZYTY W NOT.

Zarzad Sekcji Gtownej Komunikacji Samochodowej
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikébw Komunika-
cji RP zawiadamia,, iz w roku 1950 bedzie organizowa-
gy cykl odczytéow z dziedziny eksploatacji samocho-
ow.

Pierwszy odczyt zostanie wygtoszony przez kol. inz.
Weislinskiego w dniu 26 stycznia 1950 r. o gcdz. 18
w sali konferencyjnej Naczelnej Organizacji Technicz-
nej w Warszawie, ul Czackiego 35 na temat:

»Stacje Obstugi, ich potrzeba i zadania“.

KURS PRZESZKOLENIA TURYSTYCZNEGO

(BBT) Biuro Turystyki Ministerstwa Komunikacji
zorganizowato kurs przeszkolenia turystycznego.

Celem kursu bylo zaznajomienie wszystkich tych,
ktérzy stykajg sie z turystyka, badz wczasami, czy to

1 TRANSPORTOWCY PISZA |

Z. LIPOWSKI (£6dz)
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na stanowiskach urzedowych, czy tez na polu pracy
spotecznej, z nowymi zagadnieniami, narostymi w osta-
tnich latach i z dostosowaniem catego ruchu turystycz-
no-wypoczynkowego do wymogow dzisiejszej chwili.

Biuro Turystyki zaprosito, do wygtoszenia wykla-
dow prelegentéw, reprezentujacych, mozliwie najwyz-
szy stopien przygotowania tak teoretyczne’es, jak 1
praktycznego w danym zakresie.

Uczestnicy kursu zostali wydelegowani przez urze-
dy i przedsiebiorstwa panstwowe, organizacje spo-
teczne i turystyczne, przez Biuro Podrézy ,Orbis* itd.

Ogdlna ilos¢ stuchaczy wynosita 100.

Program nauki obejmowat czes¢ teoretyczng w ilo-
Sci 120 godzin, oraz zajecia praktyczne.

Po zakonczeniu kursu 'odbeda sie egzaminy. Absol-
wenci otrzymaja Swiadectwa z ukonczenia kursu, wy-
stawione przez Biuro Turystyki M. K.

0 wydziatach fransportowych
(Artykut dyskusyjny)

Praca wydziatéw transportowych central handlowych
oraz biur, wzgl. central sprzedazy, zakupu, skupu, za-
opatrzenia itd. w przemysle i spéldzielczosci w'nna
zmierza¢ w kierunku wykonania nastepujacych zadan:

1) Zapewnienie jak najszybszego przewozu i dostar-
czenia na miejsce towarow kupowanych i sprzedawa-
nych, wzgl. rozprowadzanych.

2) Zapewnienie, wzglednie dopilnowanie takich wa-
runkéw transportu, ktore gwarantuig wyeliminowanie,
wzgl. zmniejszenie do minimum brakow i szkdd trans-
portowych.

3) Zapewnienie najtanszego transportu i najtanszej
spedycji przez odpowiedni dobor srodkéw przewozu, kie-
runkéw przewozu oraz wykonawcow spedyciji.

4) Planowanie pracy transportowej i ilosci oraz ro-
dzajow potrzebnych do jej wykonania S$rodkéw trans-
portowych wiasnych i obcych, jak réwniez ilosci i ro-
dzajow sit ludzkich.

5) Ujecie cyfrowe i statystyczne transportu i jego
kosztow.

Swoje, wyzej wymienione zadania, wydziaty transpor-
towe wypeiniajg:

a) wykonujgc przew6z przy pomocy przedsiebiorstw
przewozowych (Kolej, Zegluga, PKS), a spedycje
i dowoz we wilasnym zakresie, postugujac sie wia-
snym taborem pomocniczym.

b) Jak wyzej, lecz wykonywujae spedycje i dowoz
czesciowo we witasnym zakresie, a czesciowo po-
wierzajac jg przedsiebiorstwom spedycyjnym.

c) Zalatwiajgc calg spedycje i dowdz przy pomocy
przedsiebiorstw i $rodkéw dowozowych obcych.

Przy rozpatrywaniu mozliwosci stosowania kazdego
z powyzszych sposobow pracy oraz ich stron dodatnich
i ujemnych, nasuwajg sie nastepujgce uwagi.

W pierwszym wypadku (a) Wydziat Transportowy
bytby niejako przedsiebiorstwem spedycyjno-transporto-
wym, réznigcym sig od normalnych przedsiebiorstw tego
rodzaju tym, ze pracuje tylko dla jednego zleceniodaw-
cy — swej instytucji macierzyste;j.

Takie przedsiebiorstwo wymaga utrzymywania sta-
tego sztabu pracownikéw fachowych, statego personelu
pomocniczego i brygad robotniczych oraz taboru dowo-
ZOwego.

Bledne jednak byloby mniemanie, ze wystarczy po-
siada¢ i eksploatowa¢ te Srodki pracy, azeby spedycje
i transport wykona¢ taniej, niz postugujac sie obcym
przedsiebiorstwem spedycyjnym.

Ontacalnos¢ tvch srodkéw nracy uzalezniona jest bo-
wiem od posiadania takiej ilosci nracy do wykonania,
ktéra ewarantuie catkowite i petne zatrudnienie i ma-
ksymalne wvkorzyst.an:e posiadanych przez przedsie-
biorstwo pracownikéw i $Srodkéw przewozowych.

Ontacalno$¢ ta uzalezniona jest poza tym od dobrej
i ekonomicznej organizacji nracy, ktéra w zasadzie
w wydziatach transportowych s+oi na poziomie nizszym
od organizacji pracv przedsiebiorstw spedycvino-trans-
portowych o charakterze publicznym. ro«iadaiacvch
w tvm kierunku dluzsza tradycje i doSwiadczenie i nie-
pomiernie szersze pole eksperymentalne.

Jezeli chodzi o pelne i calkowite zatrudnienie i wyko-
rzystanie pracownikdw Wydziatu Transportowego i ipgo
Srodkéw przewozowych, to znaczy o dokladne dostoso-
wanie ich ilosci, jakosci i liczby do nrrcv. ktéra ma
bv¢é wykonana, to moze ono bvé osiggniete jedvn;e nrzy
tak wysoko nostawionvm panowaniu nracy t.rapsnorto-
wei, przy ktérym przynaimniet na rok z géry wmdnme
jest, jaka masa towarowa w kazdvm kwartale i mie-
sigcu. na jaka odlegtos¢ i jakimi Srodkami przewozowy-
mi bedzie przerzucana.

P kaowrk nracy wydziatléw tr-n sportowych znatduie
sio ohpotpe jeszcze w fazie noczatkowei. eksperymental-
nal. Jednak sama tr'’*1w trakom lei wykopania wyka-
zuie zawsze pewne odchylenia od sporzgdzonego z goéry
planu, nawet przy najwyzszym poziomie planowania.

Jezeli chodzi o dobra 5 ekonomiczng organizneto nra-
cy w wydzialach transportowych, to podstawa lei test
posiadanie fachowych sit ludzkich do nracy sztabowej
I wykonawczei. a w tvm wzgl°dzie jstniola jeszcze dzi-
siaj duze braki, mimo kilkuletniej praktyki, podczas kt6-
rej ,uczyliSmy sie przewaznie na omyikach".

Joz°iihySmv nawet, przyieli, ze wydzialy transportowe
posiadata odpowiednie $rodki, pracy, ze ich planowanie
transportu stoi na idealnym poziom:e i Zze praca ich
jest dobrze zorganizowana, to i wowczas Wrocei. niz
ryzykowne bviobv twierdzenie, Zze wykopywanie soedy-
cii i transportu przez instytucie we wlasnym zakresie
kosztowatoby taniej, niz korzystanie z n«lug przedsie-
biorstw snedycyino-trnnsnortowych. Podstawa hewmm
tanio$ci pracy spedycyjno-transportowej, umozliwiajgca
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calkowite i maksymalne wykorzystanie Srodkéw pracy,
jest jej komasacja. Wystarczy dla przyktadu przytoczy¢
kilka mozliwosci potanienia pracy, wynikajagcych z jej
komasacji, np.:

1) jezeli w danym dniu mamy do wysyiki 1 lub 2 wa-
gony, to tylko po to, azeby je zaméwic, jeden nasz pra-
cownik musi straci¢ 2 lub 3 godziny czasu, podczas, gdy
spedytor majacy wiecej zlecen od nas przy tej samej
stracie czasu moze zamowi¢ od razu np. 20 wagonow.
Jezeli spedytor solidnie pracuje i solidnie liczy, to w tym
wypadku jest on w stanie zalatwi¢ to zamoéwienie dla
nas taniej od nas samych i jeszcze moze osiggng¢ nad-
wyzke.

2) Jezeli mamy 500 kg towaru do odwiezienia na ko-
lej i uzyjemy do tego samochodu o tadownosci 500 kg,
to spedytor, majacy wiecej zlecen, moze jednym samo-
chodem 5-tonowym zabraC nasza przesytke i jeszcze
9 innych. Poniewaz przy wykorzystaniu do transportu
samochodu 5-tonowego koszt przewozu tych 500 kg be-
dzie znacznie tanszy, spedytor jest w stanie za to od-
wozke” policzy¢ nam taniej, niz wynosi nasz wiasny
koszt i jeszcze osiggna¢ nadwyzke; dysproporcja kosztu
przewozu na naszg niekorzy$¢ bedzie oczywiscie jeszcze
wieksza, jezeli do odwdzki tych 500 kg towaru uzyjemy
z braku matego samochodu wiekszego, a wiec 1,5 lub
3-tonowego. Przyktadéw takich i innych (posiadanie
przez przedsiebiorstwo spedycyjno - transportowe spe-
cjalnego sprzetu, urzadzen technicznych, utatwiajgcych
prace i1tp.), moznaby przytoczy¢ wiece;.

Reasumujgc powyzsze rozwazania, trzeba doj$¢ do

whniosku:

Jezeli istnieje nalezyta, tzn. dobra, ekonomiczna or-
ganizacja pracy przedsiebiorstw spedycyjno-trgnsporto-
wych, to praca ich kosztuje zawsze taniej, niz praca
wydziatéw transportowych.

Rozpatrujgc drugi wypadek, kiedy wydzialy transpor-
towe wykonujg spedycje i transport czesciowo we wia-
snym zakresie, a czesciowo korzystaja z ustug przed-
siebiorstw spedycyjno-transportowych i opierajac sie na
tych samych przestankach, co przy rozpatrywaniu wy-
padku pierwszego, musimy dojs¢ do przekonania, ze je-
zeli ich $rodki pracy sg catkowicie i maksymalnie wy-
korzystane, a postugujg sie one przedsiebiorstwami spe-
dycyjno-transportowymi jedynie przy nadwyzkach pra-
cy, ktérych same nie moga wykonac, to praca ich po-
winna by¢ z reguty wiece] ekonomiczna, niz praca wy-
dziatéw transportowych, zalatwiana catkowicie we wia-
snym zakresie. Oczywiscie, moze to mie¢ miejsce jedy-
nie wowczas, kiedy praca przedsiebiorstwa spedycyjno-
trrnsportowego jest tak zorganizowana, ze komasacja
tej pracy powoduje rzeczywiscie jej tanioS¢.

Trzeci wypadek, kiedy wydzialy transportowe wyko-
nujg cata spedycje i dowdz przy pomocy przedsiebior-
stwa spedycyjnego mu«i byé, w mysl tego co omoéwiono
powyzej, uznany za najbardziej racjonalny.

Pierwsza teza, ze: praca przedsiebiorstwa transnorto-

wego jest, wzgl. winna by¢ tafisza od pracy wydziatéw
transportowych, jest stuszna jednak tylko do pewnej
granicy. Granica stusznosci tej zasady jest granica wy-
dajnosci roboczej.
_Po osiggnieciu granicy wydajnosci roboczej przedsie-
biorstwa spedycyjno-transportowego, dalsze zwieksze-
nie ilosci jego pracy nie przynosi juz potanienia, a mo-
ze powodowaé nawet podrozenie kosztow, gdyz wszyst-
kie $rodki pracy sa juz maksymalnie wykorzystane,
a dalsze powiekszanie pracy stwarza koniecznos¢ pro-
porcjonalnego zwiekszania ilosci pracownikéw i $rod-
kow pracy. Komasowanie za$ pracy w nieskoriczonos¢
zmuszatoby do tworzenia ,giganta“, w ktorym nadbu-
déwki administracji, kontroli, inspekcji itd. mogtyby
podrozy¢ koszty samej pracy.

Przy dalszym regulowaniu spraw transportowych na-
lezatoby wiec uwzgledni¢ nastepujace zasady:

1) W wydziatach transportowych instytucji o wiel-
kich masach towarowych, zapewniajacych Wydziatowi
Transportowemu wykorzystanie wydajnosci roboczej,
pozostawi¢ zalatwienie spraw spedycji i transportu we
wilasnym zakresie.
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2) Wydzialy transportowe innych instytucji skasowac,
a obstuge spedycyjno-transportowg tych instytucji prze-
kaza¢ catkowicie powotanym do tego przedsigbiorstwom
panstwowym.

OD REOAKCJB

Dyskusyjny artykut ob. Z. Lipowskiego jest szcze-
gélnie na czasie wtasnie obecnie, kiedy tworzy sie no-
wa, potezna organizacja przewozniczo - spedycyjna,
t. zn. nowy PKS., w miare rozwoju ktérego przed wie-
lu przedsigebiorstwami przemystowymi i handlowymi

stanie konieczno$¢ powziecia decyzji co do dalszego
utrzymywania i rozwijania wtasnej komérki przeiuo-
zowo - spedycyjnej, albo jej likwidacji i przekazania

jej obowigzkéw najblizszemu oddziatowi PKS.

Koncowe wnioski autora nie wydaja sie catkowicie

stuszne.

Pozostawienie spedycji i transportu Wydziatom
Transportowym poszczeg6lnych instytucji wtedy jest
szczegdblnie wskazane, gdy rodzaj masy towarowej

(np. ryby, mleko), albo charakter transportu (np. roz-
wdézka pieczywa, miesa itp.) wymaga taboru o specjal-
nie przystosowanym nadwoziu, albo personelu o spe-
cjalnym wyszkoleniu; réwniez wtedy, gdy spedycja
i transport nie dadza sie oddzieli¢ od handlowych
czynnos$ci zakupu i sprzedazy, czy dystrybucji, prze-
prowadzanych przez dang instytucje (np. skup jaj.
albo zaopatrywanie punktéw sprzedazy CPN w paliwa
ptyne). Wielkos§¢ masy towarowej w obrocie raczej nie
jest czynnikiem istotnym. Obaw autora co do spadku

wydajnos$ci pracy w t. zw. ’gigantach“, jak wskazuje
doswiadczenie, nie nalezy podziela¢, przy zatozeniu
sprawnej organizacji pracy i dobrego wyszkolenia

fachowego personelu. Autorowi chodzi prawdopodobnie
0 przekroczenie t. zw. ,optimum koncentracji“* — kto-
rego dziatanie daje sie w wielkich przedsiebiorstwach
socjalistycznych stosunkowo tatwo usunagé przez utrzy-
manie w nich zasady centralizacji i ogélnego kierow -
nictwa przy réwnoczesnym wprowadzeniu zasady sa-
modzielnoéci wykonawczej oddziatdw terenowych tego
przedsiebiorstwa: wtedy kazdy z tych oddziatow be-
dzW' pracowat ponizej ogélnego ,optimum koncentra-
cji“. Konkretnym przyktadem takiego ,giganta“ w na-
szych warunkach, i to w transporcie, jest PKP. Nie
sgdzimy, aby rozbicie PKP na kilka przedsiebiorstw
kolejowych usprawnito prace naszego kolejnictwa.

Czynnikiem decydujgcym o pozostawieniu poszcze-
gbélnym instytucjom, dokonywania spedycji i transpor-
tu we wtasnym zakresie winna by¢ raczej — pomija-
jac wzgledy, wymienione powyzej — gotowo$¢ organi-
zacyjna przedsiebiorstw publicznych przewozéw i spe-
dycji, t. zn. PKS'u.

Nie wydaje sie
kolwiek instytucji
chodzi wyraznie o kom@drki,
transportu i spedycji, t. zn.
spedycyjne. Jezeli pod nazwg ,Wydziaty Transporto-
we“ bedziemy rozumieli komérki planujgce, koordy-
nujgce, w pewnych przypadkach operatywne, interwe-
niujgce — to ich utrzymanie jest nie tylko wskazane,
ale nawet konieczne.

rwniez celowe kasowanie w jakiej-
komoérek transportowych, chyba, ze
operatywnie dokonujgce
biura transportowe, Ilub

Odnoénie merytorycznej strony artykutu ob. Z. Li-
powskiego pozwalamy sobie zwréci¢ uwage Autora na
to, ze konkluzja artykutu, zalecajaca pozostawienie
prac spedycyjno - transportowych Wydziatom Trans-
portowym instytucji, dysponujgcych wielkimi masami
towarowymi, ze wzgledu na mozno$¢ wykorzystania
ich wydajnos$ci roboczej, jest sprzeczna z Jego gtéwna
1 stuszng teza, postawiong w tymze artykule, ze ,je-
zeli istnieje nalezyta, t. zn. dobra, ekonomiczna orga-
nizacja pracy przedsiebiorstw spedycyjno - transpor-
towych, to praca ich kosztuje zawsze taniej, niz
praca wydziatbw transportowych® (podkreélenie na-
sze).

Traktujgc artykut ob. Z. Lipowskiego, oraz powyz-
sze uwagi Redakcji, jako materiat do dyskusji, zache-
camy naszych Czytelnikéw do zabierania gtosu w po-
ruszonych sprawach.
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Polepszy¢ jnkcsC technicznych przeglagdow
sonie chodow*]

Gtownym Srodkiem uprzedzenia przedwczesnego
powstawania usterek (i w tej liczbie szybszego zuzycia
czesci) i utrzymania samochodéw w dobrym stanie
technicznym jest terminowe i debre przeprowadze-
nie profilaktycznego technicznego przegladu.

Techniczny przeglad sklada sie z nastepujgcych
czynnosci: oczyszczenie, mycie i suszenie samochodu
wraz z polerowaniem nadwozia oraz z przegladu sta-
nu i umocowania wszystkich mechenizméw, ich regu-
lacji, przegladu ogumienia, smarowania wszystkich
czesci podwozia i nadwozia, zaopatrzenia w paliwo
i smary .

Dla zmniejszenia postojéw samochodéw na skutek
zlego stanu technicznego i zwiekszenia czasu ich pra-
cy konieczne jest systematyczne wykonywanie czyn-
nosci technicznych obstugi samochodu po okreslonym
przebiegu (kilometrazu).

Prawidtowo ustalony porzadek technicznej obstugi
pojazdu mechanicznego ma wptyw nie tylko na zwiek-
szenie okresu miedzyremontowego, ale i na szereg
wspoétczynnikéw eksploatacji, z ktdrych gtéwnymi sa:

a) zwiekszenie ilosci dni pracy samochodu;

b) -zwiekszenie ilosci wykonywanych tono — lub
pasazero — kilometrow;

C) zmniejszenie zuzycia czesci
teriatow;

d) zmniejszenie zuzycia materialdw eksploatacyj-
nych (paliwo, smary, ogumienie);

€) obnizenie kosztow wiasnych tono — lub pasaze-
ro-kilometrow.

zapasowych i ma-

Znaczenie jakosci technicznej obstugi samochodéw
potwierdza sie licznymi osiggnieciami kierowcow
w ZSRR, tzw. ,stotysiecznikéw®, ktorzy skracajg do
minimum przestoje samochodéw skutkiem usterek
technicznych i zwiekszajg przebiegi samochodéw bez
kapitalnego remontu nierzadko do 200 tys. — 300 tys.
km przy réwnoczesnej oszczednosci paliwa i materia-
téw smarnych.

Obstuga techniczna pojazdéw mechanicznych jest
gtéwnym S$rodkiem zapewnienia im stalej gotowosci
do pracy. Przy prawidtowo zorganizowanej obstudze
technicznej, przeprowadzonej systematycznie w/g
Scile ustalonego planu, zwiekszajg sie znacznie prze-
biegi miedzyremontowe, oddala sie termin naprawy
gtéwnej, zwieksza sie przebieg ogumienia i zmniejsza
zuzycie paliwa, a tym samym zmniejszajg sie koszty
eksploatacji i napraw.

Odwrotnie, na skutek Zle postawionej obstugi tech-
nicznej, nieterminowego i wadliwego przeprowadzania
prac konserwacyjnych,'regulacyjnych i smarowania,
zwieksza sie zuzycie zespotow, wzrasta zuzycie paliwa,
pogarszajg sie dynamiczne wiasnosci samochodu
I zwiekszaja sie przestoje, powodowane brakami tech-
nicznymi.

Drobne usterki samochodu, niedostrzezone na czas,
przeksztatcajg sie nierzadko w powazne uszkodzenia,
dla usuniecia ktorych zuzywa sie duzo czasu, czesci
zapasowych, materiatébw i pieniedzy.

Przemyst samochodowy w dobie obecnej produkuje
coraz to lepsze, Ucz o coraz bardziej skomplikowanej
budowie samochody, wymagajace lepszej i doktadniej-
szej obstugi techniczne].

*) Opracowano na podstawie artykutu wstepnego
pisma radz-.eckiego ,Awtomobil* nr 10 z r. 19».

_ Obecne mozliwosci naszych parkéw samochodowych
pozwalajg przypuszczaé, ze zagadnienie technicznej
obstugi samochodéw mogtoby by¢ rozwigzane pomysli-
nie, gdyz posiadamy odpowiednio wyszkolone kadry
kierowcow i mechanikow, jak tez technikow i inzy-
nierow.

Doswiadczenia pracy przodownikow (kierowcow sta-
chanowcéw) i przodujgcych parkéw samochodowych
w ZSRR wykazujg w catej rozciagtosci doniostos¢ za-
gadnienia technicznej obstugi. W parkach tych wspot-
czynnik gotowosci pojazdéw mechanicznych jest wy-
soki, przy jednoczesnym zmniejszeniu przestojow po-
wodowanych usterkami technicznymi.

Na podstawie doswiadczenn z praktyki sowieckich
parkéw samochodowych wynika, ze petne wykorzy-
stanie $rodkéw finansowych na obstuge techniczng
nie tylko nie zwieksza ogélnego kosztu eksploatacji sa-
mochodoéw, lecz przeciwnie, jest jedng z zasadniczych
przyczyn uzyskania oszczednosci i zmniejszenia wy-
datkéw na naprawy i remonty.

Nalezy stwierdzi¢, ze ogdlna sytuacja odnosnie tech-
nicznej obslugi jest u nas.wysoce niezadawalajaca.
Wiekszo$¢ samochodéw w ogole nie jest objeta planem
obstugi technicznej, a pozostata czes¢ taboru obstugi-
giwana jest w najlepszym wypadku sposobem gospo-
darczym, pozostawiajgcym wiele do zyczenia. W sze-
regu instytucji i przedsiebiorsw istniejg niedociggnie-
cia w dziedzinie organizacji technicznej obstugi samo-
chodéw. Przyczyn tego nalezy szuka¢ w tym, ze duzy
procent kierownictwa technicznego nie dba o nalezytg
kontrole i odpowiednie zorganizowanie obstugi tech-
nicznej taboru, nie przestrzega petnego wykonywa-
nia planéw przegladéw i konserwacji. Jasne za$ jest,
Zze bez nalezycie zorganizowanej obstugi technicznej
nie moze by¢ mowy o normalnej pracy transportu.

Podstawowymi zadaniami

dla usprawnienia pracy
taboru sa:

1) racjonalne zorganizowanie obstugi samochodéw;

2) prawidiowa organizacja i nalezyte wyposazenie

techniczne w stacjach obstugi (placowki tere-
nowe);

3) dobranie wykwalifikowanego personelu;

4) Sciste przestrzeganie przepisow obstugi tech-
nicznej.

Ministerstwo Komunikacji ZSRR zatwierdzito nowg
instrukcje w obstudze technicznej samochodéw. Pierw-
sza instrukcja z roku 1947 wymagata zmian, podykto-
wanych przez doswiadczenia pracy przodujacych par-
kéw i kierowcow ,stotysiecznikéw".

W przepisach tych zwiekszono zakres prac obstugi
codziennej samochodéw, co pozwala zmniejszy¢ czas
napraw biezacych i zmniejszy¢ przestoje z powodu
brakéw technicznych. W codziennym przegladzie tech-
nicznym  przekontrolowano nie tylko wykonanie
czynnosci: mycia, oczyszczenia i suszenia, ale i koniecz
nych czynnosci kontrolnych.

W organizacji technicznej obstugi nalezy potozyc
duzy nacisk na szerokie zuzytkowanie doswiadczen
kierowcow racjonalizatorow, ktérzy, dzieki wysokiej
jakosci obstugi swoich samochodoéw, osiagaja wysokie
przebiegi miedzyremontowe.
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Przeglad ksigzek

Nalezy stwierdzi¢ z przyjemnoscia, ze nasz rynek
wydawniczy na odcinku interesujgcym transportow-
cOow ozywit sie nieco pode¢as ostatnich kilku" miesie-
cy. Awizowalismy juz w i,Transport i Spedycja“ uka-
zanie sie kilku nowych fachowych opracowan, miedzy
innymi z zakresu transportu kolejowego 2-ch ksigzek
Wydawnictw Komunikacyjnych, a to:

,PODRECZNIK DO NAUKI PRZEPISOW O OD-
PRAWIE | PRZEWOZIE PRZESYLEK TOWARO-
WYCH" — Wiadystaw Gay i dr Teofil Bissaga,

.,ROSZCZENIA PRZY PRZEWOZIE TOWAROW
KOLEJA" — mgr. Zbigniew Mika.

Powinien tez transportowcéw zainteresowac zbior
ustaw i przepisobw prawnych z zakresu zeglugi $réd-

lagdowej, opracowany przez Grzegorzewskiego p. t.
ZEGLUGA SRODLADOWA | SPLAW". Dalej ttu-
maczona z angielskiego na polecenie ,,Varimexu“

ksigzka J. Leeminga p. t. ,Nowoczesne opakowania
transportowe* (tom 1). Do wydawnictw sprzed kilku
miesiecy nalezy ksigzka J. Kunerta p. t. ,TRANSAK-
CJE W HANDLU MORSKIM“, ciekawa réwniez dla
wszystkich transportowcéw, pracujacych w handlu
zagranicznym.

Wspomniane ozywienie rynku nie moze nas jednak
jeszcze catkowicie zadowoli¢, a to z dwoch przede
wszystkim wzgledow. Po pierwsze dlatego, ze ilos¢ po-
zycji wydawniczych z zakresu gospodarki transporto-
wej i obrotu towarowego, szczegdlnie, jes.i' chodzi
0 opracowania uwzgledniajgce nowe, zmienione wa-
runki naszej gospodarki, — jest wcigz jeszcze zastra-
szajgco niewielka. Po drugie dlatego, ze te nowe wa-
runki wymagajg przestawienia sie zarbwno w Sposo-
bie myslenia, jak i w sposobie pracy u tych wszyst-
kich. ktérzy .rwego transportowego, spedycyjnego, czy
handlowego zawodu nauczyli sie w warunkach gospo-
darki kapitalistycznej. Poza tym istnieje palaca ko-
nieczno$¢ przyjscia z pomocag przez zaopatrzenie ich
w fachowa, dobrg literature tym wszystkim, ktérzy
deniero teraz uczg sie zawodu transportowca, albo
ktérzy swoje wiadomosci chcieliby uzupetié¢ i pogte-
bic. Z tych wzgledow nalezatoby apelowa¢ do wszyst-
kich, ktorzy posiadajg dostateczny zapas wiedzy fa-
chowej i wystarczajgce przygotowanie praktyczne, aby
zechcieli dzieli¢ sie swoja wiedzg i swoim doswiadcze-
niem z miodymi, czy mniej przygotowanymi, wias-
nie — drogg opracowywania i wydawania fachowych
ksigzek i podrecznikow.

Warunki dla tego rodzaju akcji wydawniczej zosta-
ty stworzone. Mianowicie przy pomocy zainteresowa-
nych ministerstw Panstwowa Komisja Planowania Go-
spodarczego opracowuje plany wydawnicze, w ktérych
znajduje sie duzo pustych, niewypelnionych pozycji,
oczekujacych na autorow. Nic tatwiejszego, jak nor-
malng drogq przez swojg macierzystg instytucje i swo-
je ministerstwo zgtosiC zamiar ~opracowania danego
tematu, uzyskac akceptacje wstgpna, wyostrzy¢ pi6ro
i-, napisac ksigzke. OC2yWISCIe 0 jej wydaniu bedzie
decydowac jej wartos¢, ale — czemu nie pokusi¢ sig?
W najgorszym przypadku, o ile nawet ksigzka nie zo-
statnie zakwalifikowana do wydania, autor przy jej
opracowywaniu pogtebi i uporzadkuje swoje wiado-
mosci, co mu niewatpliwie na dobre wyjdzie i stwo-
rzy baze wyjSciowag pod nastepne, juz bardziej udane,
opracowanie.

Z pewna, cho¢, wydaje sie, niewystarczajgcg pomo-
ca przychodzg naszym transportowcom fachowe wy-
dawnictwa radzieckie, z ktorych kilka ukazatoi sie
w ostatnich mleS|acach na naszym rynku. ,

TRANSPORT |
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prasy transportowe!

Sg to m. in.:

EKSPLOATACJA AWTOMOBILNOWO TRAN-

SPORTA" — P. W. Kaniowskij,

+PEANIROWANIE | UCZOT AWT. TRANSPOR-
TA" — Bronsztejn i Budrin,

LEKSPLOATACJA AWTOMOBILNOWO TRAN-
SFORTA* — Kramarienko t Afanasiew,

,LPLANIROWANIE NA ZELEZNO - DOROZNOM
TRANSPORTIE* — Bieliukow, Dmitrjew, Rajcl.ert,
Umblja, Czudow.

Niektére z tych wydawnictw,, jak wies¢ glosi, sg
juz przettumaczone, inne sg ttumaczone. O ile nawet
nie dojdzie do wydania przynajmniej niektérych z tych
ksigzek drukiem, to i tek ich oddziatywanie bedzie
znaczne, gdyz znaidujg si¢ cne w czytaniu wsrdd osob,
majqcych wpltyw na ksztaltowanie sig¢ kierunkéw roz-
wodowych i metod pracy naszego transportu. Trzeba
zalowac, ze sprowadzona ze Zwigzku Radzieckiego
ilos¢ ksiqiek nie jest dostateczna; sa one rozchwyty-
wane do prywatnych ksiegozbioréw, a przez to trud-
no dostepne nawet dla tych wszystkich, ktérzy mo-
gliby czyta¢ je w oryginale. Nalezy sadzi¢, fe i pod
tym wzgledem sytuacja zmieni sie na lepsze.

Duzo lepiej przedstawia sie sytuacja na naszym ryn-
ku, jesli chodzi o radzieckie fachowe periodyki, o kto-
re znacznie tatwiej. Z najbardziej popularnych,, mniej
wiecej regularnie, cho¢ z op6znieniem zaopatrujgcych
nasz rynek, nalezy na odcinku gospodarki transpor-
towej wymienic:

WOPROSY EKONOMIKI* —ktére zawieraja boga-
ty material, aktualny, omawiajac sprawy polityczno
i cgoino-gospodarcze i osiggniecia w dziedzinie prze-
mystu, handlu, a nie rzadko i transportu.

,,AWTOMOBIL“ — m|e3|eczn|k techniczno-nauko-
wy, skladajacy sie z czesci artykutowej, dziatu eksplo-
atacji transportu samochodowego i dziatu techniczne-
go, omawiajacego przede wszystkim remonty, warszta-
ty i urzadzenia garazowe. Cze$¢ ogdma poswiecona
jest zwykle racjonalizatorstwu i ruchowi kierowcow
stutysiecznlkéw.

Technikéw motoryzacyjnych bedzie niewatpliwie in-
teresowa¢  ,AWTOMOBILNAJA PROMYSZLEN-
NOST“, organ Ministerstwa Przemystu Samochodowe-
go i Traktorowego ZSSR.

RIECZNOJ TRANSPORT“ — publikuje artykuty,
dotyczace budowy statkéw rzecznych, organizacji prze-
wozow wodnych i racjonalizacji operacji zaladow-
czych.

+ZELEZNO - DOROZNYJ
Ministerstwa Drog Komunikacyjnych =~ ZSRR, mie-
siecznik techniczno-ekonomiczny os$wietla wszech-
stronnie zagadnienia eksploatacji i produkcji kole-
jowej.

Wszystkie wymienione czasopisma radzieckie mozna
zakupic w czytelni Klubu Miedzynarodowej Prasy
i Kslgzki — Warszawa, Bagatela 14.

W ostatnich numerach wymienionych wyzej czaso-
pism ukazaly sie nastepujgce artykuly, do zapoznania
sie z ktérymi szczegd.nie zachecamy naszych czytel-
nikow:

WOPROSY EKONOMIKI nr 11 — ,Gigant przemy-
stu radzieckiego® — W. Benidze.

AWTOMOBIL nr 10 — ,ZIS — 150" i ,Furgonik

TRANSPORT®, organ

Moskwicz" .
.AAWTOMOBIL nr 11 — ,Nowe warunki obstugi
technicznej i remontu samochodéw* — P. Ziemkdw.

AWTOMOBILNAJA PROMYSZLENNOST nr 11 —
Przeglad wszystkich typéw samochoddéw produkowa-
nych dotychczas w ZSRR.
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Omowieniu czasopism transportowych i spedycyj-
nych zachodnio-europejskich, ukazujacych sie na na-
szym rynku, poswiecimy miejsce w jednym z naj-
blizszych numeréw naszego mie-sigcznika. Obecnie
wspomnie¢ nalezy o do$¢ znanym na naszym terenie
wiedenskim periodyku ,Verkehr", oraz o szwajcarskim
srransport®.

Nasza fachowa prasa krajowa charakteryzuje sie
w niektérych pozycjach tym, ze nie zawsze regular-
nie wychodzi (np. Gospodarka Wodna), przez co traci
staty, tak potrzebny kontakt z czytenikiem, albo obli-
czona jest na moze zbyt szczupte grono odbiorcow (jak
~Gospodarka Morska"), przez co znéw wychodzi' zbyt
rzadko, nie moze mie¢ dostatecznie wielkiego nakta-
du, dostatecznej ilosci statych czytelnikow — w wyni-
ku ma zbyt maty zasieg. Nie mozna, oczywiscie, kwe-
stionowac ce.owosci wydawania periodykéw o bardzo
waskiej, a wysoko postawionej specjalizacji, ale —
moze bytaby warto pokusi¢ sie o jakies inne, bardziej
racjonalne rozwigzania, w ktérych uczynionoby zadosc
zarowno potrzebom popularyzacji waznych problemow
naszej gospodarki, jak i potrzebom nielicznych grup
specjalistow.

JKorzystnie na tle ogélnej sytuacji wyglada zespdl
czasopism ,Wydawnictw Komunikacyjnych“, a to
+LPRZEGLAD KOMUNIKACYJINY*, ,MOTORYZA-
'(I':\‘/]VA(\) PRZEGLAD KOLEJOWY* i ,DROGOWNIC-

Wszystkie one wychodzg regularnie, posiadajg do-
brg oprawe graficzng i ciekawg tres¢, obliczong wpraw-
dzie réwniez na specjalistéw, ale podawang dydak-
tycznie, tak, ze i ,amatorzy* moga w eie sie nauczyc,
studiujgc uwaznie poszczegdlne artykuty.

DROBNE WIADOMOSCI

JAK KOLEJARZE POLSCY
UCZCIILI 70-LECIE URODZIN JOZEFA STALINA

(0) Swiat pracy w Pclsce, przygotowujgc sie do
uczczenia 70 rocznicy urodzin Wielkiego Wodza Re-
wolucji, obrchcy pokoju Generalissimusa Stalina, pod-
jat szereg zobowiazan w zakresie podniesienia wy-
dajnosc” pracy i norm produkcji. Do Moskwy wystano
z Polski caly pociag daréw, wykonanych wlasnymi
rekami robotnikdw, chlopéw, kobiet, dzieci i miodzie-
zy ze wszystkich zakqtkow kraju.

Wsréd ofiarodawcow nie zabrakto tez kolejarzy pol-
skich: liczne warsztaty, parowozownie i inne jednost-
ki stluzbowe wykonaly precyzyjne modele wagonow,
parowozoéw, stacji i urzadzen kolejowych, narzedzi itp.
Jako dar dla Wielkiego Przyjaciela Polski, oraz pod-
jety  dodatkowe zobowigzania produkcyjne i oszczed-
nosciowe.

Fabryki taboru kolejowego réwniez przygotowaty
dary; m, in. Zaktady Przemystu Metalowego im. Jo-
zefa Stalina (dawn. fabryka ,l-l. Cegielski*) wypro-
dukowaly w darze d a swego wielkiego Patrona no-
wy parow6z, ktory zawiézt do Moskwy pociag z da-
rami Swiata pracy z catej Polski.

WZMOZENIE RUCHU RACJONALIZATORSTWA
W RESORCIE MORSKIM

(Sl) W zwiazku z ogolnokrajowg akcjg wzmozenia
ruchu wynalazczos$ci. pracowniczej i racjonalizator-
stwa, Ministerstwo Zeglugi wydalo apel do rad za-

ktadowych wszystkich podlegajacych mu instytuciji
i przedsiebiorstw, aby, po zapoznaniu sie z trescig
zarzadzenia przewodniczacego Panstwowej Komisji

Planowania Gospodarczego oraz regulaminu Klubu
i cenniki i Racjonalizacji, przyczynity sie do samo-
rzutnego powstania takiego Klubu na wilasnym te-
renie pracy, w oparciu o0 regulamin zatwierdzony
przez Centralng Rade Zwigzkow Zawodowych. Po za-
tozeniu K.ubu, rada zakladowa winna wystgpi¢ do dy-
lekcji zaktadu pracy o Poparue finansowe niezbedne
dla prowadzenia prac K
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Rezygnujagc z braku miejsca z blizszego omawiania
treSci poszczegdlnych artykutow, na ktore chcielibys-
my zwr6ci¢ uwage naszych Czytelnikdw, pozwolimy
sobie przynajmnie] wyliczy¢ je, a mianowciie:

MOTORYZACJA" nr 12 — grudzien 1949 r.:

W)Rychter — ,0 nauke ruchu drogowego“ (art.
dysk

Zarzecki — ,Nadmierna szybkos¢ t jej skutki”.
A. Bujak — ,Niepozadane hatasy w samochodzie®.

* ,PRZEGLAD KOMUNIKACYJINY* nr 11 — listo-
pad 1949 r.

Inz. T. Sokotowski — ,Racjona’ne wykorzystanie in-
westycji na utrzymanie taboru samochodowego®. ,

ppik. poz. K. Kosewski — ,Problem obrony prze-
ciwpozarowej mv resorcie komunikacji“.

,DROGOWNICTWO" nr 11 — listopad 1249 r.:

inz. A. Gajkowicz — ,Osiggniecia radzieckiej tech-
niki budownictwa drogowego®.

Podkresli¢ warto fakt, ze nawet w prasie codzien-
nej, oraz specja nej branzowej, sprawy transportowe
sg coraz czesciej omawiane. Szczegodlnie duzo miejsca
tym sprawom poswieca ,GAZETA HANDLOWA®, po-
za tym mamy do zanotowania artykut J. Stankiewicza
p. t. ,Rola transportu w obrocie rybg“, zamieszczony
w listopadowym numerze ,GOSPODARKI RYBNEJ".

Motoryzacyjnym wydawnictwom MON, oraz bliz-
szemu omowieniu ostatnich periodykéw z zakresu go-
spodarki morskiej poswiecimy miejsce w jednym
z najblizszych numeréw ,Transport i Spedycja“.

(Zet-zet)

Kluby Techniki t+ Racjonalizacji powstaty dotych-
czas w_ resorcie morskim przy Urzedach Morskich
w Gdansku i Szczecinie, Zjednoczonych Stoczniach
Polskich (Stocznia Péinocna w Gdansku i Stocznia
Gdynska) i Robotniczym Przedsiebiorstwie Przeftadun-
kowym ,Portoro“. Odbylo sie juz takze zebranie
organizacyjne wspoélnego Klubu Techniki i Racjonali-
zacji dla przedsiebiorstw i instytucji rybackich. W in-
nych przedsiebiorstwach dziataja komisje usprawnien,
lub sekcje przy Komitetach Wspétzawodnictwa Pra-
cy, ktére w najblizszym czasie zostang przeksztalcone
w Kluby Techniki i Racjonalizacji .

Organizacja i sprawozdawczo$¢ w zakresie ruchu
usprawnieniowo-racjonalizatorskiego w resorcie mor-
skim, zostaly scentralizowane w Ministerstwie Ze-
glugi przez utworzenie odrebnej komorki organiza-
cyjnej w Woydziale Postepu Technicznego, wchodza-
cym w sklad Biura Inwestycyjno-Technicznego.

ZASEUZENI MARYNARZE
UZYSKALI MOZNOSC AWANSU

Polska Marynarka Handlowa, powiekszajgca sie 'Sta-
le 0 nowe jednostki, potrzebuje nowych kadr oficer-
skich. Rozumiejgc potrzebe przygotowania tych kadr
Zarzad Zwigzku Transportowcéw, Oddziat Marynarzy
i Dyrekcja GAL-u, podjety akcje szkoleniowg wsréd
marynarzy.

Akcja szkoleniowa obejmuje dwa etapy: pierwszy,
przygotowawczy, trwa cztery tygodnie, drugi zas$, obej-
mujacy dwadziescia tygodni nauki konczy sie' egza-
minem przed Panstwowag Komisja Egzaminacyjna.
Ukonczenie takiego kursu daje marynarzom prawo do
stopnia oficerskiego, a mianowicie: porucznika zeglugi
przybrzeznej lub mechanika V klasy.

W ramach wspoéizawodnictwa w nauce marynarze
majg moznos¢ podniesienia swych kwalifikacji zawo-
dowych jeszcze o jeden stopien: moga uczeszcza¢ na
dodatkowy skrécony kurs, dajgcy nawigatorom sto-
pien oficera zeglugi malej, a mechanikom — oficera-
mechanika IV stopnia.
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Kandydaci na kursy szkoleniowe wybierani s spo-
$rod zastuzonych marynarzy, a wyboru dokonuje ko-
misja, zlozona z przedstawiciel ZZT Oddziat Mary-
narzy, Wydziatu Zatogowego GAL-u i organizacji par-
tyjnej PMH. Kazdy kandydat sktada egzamin wstepny
z matematyki i jezyka polskiego z zakresu 7 klas szko-
ty podstawowej. Kursy: nawigacyjny i mechaniczny,
z ktérych na pierwszy uczeszcza 31 marynarzy, a na
drugi 25 — zakoncza sie na poczatku 1950 r.

Bedzie to pierwszy turnus szkoleniowy,, dzieki kto-
remu Polska Ludowa daje zastuzonym marynarzem
moznos$¢ awansu spotecznego.

(Tr. Ludu)

WEGIERSCY KOLEJARZE W WARSZAWIE

(00 W Warszawie bawili niedawno trze#'] przedsta-
wiciele komunikacji wegierskiej w osobach: inz. Ru-
dolfa Oczwara z Ministerstwa Komunikacji w Buda-
peszcie, dyr. Juliana Gesslera, dyrektora Panstwowe-
go Przedsiebiorstwa Budowlanego (odpowiednik na-
szego PPRK) oraz jednego z czotowych przodowni-
kow pracy Sznadora Bekesza.

Wegierscy kolejarze zwiedzili Warszawe, Krakéw,
Zakopane, Poznan, Szczecin, Gdynie, Gdansk, Wro-
ctaw i Katowice, interesujgc sie postepami odbudo-
wy w Polsce, zwhaszcza na odcinku komunikacji: drog
kotowych, mostow portéw i dwcrcéw kolejowych.

Goscie wegierscy interesowali sie réwniez osiggnie-
ciami kolejowej akcji socjalnej (opieka lekarska, ope-

ka nad matka i dzieckiem, wczasy), akcji kulturalno-
oswiatowej.

ROBOTNICY DYREKTORAMI W PSS
Wc WROCLAWIU

Na dyrektora dziatu produkcji powszechnej Spot-
dzielni Spozywcow we Wroctawiu zestat ostatnio wy-
suniety tcw. Tadeusz Pudcrewski, zatrudniony w tej
instytucji dotychczas jako szofer w dziale transportu.

Tow. Puderewski odznacza sie wybitnymi zdolno-
$ciami organizacyjnymi. Na stanowisku dyrektora pro-
dukcji cieszy sie duzg popularnoscig wsrod zatogi pra-
cownikéw i wykazuje duzg inicjatywe.

Zastepca kierownika wydziatu transportu we wro-
ctawskiej PSS zestal mianowany réwniez szefer tow.
Witkowski, ktory odznaczyt sie duzym ta entem orga-
nizacyjnym i pomystowoscia w usprawnieniu pracy.

(Tr. Ludu)

Z WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH

(00 W ramach ,Biblioteczki przodownikéw i racjo-
nalizatorow w komunikacji“, zainicjowanej przez
Gtéwny Komitet Wspoizawodnictwa Pracy przy Za-
rzadzie Gtownym ZZK, ukazata si¢ kolejno druga ksig-
zeczka — piora raCJonallzatora z Dyrekcji Wroctaw-
skiej ob. Zawodniaka.

Ob. Zawodniak, tokarz z parowozowni, mimo mio-
dego wieku — Ilczy bowiem zaledwie 29 lat — wy-
przedza w swej pracy starszych, doswiadczonych rze-
miesinikéw. W | potoczu 1949 roku wyrabiat prze-
cietnie 185% normy. Ob. Zawodniak ciagle sie do-
ksztatca, studiuje fachowe pisma z dziedziny kolej-
nictwa, techniki i mechaniki, analizuje szczegotowe
opisy Wynalazkow i pomyslow racjonalizatorskich, by
wyciaggna¢ z nich praktyczne wnioski dla wiasnej
pracy.

Sam jest autorem kilku pomystéw racjonalizator-
skich; m. in. opracowal wilasny system toczenia ze-
sipérek do skrzyn ogniowych. Jako wybitny przodow-
nik i racjona.izator pracy otrzymat kilkakrotnie na-
grody pieniezne i zostat odznaczony orderem ,Sztan-
dar Pracy” 11 klasy.

KONFERENCJA W SPRAWIE ROZKtLADU
JAZDY POCIAGOW TOWAROWYCH

(0) W Poznaniu obradowata w koncu grudnia 1949 r.
ogoblnopolska konferencja w sprawie rozkiadu jazdy
dla pociagéw towarowych na rok 1950/51. W obradach
uczestniczyto ponad 200 fachowcéw z calej Polski z dy-
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rektorem Generalnej Dyrekcji Kolei Panstwowych inz.
Gehorsamem na czele.

Na konferencji Dyrekcji Poznanskiej DOKP inz. Sto-
dolski podkreslit, ze,wobec rozbudowy naszego prze-
mystu 1 wzrastajacej wciaz produkcji zaréwno fabryk
jak i rolnictwa, przewozy kolejowe réowniez bedg nadal
z kazdym rokiem wzrastaly. Dzieki opracowaniu od-
powiedniego rozktadu jazdy pociggow towarowych,
skroceniu postoju na stacjach weztowych i rozrzgdo-
wych oraz zwiekszeniu szybkosci handlowej, koleja-
rze polscy beda mogli wypetni¢ zwiekszone zadania,
jakie naktada na PKP 6-letni plan gospodarczy.

POLACZENIA ZEGLUGOWE
Z CHINSKA REPUBLIKA LUDOWA

(BICTM) Reprezentowane przez firme ,Baltica” to-
warzystwo zeglugowa The East Asiatic Company Ltd.
w Kopenhadze wznowito przyjmowanie fadunkow na
konosamenty bezposrednie do Tien-sinu z przetadun-
kiem w Hong-Kongu. Najblizszym statkiem odchodza;
cym w tym kierunku jest ms. ,Marelia® — Spodzie-
wany w Gdyni w pofowie grudnia br.

Moga byC tez przesytane tadunki do Szanghaju za
konosamentem bezposrednim, przy czym beda stoso-
wane znaczne dodatki do stawek frachtowych. Prze-
syiki te bedg przetadowywane w Hong-Kongu. Przy-
pominamy, Zze port ten jest przepetniony towarem,
w ciezar ktérego ida koszty za skfadowe.

Mozna tez wysyta¢ towary do portéw Amoy, Can-
ton, Foochow, Swatéw i Macao z przetadunkiem
w Hong-Kongu. We wszystkich wypadkach na.ezy sie
uprzednio porozumie¢ z zainteresowang linig zeglu-
gowag celem otrzymania* najnowszych informacji.

DODATEK ZIMOWY DO PORTOW
FINLANDII I SZWECJI

Przypominamy, ze do stawek liniowych frachtu mor-
skiego obowigzuje w okresie zimowym dodatek:

do portéw Finlandii — od 15.X do 3LXII
i od I.IV do 311V — 25% dodatku:
od 11 do 3LIIl — 5G% dodatku.

20% dodatek zimowy do frachtéw morskich do por-
tébw Szwecji zachodniej, jak Malmo, Goteborg — we-
dtug ostatniego oswiadczenia GAL-u nie bedzie sto-
sowany. To samo dotyczy doda.ku zimowego do por-
tow Szwecji wschodniej, m. in. do Stcckholmu oraz
do portow Norwegii.

Niemniej zastrzega sig, ze w razie ostrej zimy i po-
waznych utrudnien w nawigacji, dodatek zimowy mo-
ze by¢ wprowadzony w zycie.

KOLEJARZE GDANSCY KORZYSTAJA
Z DOSWIADCZEN RADZIECKICH

Na terenie DOKP Gdarnsk zatoga parowozu w skia-
dzie; Krygier, Czypczyk, Szwarc, Krarrup i Margan-
ski — podjeta wzorem maszynistow radzieckich walke
0 utrzymanie parowozow w najlepszym stanie tech-
nicznym i cieplnym oraz walke o dokonanie przebie-
gu dc 90.000 km bez mycia kotta i naprawy biezacej.
Ponadto zaloga dazy do uzyskania na dobe 500 km
przebiegu przy jak najwiekszej oszczednosci paliwa
1 smaru

Po dwu miesigcach pracy specjalnie powotana komi-
sja stwierdzita, ze przebieg parowozu na dobe wyno-
sit 570 km, za$ zatoga w miedzyczasie uzyskata 214 000
zt oszczednoéci. Obecnie do wspoétzawodnictwa w tej
dzieﬁlzinie przystepuje dalszych 10 zatég parowozo-
wych.

(Tr. Ludu)

PODWYZKA KOSZTOW PRZELADUNKOWYCH
W GENUI | W BOMBAJU

(M) W koncu roku ubieglego koszty przetadunko-
(\gve \1/\!/30/GenU| zastaly podwyzszone w granicach od 10
o} b.

Koszty przeladunkowe w Bombaju zostaly podwyz-
szone 0 okoto 25%.

Podwyzka ta dotyczy wszystkich przesytek, ktére
nadeszty do Bombaju po 1 grudnia ub. roku.
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OBSLUGA PORTU CHITTAGONG
PRZEZ LINIE KONFERENCYJNE

(BICTM) Konferencyjne linie zeglugowe, ktore
utrzymujg potaczenia pomiedzy portami pétnocnego
kontynentu, a Indiami, postanowity rozpocza¢ wspol-
ng obstuge — potaczenia raz na miesigc — portu Chit-
tagong. Jak wiadomo, urzadzenia przetadunkowe w tym
porcie zezwalaja na $ciS.e ograniczony przetadunek.
Przeznaczone do Chittagong tadunki nalezy biezgco
zgtasza¢ odpowiedniej linii. Beda one w kolejnosci
zgtaszania bukowane na statki. Towaru nie nalezy
wysvia¢ do portu bez uprzedniego zgloszenia do za-
tadunku na ktory$ z wchodzacych w rachube statkéw.
tadunki przeznaczone dla rzadu pakistanskiego ko-
rzystajg z prawa pierwszenstwa.

PODWYZKI TARYF KOLEJOWYCH
ANGIELSKICH | BELGIJSKICH

(M) Wiadze nadzorcze kolei brytyjskich wystgpity
z wnioskiem o podwyzszenie taryfy Kkolejowej
0 16,75%. Decyzja zapadnie prawdopodobnie w biezg-
cym miesigcu.

Taryfy kolejowe belgijskie zostaly w miesigcu
grudniu podwyzszone o 10%. Podwyzka ta jednakze
nie objela specjalnych taryf tranzytowych z portéw
be.gijskich na zachod i potudniowy-wschéd. Podwyz-
ka E_p%wodowana jest powaznym deficytem kolei bel-
gijskich.

PODWYZKI TARYF MORSKICH

(M) Powaznemu podwyzszeniu ulegty w koncu ub.
roku konferencyjne stawki z portow potudniowej
1 centralnej Ameryki do portéw europejskich. Pod-
wyzka -wynosi przecietnie ok. 15%. W zwigzku z tym
wskazane jest przy zawieraniu nowych umoéw impor-
towych nie opierac¢ sie na poprzednio posiadanym ma-
teriale, lecz zada¢ doktadnych danych odnos$nie no-
wych stawek.

SAMOLOTY RADZIECKIE
NA SZLAKACH KOMUNIKACYJNYCH EUROPY

(M) Po doskonatych doswiadczeniach odnosnie sa-
molotow radzieckich typu ,lljuszyn“, kursujacych do-
tychczas na trasie Praga — Paryz i Praga — Londyn,
samoloty te bedg réwniez uruchomione na trasach
Praga — Zurich i Praga — Amsterdam.

AKTYWNOSC PORTOW RUMUNSKICH

(M) Bardzo powazng aktywnos$¢ okazuja ostatnio
porty i koleje rumunskie. Czynione sa daleko idace
starania w kierunku uzyskania tranzytu wegierskiego
do portow lewantynskich na droge zaréwno kolejowa
jak i dunajowg, a nastepnie na port Galac i Kon-
stanca.

W niedalekiej przysziosci nalezy sie liczy¢ z uru-
chomieniem w porcie Konstanca wolnej strefy dla
strony wegierskiej. taczy sie to rowniez z ewentual-
nym skierowaniem na czas zamarzniecia Dunaju we-
gierskich statkéw dunajowych z Konstancy do Le-
wantu. Niewatpliwie posuniecia te bedg mialy swoj
powazny wplyw na uksztattowanie sie ruchu lewan-
tynskiego z Wegier, dotychczas prowadzonego przez
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porty Adriatyckie. Posuniecia te powinniSmy obser-
wowaé z powaznym zainteresowaniem, gdyz mozna
sie liczy¢ z tym, iz szereg transakcji pomiedzy nami,
a rynkiem lewantynskim, uzaleznionych od jak naj-
nizszych kosztéw przewozu, moze by¢ réwniez w dro-
dze tej zainteresowanych. Dotyczy to specjalnie arty-
kutéw ciezkiego przemystu z naszych ipotudniowych
potaci ikraju.

,GOSPODARKA MORSKA"
(kwartalnik)

(BICTM) Chcieliby$my zwroci¢ uwage na wycho-
dzacy staraniem Instytutu Baltyckiego, Gdansk, ul.
Elzbietanska 3, kwartalnik pt. ,Gospodarka Morska“.

Zdajemy sobie sprawe jak wazne jest utrwalenie
i rozprzestrzenianie wynikow prac i doswiadczen nau-
kowych nad zagadnieniami z ,dziedziny gospodarki
morskiej przy rownoczesnym wigczaniu celow i me-
tod gospodarki socjalistycznej. Ten cel spetia w ,Gor*
spodarce Morskiej* pierwszy dziatl kazdego numeru,
nazwany przez wydawcow ,artykutami“. Zajmujg one
okolo 1/4 120—130-stronicowego numeru.

Nastepnym dzialem sg ,materiaty — sg to opraco-
wania na tematy aktua.ne, prace informacyjne, Zzré-
diowe, podajace szczeg6towe ma'eriaty (stad ich naz-
wa) propozycje inowacji itp. Tematami tych prac,
zresztg Jak i opracowan wszystkich innych dziatéw
.Gosporaki Morskiej*, sg wszelkie problemy Zzeglugi,
portéw i handlu zagranicznego, jako podstawy pra-
cy portdw i zeglugi, ich powigzan i planowania.

W dziale dalszym pt. ,Problematyka mordka w pra-
sie krajowej* podaje sie, bez Zadnych komentarzy
i bez wyrazania stanowiska redakcji, w skrécie tresc
artykutdw na tematy morskie, zamieszczanych w ca-
tej prasie polskiej. W ten sposéb zwraca sie czytel-
nikowi uwage na rozsiane po réznych dziennikach
i czasopismach wypowiedzi na pewne tematy, stano-
wiace nieraz cenny materiat zrodtowy lub dyskusyjny.

Recenzje i omoéwienia ksigzek polskich i zagranicz-
nych oraz bogaty i warto$ciowy ,dodatek statystycz-
ny“ o pracy portéw, handlu zagranicznym, potowach,
przewozach i finansach tak krajowych jak i panstw
obcych zamykajg ,Gospodarke Morskg".

Odpowiedzi Redakcji

Inz. J. Hctowinski (Sopot). W spraw'e ksigzki dr. T.
Securiusa porozumiewali$my sie z Mm. Zeglugi. Nie
mozemy zamiesci€. Prosimy nie zapomina¢ 0 nas.

Inz. Z. Dun:n-Marcinkiewicz (Warszawa). Fachowcy
opiniujg koncaocje dzierzawy wagondéw negatywnie.
Nie zamiescimy. Oczekujemy dalszych opracowan.

A. Unger (Krakéw). Interesujg nas artykuty ekono-
miczno-eksploatacyjne w zakresie transportu. Prze-
siany artykut typowo techniczny nie odpowiada cha-
rakterowi naszego pisma, dlatego lez nie zamiescimy.

J. Stolarski (Gliwice). Koncepcja stuszna. Sprawa
jednak przestaje by¢ aktualng w zwiazku z nowymi
rozporzadzeniami (uchwala KERM z dnia 29.X1.1949 r.
— opublikowana w niniejszym numerze).

W. Todt (Bytom) Nie podzielamy stanowiska Oby-
watela. Nie opublikujemy.
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Pozaeuropejskie potgczenie GAL

Linia TRASA

1 Gdynia — Kopenhaga — Southampton — Nowy Jork
i vice versa

2 Neapol — Genua — Cannes — Gibraltar — Nowy Jork
i vice versa

12 Gdynia — Antwerpia — Rio de Janeiro — Santos —

Buenos Aires — Montevideo — Santos — Gdynia
14 Gdynia — Antwerpia — Neapol — Port Said — Suez —

Djibouti — Aden — Karachi — Bomba] — Kalkuta —
Bombaj — Aden — Suez — Port Said — Neapol —
Antwerpia — Hamburg — Gdynia

Czestotliwos¢ rejséow

raz w miesiacu
raz w miesigcu
raz w miesigcu

raz na 2 miesigce

Pierwsza i druga linia jest obstlugiwana przez statki pasazerskie — trasa Gdynia — Nowy Jork przez

m/s BATORY, trasa Neapol — Nowy Jork przez m/s SOBIESKI.

Linia 12, utrzymujgca potaczenie z Gdyni do Ameryki Potudniowej obstugiwana jest przez kitka statkow
towarowo - pasazerskich, jak s/s KOSCIUSZKO, s/s PULASKI, m/s WARYNSKI, m/s WARTA.

Linia 14 do'Indii i Pakistanu obstugiwana jest przez 2 statki towarowo - pasazerskie m/s GENERAL

WALTER i s/s KILINSKI.

Od stycznia 1950 r. ,Transport i Spedycja“ ukazywal sie bedzie w powiekszonej objetosci,
w zwigzku z tym cena egzemplarza wynosi zl 150— prenumerata za po6l roku zl 900.—.



POLSKIE WYDAWNICTWA  GOSPODARCZE
irydajg stale aktualny zbior wszystkich przepi-
s6w prawnych i obowigzujgcych rozporzadzen pt.

»IB M OraO (DIFODAHCZE-IEKSIY«

Juz sg tu sprzedazy piettrsze dwa tomy p.t.

,,PRZEP|SY 0 CENACH“ - cena 1 egz. 700 zt
JCSTIWY | RCEOTY* — cena | egz. 500 zt

Wydawnictwo opattc jest na systemie luz-

ntich kaitek, spieiyth koloszylem. W miare

ukwzyuai ia sie nowych przepiséw dosytane

bedg nabywcom karty uzupetniajace, two-

rzac stale aUualny zbiér przepisow praw-
nych danej dziedziny

Wkrétce ukazg sie, dalsze tomy

,REGLAMENTACJA  TOWAROWA", ,WYWLASZCZENIA®

Zamoéwienia nalezy kierowac:

Polskie Wydawnictwa Cospodarcze P. P. W.
Warszawa, ul Hoza 35 Telefon 806-28

UZ JESI W SPRZEDAZY

u

Wazne dla finansistow 1 buchalterow!

NAKLADEM

Polskich
Wydawnictw
Gospodarczych
UKAZAL SIE

JEDNOLITY PLAN KON

MHEISipm H M

Zamoéwienia prztijmuie wydawca:
PP.W. Polskie Wydawriclwa Gospodarcze
Warszawa, Hoza 35, tel 874-10
Lodz, 22 lipca 7, tel. 114-79
Katowice, 3 Maja 23, tel. 317-71

Cena t egzenplaza zt 150

DIA  PRZEDSIEBIORSW PRIfIIStOfICH"

jako toni | Biblioteki Biura Organizacji Rachunkowosci

KOMENTARZ zawiera szczeg6towe opracowanie
nowych zagadnien ksiegowosci w formie doktadnych

opisoéw,

schematow kont, wykresow i tabel

KOMENTARZ jest niezbedng ksigzkg dla dazdego
finansisty i ksiegowego zatrudnionego w przemysle

CENA EGZEMPLARZA 1.200,— zl

ZAMOWIENIA PRZYJMUJE WYDAWCA:

P. P. W. POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE
Warszawa, Hoza 35, tel. 874-10, to6dz, 22 Lipca 7,

JUZJES| 1 SPRIEDAZY

Cena egz. zt. 150

tel. 114-79, Katowice, 3 Maja 23, tel. 317-71



