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Rok 1. Warszawa, pazdziernik 1950 r. Nr 10

0 jednosc¢ transportowcow nn catym Swiecie

W dniach 18 — 22 hm. obradowata W Warszawie Sesja Komitetu Administracyjnego Miedzynarodowego
Zrzeszenia Pracownikow Transportu Ladowego i Powietrznego. W jej jobradach, ktére miaty na celu podsu-
mowanie ‘wynikéw dziatalnosci Zrzeszenia od chwili jego ukonstytuowania sie, to jest od grudnia 1949 roku,
omowienie zadan Zrzeszenia w walce o pokdj oraz ustalenie wytycznych dla jego przysziej dziatalnosci, udziat
wzieli przedstawiciele 25 krajow Europy, Azji, Ameryki i Afryki.

W czasie czterodniowych obrad zabierali gtos przedstawiciele transportowcéw kraju zwycieskiego socja-
lizmu — Zwigzku Radzieckiego, Chin Ludowych, krajéw demokracji ludowych i wielu krajow kapitalistycz-
nych, pétkolonialnych i kolonialnych. Wszystkie ich wypowiedzi, zaréwno, jak wygtoszone referaty, spra-
wozdania, czy uchwalone rezolucje wyrazaly zgodnie te same dgzenia wspolne dla wszystkich robotnikéw
na Swiecie > pragnienie pokoju oraz wole walki o trwatg jednos¢ ludzi pracy jwszystkich narodéw.

Obrady ujawnity, jak olbrzymie roznice istniejg pomiedzy warunkami zycia i pracy robotnikéw krajow
budujacych u siebie'socjalizm i robotnikéw krajéw kapitalistycznych, czy kolonialnych.

Delegaci ZSRR i krajéw demokracji ludowych, tj. Chin Ludowych, Polski, Czechostowacji, Wegier, 'Ru-
munii, Butgarii i Niemieckiej Republiki Demokratycznej moéwili o wspaniatych warunkach, w jakich pracujg
transportowcy tych krajow, ktére zrzucity z siebie jarzmo kapitalizmu, opowiadali o budowie nowych osie-
dli mieszkaniowych dla robotnikéw, o stalym podnoszeniu sie ich stopy zyciowej, o nowych ztobkach i Swie-
tlicach, o rozwoju wspotzawodnictwa pracy i racjonalizatorstwa, o statym wzroscie wydajnosci pracy.

Przedstawiciele Columbii, Algieru, Francji, USA, krajéw skandynawskich, Kuby, Wtoch — opowiadali
zebranym 6 mordach, popetnianych przez tamtejsze reakcyjne rzadij na dziataczach robotniczych, opowiadali
0 bezrobociu, o ,dobrodziejstwach* planu Marshalla, ktére wyrazajg sie w codziennym zamykaniu fabryk,
w statych redukcjach i w obnizaniu sie etopy zyciowej robotnikéw, opowiadali wreszcie o swej nieustepliwej
walce oprawa i interesy mas pracujgcych, o strajkach, ttumionych krwawo i wybuchajagcych mimo to ze
wzrastajgca sitg, o prowadzonej pomimo terroru akcji zbierania podpiséw pod Apelem Sztokholmskim,
w ktorej biorag udziat miliony transportowcow.

Przedstawiciel Kuby, szofer z Hawany — Rafael Awila, zabierajgc gtos w dyskusji, powiedziat mjedzy
innymi: ,Pomimo terroru i szykan wzmacnia sie poczucie miedzynarodowej solidarno$ci wsréd robotnikéw
Kuby. Wyrazem ich uswiadomienia jest fakt, ze tysigczne rzesze podpisaty w tym kraju Apel Sztokholmski“.

To samo stwierdzajg przedstawiciele innych, najbardziej nawet ucisnionych przez kapitalizm krajow.
Réwnoczesnie omawiajg oni bardzo szeroko zagadnieni jednos$ci wsrdod robotnikéw calego Swiata.

Obrady wykazaty jeszcze raz, ze jednos¢ wszystkich robotnikéw jest podstawowym, nieodzownym warun-
kiem powodzenia w walce o lepsze jutro. W krajach kapitalistycznych i kolonialnych liczne zwigzki rozbite
sg na kilka niezaleznych, a nawet zwalczajacych sie organizacji. Przyw6dcami central zwigzkowych sg tam
niejednokrotnie stugusy miedzynarodowego kapitatu i imperializmu. Wiaczajg oni swe zwigzki do tzw. ,Z6t-
tej Miedzynarodowki“, tj. miedzynarodowej organizacji zwigzkowej rzadzonej przez ,socjaldemokratow”, re-
formistéw, zdrajcéw klasy robotniczej zaprzedanych angloamerykanskim imperialistom. Zrozumiate jest.
ze podlegte im ,Z6ktte Zwigzki Zawodowe"“ prowadzag polityke zdrady intereséw robotniczych, usitujg ttumié
ltamaé strajki — najsilniejszg bron robotnikbw walczgcych o swe prawa, propaguja dobroczynne znaczenie
Planu Marshalla itp.

Przedstawiciele krajow kapitalistycznych, biorgcy udziat w konferencji, wzywali do otwartej, nieustepli-
wej walici z Z6tta Miedzynarod6éwka.

Réwnoczesnie delegaci podkreslali, ze masy robotnicze ich krajow z jdnia na dzien lepiej rozumieja
podtos¢ rozbijaczy ruchu robotniczego, z dnia na dzien bardziej pragna jednosci zwigzkowej i konsekwentniej
walczag o te jedno$¢. Dowodem zwyciestw odnoszonych w tej walce jest fakt, ze w czasie obrad sesji do mie-
dzynarodowego Zrzeszenia transportowcoOw przystgpity organizacje zwigzkowe Australii, Finlandii, Kuby,
Nigerii oraz Dakaru.

Sprawa jedno$ci transportowcéw tgczy sie ScisSle z walkg o pokdj. Walka ta, jak wykazaty obrady, pro-
wadzona jest przez wszystkich transportowcéw Swiata. W ZSRR i krajach, budujacych u siebie socjalizm,
walczg oni o pok6j, podnoszac poziom swej produkcji, zwiekszajac wydajnos¢ pracy i przyczyniajac sie przez
to do wzmocnienia organizméw gospodarczych swych krajow. W krajach kapitalistycznych walka ta, to
uswiadamianie najszerszych mas o zbrodniczych celach imperializmu, to przeciwdziatanie zamierzeniom im-
perialistycznym na kazdym kroku. W chwili obecnej, jak stwierdzit w swym referacie na temat walki o po-
k6j wsréd transportowcow delegat wtoski — Cezare Massini, nie ma ani jednego kraju kapitalistycznego,
w ktérym transportowcy nie prowadziliby walki z podzegaczami wojennymi. Wszedzie: w krajach zachodniej
Europy, USA, Ameryki tacinskiej, Australii, w koloniach i pétkoloniach pracownicy transportu coraz aktyw-
niej przeciwdziatajg ich zbrodniczym planom. Nawet w Jugostawii, nie baczac na okrutny faszystowski
terror zdradzieckiej bandy Tito, robotnicy transportowi podpisujg po kryjomu Apel Sztokholmski.

Bohaterskie dziatania kolejarzy francuskich i wtoskich, ktérzy bez wzgledu na okrutne represje, zatrzy-
mujg transporty wojskowe, podchwytujg réwniez kolejarze Belgii, Holandii, P6inocnej Afryki, Zachod-
nich Niemiec i innych krajow. W dziataniach tych kolejarze wystepuja razem z marynarzami, odmawiaja-
cymi przewozu materiatbw wojennych, z dokerami, ktérzy nie chca tadowaé¢ i wytadowywaé tych mate-
riatow, z metalowcami, odmawiajgcymi produkcji broni,
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WYaz z rozszerzaniem sig walki o pok6j na Swiecie dokonuje sie likwidacja roztamu klasy
i nastepuje powrdt do szeregdbw Swiatowej Federacji

przez rozbijaczy.
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Rok II.

robotniczej

Zwigzkéw Zawodowych pracownikéw, oszukanych

Sesja Miedzynarodowego Zrzeszenia Pracownikéw Transportu zakonczyta przed kilkoma dniami obrady.

Jej uczestnicy odbyli szereg wycieczek po catej Polsce,

Swym
posrednim kontakcie z polskimi transportowcami.

po czym powrdcili do swych rodzinnych krajow.

towarzyszom - transportowcom przekazg oni nowe dos$wiadczenia, uzyskane w czasie obrad i w bez-
Zacie$ni sie dzieki tym doswiadczeniom jednos$c¢ transpor-

towcow ro6znych narodowosci i krajéw, wzmocni sie znowu walka o pokoj i postep.

DO TOW. STALINA

Uczestnicy posiedzenia Komitetu Administracyjnego
Miedzynarodowego Zrzeszenia Zwigzkéw Zawodowych
Pracownikéw Transportu Lgdowego i Powietrznego
w imieniu 6,5 miliona pracownikéw transportu wszyst-
kich krajow $wiata, przesytaja Wam, Nauczycielowi
i Wodzowi klasy robotniczej calego Swiata gorace,
proletariackie pozdrowienie.

Zapewniamy Was, naszego Genialnego Wodza, ze je-
szcze bardzie] zdecydowanie i ofiarnie bedziemy wal-
czy¢ o pokdj, postep i szczescie ludzkosci, o pokrzyzo-
wanie podstepnych knowan imperialistbw — podzega-
czy wojennych 1 ich stuguséw, ktorzy daza do tego, aby
pchna¢ ludzkos¢ do nowej wojny Swiatowe;.

Niech zyje Zwigzek Radziecki — kraj zwycieskiego
socjalizmu, ostoja pokoju i postepu.

Niech zyje umitowany Wédz mas pracujgcych catego
Swiata —aWielki Stalin!

WEZWANIE DO TRANSPORTOWCOW SWIATA

Towarzysze robotnicy i robotnice, pracownicy umy-
stowi, inzynierowie i technicy transportu kolejowego,
samochodowego, lotniczego i miejskiego wszystkich
krajow Swiata.

Sesja Komitetu Administracyjnego Miedzynarodowe-
go Zrzeszenia Zwigzkéw Zawodowych Pracownikéw
Transportu Ladowego i Powietrznego, w imieniu kto-
rej zwracamy sie do Was, zebrala sie w chwili po-
przedzajgcej Il Swiatowy Kongres Obroncow Pokoju.

Ogromna jest rola, jaka Kongres ten ma odegrac.

Anglo - amerykanscy imperialiSci w $miertelnym
strachu przed nieustannym, poteznym wzrostem sit
socjalizmu, demokracji i pokoju, usitujgc znalez¢ wyj-
Scie z kryzysu ekonomicznego, obejmujacego kraje ka-
pitalistyczne, wzmagaja przygotowania wojenne.

Skazanej na zagtade i oszalalej grupie podzegaczy
wojennych przeciwstawia sie potezny obdéz obroncéw
pokoju z mocarnym Zwigzkiem Radzieckim na czele.

Podkreslajgc wielkie sukcesy ruchu obroncéw poko-
ju wsréd transportowcéw, sesja Komitetu Administra-
cyjnego wzywa wszystkich transportowcow $wiata do
zwiekszenia walki o staly i trwaty pokodj, o zakaz uzy-
cia broni atomowej i redukcje zbrojen, o zakaz prowa-
dzenia propagandy, nawotujgcej do wojny i zakaz
wszelkiej agresji.

Pracownicy transportu! Rozszerzajcie sie¢ komitetow
obroncéw pokoju, wzmacniajcie akcje majaca na celu
paralizowanie transportow wojennych w tych krajach,
w ktérych przygotowuje sie trzecia wojne Swiatowa.
Protestujcie przeciwko amerykanskiej agresji w Korei.
Demaskujcie zwierzeca nature faszystowskich podzega-
czy wojennych i ich stuguséw — niecnych prowokato-
row i rozbijaczy z zétej MFT.

Czynnie wspoOlpracujcie w przygotowaniu i przepro-
wadzeniu drugiego Swiatowego Kongresu Obroncow
Pokoju i w realizacji powzietych przez ten Kongres
uchwat. Spowodujcie, aby drugi Swiatowy Kongres
Obroncéw Pokoju stat sie nowym waznym etapem
w umochieniu sit obroncéw pokoju, w rozbiciu wszy-
stkich potwornych planéw anglo-amerykanskich impe-
rialistow.

Niech zyje jedno$¢ miedzynarodowa pracownikéw
transportu!

Niech zyje pokéj i przyjazn miedzy narodami!

Z. M.

DO PRACOWNIKOW TRANSPORTU
KOREANSKIEJ REPUBLIKI LUDOWO-

DEMOKRATYCZNEJ

Drodzy nasi przyjaciele, bracia i siostry!

W imieniu 6 i p6t miliona pracownikéw transportu
réznych krajow sSwiata przesytamy Wam zapewnienia
najgoretszych  naszych uczu¢ mitoSci, szacunku
i uznania.

Potepiamy zdecydowanie i domagamy sie potozenia
kresu zbrojnej interwencji amerykanskiej na Korei.
Domagamy sie wycofania wszystkich wojsk obcych
z Waszego terytorium.

Drodzy towarzysze! Zapewniamy Was, Ze jeszcze
Scislej skupimy swe szeregi wobec grozby wojny, kto-
ra zawista nad Swiatem, ze wzmocnimy naszg prole-
tariackg solidarnos¢ i pomoc dla naszych braci korean-
skich, ze poczynimy skuteczne kroki w celu niedo-
puszczenia do wysytania wojsk i sprzetu wojennego na
bratobdjczg wojne w Waszej ojczyznie.

(Z depeszy, uchwalonej na Sesji Komitetu Admini-
stracyjnego Miedzynarodowego Zrzeszenia Zw. Zaw.
Pracownikéw Transportu Ladowego i Powietrznego).

DO SEKRETARZA GENERALNEGO ONZ

My, czionkowie Komitetu Administracyjnego Mie-
dzynarodowego Zrzeszenia Zwigzkéw Zawodowych
Pracownikéw Transportu Ladowego 1 Powietrznego,
zebrani 18 wrzes$nia br. na swe pierwsze posiedzenie
w Warszawie, przytaczamy sie jednomys$inie do tego
poteznego gtosu protestu wielu milionéw ludzi prze-
ciwko interwencji Stanéw Zjednoczonych na Korei.

W imieniu 65 milionowej armii pracownikéw trans-
portu lgdowego i powietrznego wyrazamy nasze obu-
rzenie i pelny gniewu protest przeciwko agresji ame-
rykanskiej na Korei i domagamy sie stanowczo, by
Organizacja Narodow Zjednoczonych powzieta sku-
teczne i natychmiastowe $rodki w celu potozenia kre-
su agresji amerykanskiej na Korei, zakazu barbarzyn-
skich bombardowan przez lotnictwo Stanéw Zjedno-
czonych koreanskich miast i wsi, potozenia kresu za-
gtadzie ludnosci cywilnej. Domagamy sie wycofania
wszystkich wojsk obcych z terytorium Korei.

(Z depeszy uchwalonej na sesji Komitetu Admini-
stracyjnego Miedzynarodowego Zrzeszenia Zw. Zaw.
Pracownikéw Transportu Lgadowego i Powietrznego).

Delegacja SFZZ i delegacja radziecka na Zjezdzi¢-
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Mgr M. MADEYSKI (Warszawa)
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Komunikacja regionalna

Obserwuiac zainteresowania problematyka transnor-
towo-komunikacyjng zaréwno ‘'periodykéw fachowych,
jak i prasy codziennej, stwierdzi¢ mozna wyrazne prze-
suniecie sie punktu ciezkosci tych zainteresowan.
W pierwszym okresie powojennym wiekszo$¢ zaintere-
sowan skupiata sie na transporcie ogolno - krajowym,
dalekobieznym. W obecnym okresie czasu coraz wigcej
uwagi poswieca sie zagadneniom transportu regional-
nego. To przesuniecie sie zainterecowan jest dowodem,
ze o ile trudnosci transportu dalekobieznego zostaty po-
zytwnie rozwigzane, o tyle transport regionalny wyma-
ga leszcze troskliwej opieki, a wraz z nig konkret-
nych decyzji i rozwigzan. Pobiezny nawet rzut, oka na
problematyke komurrlracji regionalnej potwierdza cat-
kowicie ten stan rzeczy.

Obowigzujgce w planowaniu przestrzennym zajady:
bardziej réwnomiernego roziozenia przemystu, zblize-
nia go do baz surowcowych, wzglednie obszaréw kon-
sumpcji, rozwoju gospodarczego obszaréw zacofanych
i umocnienie sity obronnej kraju—nrowadzg do zmia-
ny struktury regionalnej naszego kraju.

Pojeciem regionu okresla gospodarka przestrzenna
obszar kraju pod wzgledem struktury wielorodny. Stru-
kture te tworzy splot zespotéw gospodarczych, geogra-
ficznych, historycznych, etnicznych ito. Region jest
oparty na osrodku miejskim lub zespole osiedli, funk-
cjonalnie powigzanym z otaczajgcym go terenem. Z Ko-
munikacyjnego punktu widzenia jest to obszar kraju,
posiadajacy swoje wlasne, wewnetrzne potrzeby komu-
nikacyjne, wyodrebniajgce sie funkcjonalnie z zespo-
tu potrzeb ogolnokrajowych.

Regionéw takich rozrézniamy obecnie w Polsce
czternascie. Tylko kilka z nich jest wynikiem natural-
nych, geograficznych warunkéw, pozostate sg wynikiem
dziatalnosci czlowieka. Dalsze ich powstawanie, wzgle-
dnie zanikanie, bedzie zatem réwniez wynikiem $wia-
domego oddziatywania gospodarczej woli, wyrazajgcej
sie w planowej gospodarce. Zgodnie z wspomnianymi
zatozeniami gospodarki przestrzennej, w miare realiza-
cji wieloletnich planéw gospodarczych ilos¢ regionéw
wzrosnie w Polsce co najmnieL dwukrotnie.

Aby okresli¢ chocby w przyblizeniu potrzeby komu-
nikacyjno - transportowe dzisiejszego, czy przyszte-
go regionu, musimy ustali¢ pewne zasadnicze wielkosci,
okreslajgce sam region. Dla uproszczenia mozna zato-
zy€ przyszta ilos¢ regionéw w Polsce na okoto 30 i bio-
rgc realne dzisiejsze warunki, okresli¢ przyszig ich
strukture przestrzenng i funkcjonalna.

Obszar przysztego regionu bedzie sie wiec wahaé
od 10 do 15 tys. km2 Oznacza to, Ze jego pro-
mien wynosi¢ bedzie od 55 do 70 km. Os$rodkiem re-
gionu bedzie miasto o ponad 50.000 mieszkancéw; nad-
to, przyjmujac dzisiejsze ilosci i wielkosci miast — na
obszarze jego znajdowac¢ sie bedzie okoto 20 miast, w
tym 10 — 12 osrodkéw okregowych, prawdopodobnie
obejmuigcych obszary powiatéw, o orzecietnej po-
wierzchni okoto 1100 km2 Kazdy 2z powiatéw
bedzie obejmowat 10 — 12 gmin, ew. dodatkowy osro-
dek lokalny w formie malego miasteczka. Na jeden
region wypadnie $rednio okoto 800.000 mieszkancow.

Wszystkie potrzeby transportowo - komunikacyjne
tak pojetego regionu sg dwukierunkowe: od osrodka
regionalnego poprzez ew. osrodki podregionalne do
osrodkow okregowych i lokalnych, a z nich — w giab
otaczajacych Je obszarow wiejskich —i odwrotnie.
W zakresie przewozu 0sob sg one w obu kierunkach tej
samej wielko$ci, natomiast w przewozach towarowych,
zaleznie od struktury gospodarczej poszczegolnych
okregoéw — potoki przewozow obydwu kierunkéw mo-
ga sie rozni¢ wielkoScig masy. ]

U podstaw tych potrzeb lezy wymiana towarowa po-
miedzy miastem i wsig. Wymiana ta, jesli chodzi o dy-
strybucje artykutéw przemystowych, odbywa sie na

szczebhi péthurtu i detalu. Przy przewozach zbiorczych
artykutow rolnych dochodzi ponadto cze$¢ przewozéw
hurtowych.

Rownolegle z potrzebami przewozowymi, wvnikam-
cymi z wymiany towarowe), odbywa sie niewielki
zresztg ruch pasazerski o nasileniu w 90% jednokie-
runkowym: w godzinach porannych (wie§ — miasto)
i popotudniowych (miasto — wies). Te grupe potrzeb
zaspokaja transport konny, samochodowy, wzaiednto
kolej waskotorowa, a w wyjgtkowo sprzyjajgcych
warunkach — kolej normalnotorowa. Promien tych
przewozéw przewaznie nie przekracza 25 km.

Drugim szczeblem potrzeb przewozowych sg przewo-
zy dystrybucyjne artykutéw przemystowych pomiedzy
osrodkiem regionalnym, a osrodkami okregowymi
(wzbogacenie w regionach wysoko u”enwstowio-
nvch dodatkowymi potrzebami poszczegdlnych osrod-
kéw przemystowych), przewozy aprowidujgce z terenu
regionu oraz czes¢ zbiorczych przewozéw ptodow rol-
nych. Przewozy te o promieniu do kilkudziesieciu ki-
lometréw dokonywane sg na szczeblu przewaznis hur-
tu — w matym stopniu poéthurtu, koleja normalnoto-
rowg, wzglednie waskotorowg oraz samochodami.

Trzecim wreszcie szczeblem potrzeb przewozowych
sg potrzeby samych miejskich o$rodkéw regionalnych,
Erzy_czym wielko$¢ tych potrzeb wzrasta wraz z wiel-

oscig miasta, zarowno pod wzgledem obszaru, jak
i llosci mieszkancow i w zaleznosci od jego uprzemy-
stowienia. Nalezg tu przede wszystkim przewozy dy-
strybucyjne towaréw i przewozy pasazerow wewnatrz
miasta,'dow6z pasazeréw z podmiejskiej strefy miesz-
kaniowej oraz przewozy aprowidujgce z okolic pod-
miejskich. Promien tych przewozéw w ruchu podmiej-
skim — pasazerskim zalezy od wielkosci podmiejskiej
strefy mieszkaniowej i w miastach o 50 — 100 tys.
mieszkancéw wynosi on kilka kilometréw,,,w mia-
stach od 100 — 500 tys. — dochodzi do kilkunastu ki-
lometréow, w miastach wielkich, liczagcych ponad 500
tys. mieszkancow — moze wynosi¢ kilkadziesiat kilo-

metrow, . : g I

Osiedlajac sie pod miastem, czlowiek za cene co-
dziennych przejazdéw do pracy uzyskuje lepsze i zdro-
wsze warunki mieszkaniowe. Doswiadczenia regionu
Warszawy wskazuja, ze goérng granica, poza ktorg
cztowiek pracy nie osiedla sie, jest jednogodzinny czas
przejazdu w jedng strone. Stad jak wskazuje rysunek,
granice podmiejskiej strefy komunikacyjnej dla War-
szawy okresla izochrona jednogodzinnego czasu prze-
jazdu, a najdluzszy promien przejazdu wynosi okoto
40 km. Wielkos¢ podmiejskiej strefy mieszkaniowej
wyznacza sprawnos¢ srodkéw komunikacyjnych gorng
granicg czasu przejazdu.

W przewozach aprowidujgcych promien przewozéw
jest wiekszy i siega do 80 km.

W stuzbie komunikacji regionalnej pracuje szeroki
wachlarz srodkéw transportowych — od zaprzegu kon-
nego, az no wszystkie rodzaje trakcji szynowych.

W' ruchu towarowym krotfcodystansowym, kilkuki-
lometrowym, wcigz jeszcze dominujgcym Srodkiem
transportowym jest w Polsce zaprzeg konny. Jest rze-
cza niemozliwg nawet w przyblizeniu uchwyci¢ mase
towarowa, przewozonag obecnie zaprzegami konnymi.

Mozna jednak przyja¢, ze zgadnie z danymi Rocz-
nika Statystycznego na 1 konia wypada dziennie do
przewozu ponad 100 kg samych ziemioptodéw. Doli-
czajac do tej masy przewoz artykutow, stanowigcych
zaopatrzenie wsi w artykuty przemystowe oraz prace
zaprzegéw konnych zarobkowych, mozna przyjaé, ze
na 1 konia wypada co najmniej 150 kg przewozéw
dziennie. Przy okoto 2 milionowym pogtowiu konskim
w Polsce, daje to okoto 15 mil. ton przewozéw rocznie,
liczac $rednio 4 km odlegtosci przewozow jednej tony,
otrzymujemy okoto 300 mil. tonokitometrow przewo-
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z6w konnych. W rzeczywistosci cyfry te okazag sie
prawdopodobnie znacznie wyzsze.

Podobnie trudno uchwycic¢ wielko$¢ przewozéw typu
regionalnego, dokonywanych przez koleje normalnoto-
rowe. Mozna natomiast stwierdzi¢, ze wszystkie osrod-
ki regionalne, podregianalne i okregowe posiada¢ beda
komunikacje normalnotorowg, obstugujaca réwniez
W mniejszym, czy wiekszym stopniu ich potrzeby” re-
gionalne. Obecnie z 705 miast — tylko dwa miasta
o ilosci mieszkancow ponad 10 tys. | 14 miast o wiel-
kosci od 5001 — 10000 mieszkancow nie posiadajg
kolei normalnotorowej. ) )

Optymalne  warunki eksploatacyjno _ techniczne
wszystkich pozostalych lgdowych Srodkéw tramsportou
wych mieszcza sie w granicach ponizej 100 km, a wiec
rcimiej wiec©] w prorndetiiu wptywow gospodarczych,
regiondw. Najpowazniejsze watpliwosci moze budzi¢
sprawa transportéw samochodowych. Powazny jednak
snop S$wiatta na to zagadnienie rzucajg rzeczywiste,
przecietne odlegtosci przejazdow samochodowych, kto-
re wynosity:

Kraj Rok 1Ruch touiarouiy Ruch osobowy
. 1929 38 km
Polska . 0% =
1938 21 km
1950 18,7 km %Fé Ilim
Niemcy . . 1929 205 km 8 km
Y 1936 283 km 21,3 km
1938 87,6 km %gg Ilim
Belgia 1933 8 km
CSI% ... 1938 354 km
Francja . . 1933 40,8 km

Wedlug obliczen inz, M. topuszynskiego gorna gra-
nica nizszych kosztéw wtasnych samochodéw od kosz-
téow wirasnych Kolei, a wiec i optymalnego ekonomicz-
nie ich wykorzystania, jest 65 km.

D. W. Kaniowski w ,Eksploatacji taboru samocho-
dowego“ podaje zestawienie pracy samochodu w tono-
km w zaleznosci od odlegtosci. Z analizy tego zesta-
wienia wynika, ze optymalny wzrost pracy samochodu
dajg odlegtosci dos¢ krotkie (10 — 12 km) i ze przy
podnoszeniu odlegto$ci przewozéw powyzej 30 km
wzrost wykonania wozoikm. postepuje znacznie wolniej.
Wszystkie te dane wskazujag, ze ze wzgledu na techni-
czno-ekonomiczne wiasciwosci, optymalnym promie-
niem pracy samochodu jest 80 — 100 km. Publiczne

Izochrona jednogodzinnego przejazdu z Warszawy
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przewozy .samochodowo- osobowe obejmujg obecnie w
Polsce okoto 800 linii o tacznej dlugosci okoto 45 tys.
km. Nadto rozwija sie regularna komunikacja samo-
chodowo - towarowa (obecnie 21 linii) i mieszana oso-
bowo - towarowa.

Komunikacja autobusowa miedzymiastowa obstugu-
je obecnie prawie 70¥0 miast, ,przy, czym najwieksze
Jej zageszczenie wykazujg te obszary kraju, w ktorych
sie¢ kolejowa jest stosunkowo najstabsza.

Dos$¢ powazng jeszcze role spetniajg koleje waskoto-
rowe. W odréznieniu od szeregu innych krajow,» w\kto-
rych staly sie one podstawg ogdélno-krajowej sieci ko-
munikacyjne] — w Polsce maja charakter wybitnie re-
gionalny.

W wiekszosci wypadkéw tworza one zamkniete w
sobie organizmy, dostosowane do miejscowych, regio-
nalnych potrzeb. taczna dilugos¢ ich przekracza 4.000
km. Obstugujg one 103 miasta, orzy czym 10 z tych
miast nie posiada zadnej innej komunikacji. Dla nie-
ktérych obszaréw koleje te, ze wzgledu na naturalne
(np. Zutawy), czy gospodarcze (np, Kujawy) warunki,
majg pierwszorzedne znaczenie.

Odrebng grupe stanowi zespdt srodkéw komunika-
cyjnych, obstugujacych wewnetrzne i podmiejskie po-
trzeby osrodkow regionalnych. W grupie tej pracujg
tramwaje, trolleybusy, autobusy, kolejki elektryczne
i waskotorowe koleje dojazdowe. Prawie wszystkie te
srodki komunikacyjne znajdujg sie w grupie przed-
siebiorstw komunikacyjnych typu miejskiego’. Najpo-
wazniejszg role spelnia w niej trakcja tramwajowa,
uzupetniana trakcjag trolleybusowa i samochodowg
(2824 wozéw tramwajowych, 151 trolleybusowych i 481
autobuséw). Ogétem grupa ta przewozi ok. 45 mil.
pasazer6w dziennie, z czego tramwaje okoto 83Rio,
autobusy ok. 10«0 i trolleybusy ok. 4°o.

W zespotach miast — komunikacja podmiejska na-
biera charakteru miedzyosiedlowego (zagtebie Slgsko-
dabrowskie, tréjmiasto: Gdansk — Sopot — Gdynia,
Warszawa itp.). wytwarzajagc w obstugiwanych w ten
sposéb ponad 60 miastach dodatkowe procesy gospo-
darcze, zespalajace grupy miast w silnie zwarte regio-
ny.

yPewna;, niewielka zresztg role w komunikacji regio-
nalnej spetnia réwniez zegluga $rodlgdowa, szczegolnie
w tych obszarach, w ktérych warunki naturalne
utrudniajg rozwdj ladowej sieci komunikacyjnej (Zu-
tawy, Pojezierze Wschodnio-Mazursikie, Zalew Szcze-
cinski).

Jak z tego bardzo pobieznego szkicu
wida¢, problematyka komunikacji re-
gionalnej jest do$¢ skomplikowanym
splotem réznorodnych potrzeb, zaspoka-
janych przeiz prawie wszystkie stojgce
do dyspozycji rodzaje $rodkéw transpor-

towych.
Problematyka ta wymaga opracowan,
opartych o wnikliwe i wszechstronne

prace badawcze, dos¢ trudne ze wzgledu
na iskomplikowang mozaike zagadnien.

Szereg z tych zagadnien ma charakter
podstawowy dla gospodarki narodowej,
ale i pozostale, pozornie mato znaczace
zagadnienia lokalne — szczegdlnie ko-
munikacyjne — gleboko i codziennie
wnikajg w zycie cziowieka, realizatora
planowej gospodarki.

Prawidiowe, planowe rozwigzywanie
regionalnych zagadnien komunikacyj-
nych wymaga przede wszystkim ujecia
potrzeb komunikacyjnych w jakas syn-
tetyczng calo$¢, odroznienia potrzeb
przejsciowych od 'trwalych i przeprowa-
dzenia korekty istniejacego stanu pod
katem wyeliminowania marnotrawstwa
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gospodarczego i najbardziej celowego utozenia wspoh-
pracy poszczegdlnych srodkéw komunikacyjnych.

Zasadniczym zagadnieniem, nie rozwigzanym pro-
gramowo, jest rola samochodu w ogoélnej strukturze
komunikacyjnej. Rozwigzanie to i$¢ powinno w opar-
ciu o0 nastepujgce zatozenia:

1) wykorzystania taboru w optymalnych warunkach
z technicznego i ekonomicznego punktu widze-
nia;

2) wypetnienia luk komunikacyjnych, ktére nie be-
da wypetniane przez inne Srodki transportowe;

3) uzupetlniania przewozoéw kolejowych w sensie dy-
strybucji masy przewozowej przez kolej i zbior-
czych przewozow do kolei;

4) zastgpienia kolei w wypadkach, gdy warunki
eksploatacyjno-techndczne przewozow beda odpo-
wiedniejsze dla samochodow jak dla innych
srodkéw transportowych;

5 usunigcia marnotrawstwa i niedostatecznego wy-
korzystania taboru rozproszonego, szczegdlnie w
uktadzie iunkcjonalnym os$rodkéw okregowych
(powiatow).

Drugim zagadnieniem, wymagajgcym réwnoczesnego
rozwigzania, jest rola, jakg w komunikacji regionalnej
majg spetnia¢ koleje waskotorowe. Sa one Srodkiem
transportowym technicznie tak przestarzatym, ze na
niektorych obszarach ich likwidacja wydawataby sie
celowa, tym bardziej, ze z ekonomicznego punktu wi-
dzenia ich eksploatacja natrafia na duze trudnosci.
Z drugiej strony modernizacja tych kolei moze catko-
wicie —aniekorzystny dla nich stan — zmienic.

Wspomniana na wstepie zbyt duza jeszcze ilos¢ prze-
wozow konnych hamuje modernizacje uktadu trans-
portowo — komunikacyjnego. Rola konia powinna by¢
w naszych warunkach ograniczona do tych tylko kon-
kretnych warunkéw, w ktérych ze wzgledéw technicz-

Inz. E. REINHARD (Warszawa)
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nych samochdéd, czy ciagnik, nie moze go zastgpi¢. Po-
mijajgc jasne z tego punktu widzenia przewozy konne
w miastach, trzeba stwierdzi¢ ogromne marnotraw-
stwo czasu w przewozach konnych na najnizszym
szczeblu — przewozow jpomiedzy osrodkami okrego-
wymi i lokalnymi, a wsig. Te nieuchwycone i niewy-
korzystane do tej pory rezerwy powinny by¢ tak, jak
w kazdej innej dziedzinie, wigczone w procesy pro-
dukcyjne.

Splot trudnosci, rozwigzywanych dos¢ dorywczo w
zakresie transportu oraz komunikacji miejskiej i pod-
miejskiej, tgcznie z zagadnieniami dystrybucji towaro-
wej, a szczegblnie zimowego zaopatrzenia ludnosci
miejskiej i roztadunkéw kolejowych, znamy dostatecz-
nie dotkliwie.

Zdajemy sobie wszyscy sprawe, ze brak diugofalo-
wego planu w tym zakresie jest przyczyng dorywczych
rozwigzan, co do celowosci ktérych na dluzszg mete
mozna mie¢ szereg watpliwosci.

Stale z roku na rok narastajgce pogtebienie gospo-
darki planowej musi doprowadzi¢ do zasadniczego po-
dejscia do problematyki komunikacji regionalnej. Wy-
daje sie konieczne powotanie jakiego$ Biura Studidw,
czy zespotu, ktéry by ujat caly szereg juz przepraco-
wanych fragmentéw tego zagadnienia w jedng catosc,
uzupetnit luki konkretnymi badaniami i stworzyt obraz
zagadnienia, w stosunku do ktérego czynniki kompe-
tentne moglyby ustali¢ zadania, Srodki wykonawcze
i konkretng realizacje, wynikajgcg z wieloletniego Na-
rodowego Planu Gospodarczego.

Zagadnienia komunikacji regionalnej wigzg w sobie
zainteresowania wielu resortow gospodarki narodo-
wej. Stad zaréwno prace badawcze, jak i ew. konkretne
juz formulowania, muszg odbywaé sie na plaszczyznie
miedzyministerialnego porozumienia, w sposéb umozli-
wiajacy jak najszybsze wyjscie z obecnej, nieco cha-
otycznej sytuacii.

0 wiasciwe wykorzystanie labom kolejowego

Artykut moj, zamieszczony pod tym tytutem w 5 nu-
merze ,,Transgortu i Spedycji“ z r. ub. wywotat wypo-
wiedz ob. Zbigniewa Zakrzewskiego w artykule pt.
.Eksploatacja taboru cysternowego“, zamieszczonym
w numerze 1 ,Transportu i Spedycji* z roku biezg-
cego.

Z uwagi na to, ze poruszona sprawa wlasciwego wy-
korzystania taboru kolejowego posiada donioste zna-
czenie dla naszej gospodarki narodowej, nalezy z zado-
woleniem powita¢ powstatg na ten temat dyskusje na
tamach ,Transportu i Spedycji“.

W zwigzku z tym pragnatbym oméwi¢ pewne zagad-
nienia poruszone przez ob. Z. Zakrzewskiego.

Pierwszym z nich jest zagadnienie, dotyczace ustale-
nia przeciethego obrotu wagonu.

Zasadniczo kolej nie prowadzi obliczen, dotyczacych
czasu obrotu kazdego poszczegélnego wagonu. W spra-
wozdawczosci kolejowej Sledzony jest indywidualny
obrot wagonu tylko w pewnych przypadkach, wymaga-
nych specjalnymi okolicznosciami. Tak wiec kolej mo-
ze zarzadzi¢ Sledzenie obrotu wagondéw specjalnych, lub
na przyktad obcych przekazywanych na PKP, ato z u-
wagi na czynsz w walucie obcej, optacany na rzecz ko-
lei — wtascicielki i potrzebe prowadzenia w tym wzgle-
dzie szczegdlnie ostrej kontroli. Poza tym kontrola prze-
biegu poszczego6lnych wagondéw moze byé prowadzona
doraznie w stosunku do niezbyt wielkich ilosci wago-
noéw i w miare powstajgcych szczegolnych potrzeb, co
ma miejsce zwlaszcza przy eksporcie, imporcie, tranzy-
cie, przy przewozie tadunkéw bardzo pilnych itp.

Jesli chodzi o ustalenie przecietnego obrotu
wagonu na sieci PKP za dobe, dekade, miesigc lub rok,
to praktycznie obliczamy go po uptywie danego okresu

czasu nha podstawie zaobserwowanych liczb dotyczag-
cych ilostanu roboczego wagondéw oraz ilosci wago-
noéw zaladowanych i przyjetych tadownych od kolei
obcych za ten okres. lloraz otrzymany przez podziele-
nie pierwszej liczby przez sume dwu ostatnich liczb
(ilosc przyjetych tadownych z kolei obcych jest liczbg
stosunkowo niewielkg i bywa czestokroC opuszczana)
jest przecietnym czasem uzyskanym przez kolej na
obrot jednego wagonu od jednego do drugiego nata-
dunku i jest miernikiem, wskazujagcym praktyczne po-
lepszenie sie, lub pogorszenie obrotu wagonu pod
wzgledem zuzywanego na to czasu, w poréwnaniu
z |Bewnym okresem czasu ubiegtego. o

robna faktyczna poprawa, lub pogorszenie sie obro-
tu poszczegélnych wagonoéw, nie wywierajgca jednak
praktycznego wplywu na osiggniety w wyzej podany
sposob wynik obliczeniowy, nie jest i nie moze by¢
oczywiscie przy tym brana pod uwage i nie znajdzie
odzwierciedlenia w stosowanych przez kolej oblicze-
niach przecietnego obrotu wagonu.

Dlatego tez, jezeli méwimy o polepszeniu, lub po-
gorszeniu przecietnego obrotu wagonu, to te zmiane
wigzemy bezposrednio z odpowiednig zmiang zaszlg
w stosunku liczbowym ilosci wagonow w ilostanie ro-
boczym do iloSci wagonéw zatadowanych (plus przyje-
tych tadownych z kolei obcych).

Jesli obliczony w ten sposéb czas, uzywany na prze-
cietny obrét wagonu, zmniejszy sie na przyklad o je-
dng dobe, to przy zalozeniu, ze licznik (ilostan roboczy
wagonéw) pozostat bez zmiany, mianownik (ilostan
wagonow zatadowanych) ulega odpowiedniemu zwie-
kszeniu. Mianownik ten w danym przykiadzie otrzy-
mamy przez przemnozenie poprzedniej ilosci wagonéw
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zatadowanych przez utamek, ktérego licznikiem bedzie
ilos¢ déb, zuzywana na dotychczasowy przecietny obrot
wagonu, a mianownikiem — liczba o jednosé¢ mniej-
sza od poprzednie;.

Analogiczny rezultat bedziemy mieli, jezeli prze-
cietny czas uzywany na obrot wagonu zmniejszy sie
0 jedng godzine. f

Wezmy konkretny przyktad.

W ciggu jednego miesigca kolej tadowata przeciet-
nie dziennie 20 tysiecy wagonOw przy przecietnym
ilostanie roboczym 160.000 wagonéw, zaS w hastepnym
miesigcu przy tym samym ilostanie roboczym wago-
noéw kolej tadowata przecietnie dziennie po 20105 wa-
gonow. Wynika z tego, ze przy tym samym ilostanie
roboczym wagonéw w drugim miesigcu (przy 30
dniach w miesigcu) zatadowano o

105 X 30 = 3150 wagonow
wiecej, niz w miesigcu poprzednim, na skutek pole-
pszenia sie przecietnego obrotu wagonu

160.000 .
z - 8,0 dbb
20 000
_-.1.(59% 7958 dobu
20.10i

to jest na skutek polepszenia sie przecietnego obrotu
wagonu okragto o jedng godzine.

Gdyby nie ta poprawa przecietnego obrotu wagonu,
w drugim miesigcu dla uczynienia zado$¢ zwiekszone-
mu natadunkowi nalezaloby posiada¢ ilostan roboczy
wagonow nie 160.000, a

23105 X 8 = 160.840 wagonow,
tj. o 840 wagonow wiece;.

Stanowi to wlasnie oszczedno$¢ na taborze, ktdrg
podreslitem w swym poprzednim artykule, omawiajac
praktyczne rezultaty poprawy przecietnego obrotu wa-
gonu o 1 godzine. Jest to oszczednos¢ nie iluzoryczna,
a realna i konkretna oraz praktycznie realizowana na
kolei. Wedlug bowiem radzieckich ekonomistéow ,su-
ma socjalistycznych akumulacji zwolnionych w wyni-
ku lepszego wykorzystania $rodkow trwatych réwna
sie sumie nakladéw niezbednych dla zapewnienia ta-
kiego efektu produkcyjnego, jaki daje lepsze wykorzy-
stanie $srodkéw trwatych*.

Nastepnym zagadnieniem, ktére chciatbym omowic,
jest sprawa dalszego przys$pieszenia przecietnego obro-
tu wagonu, ktora, jak wida¢ z artykutu Ob. Z. Za-
krzewskiego, jest doceniana przez Centrale Produk-
tébw Naftowych, a ktérg chciatbym przeanalizowaé w
zwigzku z niektérymi uwagami w tym artykule, skie-
rowanymi pod adresem kolei.

Jest rzeczg zupelnie jasng, ze na osiggany przez ko-
lej przecietny obrét wagonu ma wptyw sama kolej oraz
klienci kolei i ze dla dalszego polepszenia obrotu wa-
gonu tak kolej, jak i jej klienci powinni wykorzysta¢
wszystkie swoje w tym wzgledzie mozliwosci. Kolej
nieustannie pracuje nad zagadnieniem poprawy obro-
tu wagonu. Praca ta idzie rownolegle ze stale wzrasta-
jacymi przewozami kolejowymi, za ktérymi zupetnie
zresztg stusznie, z punkiu widzenia ekonomicznego, nie
nadaza wzrost naszych ilostanéw roboczych wagonéw
towarowych. W tych warunkach kolej musi stale pole-
pszac jako$¢ swej pracy, podnoszac i polepszajac szyb-
kos¢ techniczng i handlowa, zmniejszajac postoje na
wezlach i stacjach rozrzadowych i organizujgc coraz
lepszy rozktad jazdy pociagow.

Poniewaz przyspieszenie obrotu wagonéw wigze sie
bezposrednio ze skréceniem czasu przewozu przesytek
przez PKP, na szczegdlne omowienie zastuguje sprawa
odpowiedzialnoéci kolei za termin dostawy tadunku,
ktorg to odpowiedzialno$¢ przewiduje Regulamin Prze-
wozow Towarowych.

Ot6z Regulamin Przewozéw Towarowych przewiduje
terminy przewozu na odpowiednie dlugosci w zalez-
nosci od rodzaju przesylek (zwyczajnych, pospiesznych,
pospiesznych przyspieszonych), przy czym w zwigzku
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z naturalnym obnizeniem sprawnos$ci kolei, powstatym
na skutek wielkich zniszczen w czasie wojny, kolej
zmuszona byta wprowadzi¢ w okresie odbudowy pew-
ne dodatkowe terminy dostawy, ktére zostaly przewi-
dziane w tymze Regulaminie Przewozéw Towarowych.
Takie terminy dodatkowe wprowadzity po wojnie nie
tylko PKP, ale i inne koleje w Europie. Te terminy do-
datkowe na PKP zostaty odpowiednio zredukowane
w latach ubiegtych i jest przewidziana obecnie ich dal-
sza redukcja.

W sprawie szybkos$ci przewozu powstaja niekiedy
szczegolnie trudne okolicznosci przy przejsciu przesy-
tek przez wezly, zwlaszcza przy maiej czestotliwosci
ruchu, gdy czasami na odcinkach obstugiwanych jed-
ng parg towarowych pociggow na dobe, trzeba oczeki-
wac na potgczenie kilkanascie godzin. Takie zjawisko
je™t czasami niestety nieuniknione, jesli me cncemy
uruchamia¢ pociagéw ze zbyt matym obcigzeniem, co
byloby szkodliwe z punktu widzenia ekonomicznego,
gdyz wywotatoby potrzebe uzycia nadmiernej ilosci
parowozow. Dgzac bowiem do najszybszego obrotu
wagonu, musimy dba¢ jednoczes$nie i o nalezyte wyko-
rzystanie parowozu, a wiec o nalezyty ciezar brutto
pociggu, co nie zawsze idzie w parze z nasza checig
niezwlocznego wystania nadesziego wagonu w dalszg
droge.

Poukresli¢ nalezy przy tym, ze sprawa przepuszcza-
nia wielkich ilosci wagonow towarowych przez wezty
kolejowe, bedace niejednokrotnie w rozbudowie, przy
czestokro¢ wzrastajgcej jednoczesnie ilosci przybywa-
jacych wagonéw przeznaczonych pod wyladunek na
tych samych weztach, przy niedostatecznie rozbudowa-
nych bocznicach i torach stacyjnych, jest zagadnieniem
bardzo nietatwym i stanowi jedng z najpowazniejszych
trudnosci w dziedzinie eksploatacji kolei. Jakkolwiek
droga rozbudowy, ulepszeh tecamcznycn i coiaz lep-ze-
go rozkfadu jazdy PKP czynig mozliwe wysitki celem
niedopuszczenia do nadmiernych przestojéow wagonéw
na wezlach, to jednak zdajemy sobie sprawe z tego,
Ze w tej dziedzinie mamy jeszcze duzo do zrobienia.
Praca ta jest szczegdlnie nietatwa ze wzgledu na zmien-
nos¢ ksztattowania sie ruchu z jednej strony oraz sto-
sunkowo diugi czas wymagany na przebudowe weziow
kolejowych i olbrzymie koszty z tym zwigzane — z
drugiej strony.

W zwigzku z tym pozostaly jeszcze obecnie dodat-
kowe terminy dostawy na przejScie wagonéw przez
niektore wezly na PKP. Terminy te jednakze w sto-
sunku do znacznej ilosci weztéw kolejowych zostaty
odwotane w roku ubiegtym.

Z powyzszego wynika, ze PKP nie pozostajg bez
odpowiedzialnosci za termin dostawy, ze przeciwnie,
ponosza odpowiedzialno$¢ za dotrzymanie takich ter-
minéw dostawy, jakie PKP gwarantuja, a jako dowod
tego stuza odszkodowania, ktére PKP wyptacajg swo-
im klientom za niedtrzymanie terminéw dostawy.

Jezeli chodzi o przewozy przesytek zywych zwie-
rzat, ryb, ptactwa oraz przesylek ulegajgcych szybkie-
mu zepsuciu, to w celu przy$pieszenia ich przewozu,
niezaleznie od przewidywanych odpowiednio skréco-
nych terminéw dostawy, przesyiki te bez wzgledy na
rodzaj listu przewozowego przewozone sg pociaggami
towarowymi pospiesznymi, lub innymi dalekobieznymi.

Nie mozna sie zgodzi¢ z twierdzeniem Ob. Z. Za-
krzewskiego, ze reklamacje klientow kolei w przy-
padkach, gdy klientowi nie przystuguje odszkodowa-
nie, sg bez znaczenia. Przeciwnie, kolej zainteresowa-
na jest w posiadaniu stusznych reklamacji swych klien-
téw, gdyz rozpatrzenie reklamacyj przyczynia sie do
wydania zarzadzen usprawniajgcych przewozy, oraz
podnosi dyscypline pracy na kolei. Stuszne skargi klien-
tow kolei sg przedmiotem szczego6towych doenodzen,
ustalajacych przyczyne wadliwos$ci przewozu i sg cen-
nym materiatem dla kolei, a przede wszystkim dla
Dyrekcji Generalnej i Dyrekcji Okregowych KP, gdyz,
jak wiemy, kolejowy aparat kontrolny nie zawsze jest
w stanie sam ujawni¢ wszystkie usterki w pracy kolei.
Dlatego tez klienci kolei w dobrze zrozumianym wspot-
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nym interesie powinni ujawnia¢ stwierdzone usterki,
lub zaniedbania pracownikéw kolejowych i komuniko-
waé o nich powotanym organom kolejowym, przyczy-
niajac sie w ten spos6b do usprawnienia pracy na
PKP.

Powracajac do sprawy obrotu wagonéw towarowych,
pragnatbym szczegélnie mocno podkresli¢, ze jakkol-
wiek poprawa dokonana w obrocie tych wagonéw na
PKP jest duza, to jest ona dla potrzeb zwigzanych z za-
daniami Planu 6-letniego niedostateczna i konieczne
jest, aby w pracach nad dalszym polepszeniem obrotu
wagondw byla zaangazowana nie tylko kolej, ale
i klienci kolei, ktorych poziom organizacyjny pracy w
-prawach uzywania srodkéw przewozowych kolei wy-
wiera powazny wptyw na wyniki osiggane przez kolej,
a I}_grzede wszystkim na obrot wagonu. )

latego tez ze specjalnym zadowoleniem podkresli¢
tu nalezy akcje CPN, posiadajgcej wiasny tabor cyster-
nowy, w kierunku przyspieszenia obrotu wagonow
przez zastosowanie nowych zaworéw, skracajgcych czas
roztadowania, akcje w kierunku wykorzystania tadow-
nosci wagonu, zastosowanie tabel litrazowych zastepu-
jacych wazenie wagonu itd. W wyniku tych prac nie-
watpliwie w predkim czasie obrot cystern CPN uleg-
nie dalszej znacznej poprawie.

Te troskliwos¢ klienta kolei — dobrego gospodarza,
ktéry chociaz w danym przypadku bezposrednio zain-
teresowany jest w wynikach eksploatacyjnych, gdyz
sam jest wlascicielem znacznej ilosci wagonoéw - cy-
stern, stanowi przyktad dla innych klientow kolei,
ktorzy technike swej pracy na- i wytadunku utrzymujg
na poziomie dawnych lat. W dobie obecnej, gdy zacho-
dzi potrzeba oszczedzania roboczych rgk i czasu pracy,
sprawa mechanizacji prac na- i wytadunkowych po-
winna by¢ jednym z naczelnych zadan zakladow i in-
stytucyj korzystajacych z ustlug kolei. Klienci kolei,
a przede wszystkim wieksi, ktorzy nie. wprowadzili ko-
niecznej mechanizacji przy pracach na- i wytadunko-
wych, pozwalajacej na skrocenie czasu tych prac i
osiggniecie oszczednosci, powinni zajac sie tym zagad-
nieniem, korzystajgc ze zdobytego doswiadczenia przez
innych oraz postugujac sie istniejgca literaturg facho-
wa. Niewatpliwie, ze mamy przy tej sposobnosci moz-
nos¢ zastosowania réznych pomystow racjonalizator-

Ch¢iatbym poruszy¢ jeszcze zagadnienie rownomier-
nosci natadunku we wszystkie dni miesieca i zwigzane;j
z tym pracy na- i wyladunku w niedziele i Swieta.

W swym artykule Ob. Z. Zakrzewski nieco nie doce-
nia znaczenia rownomiernos$ci w wykorzystaniu tabo-
ru i osigganych w zwigzku z tym wynikach eksploa-
tacji kolei.

FR. SWIDERSKI (Warszawa)

W sprawie rewizji
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Ot6z wielkosS¢ przecietnego natadunku Swigtecznego
wynosi na PKP w przyblizeniu jedng trzecig natadun-
ku w dniu roboczym. Zakladajac przecietnie 5 dni
Swigtecznych w miesigcu, otrzymamy niewykorzystanie
dla natadunku 5 X % = '/s = 31» dni roboczych,
co wywotluje znaczne niewykorzystanie catkowitych
mozliwosci zatadowczych kolei oraz do 10°» pogarsza
obrét wagonow.

Oczywiscie zdajemy sobie sprawe, ze zrealizowanie
tego jest potaczone z wielkimi trudnos$ciami, gdyz za-
gadnienie to nie konczy sie na czynnosciach tylko sa-
mego natadunku, a zwigzane jest z dostawg tadunku do
stacji, a wiec z utrzymaniem bez przerwy Swigtecznej
catosci prac ekspedycyjno - natadunkowych.

Jezeli jednak wezmiemy pod uwage, ze efekt z tego
tytutu pod wzgledem oszczednosci na taborze siega
okoto dziesieciu miliardéw ztotych rocznie przyjdziemy
do wniosku, Ze jest to zagadnienie o wielkim znaczeniu
i wymaga odpowiednich studiéw i decyzji celem jego
wlasciwego rozwigzania.

Stwierdzajac w koncu, ze sprawa obrotu wagonéw
towarowych jest zagadnieniem pierwszorzednego zna-
czenia dla naszej gospodarki narodowej, uwazam, ze
mimo wysitkéw kolei nie osiggniemy nalezytego efektu
pod wzgledem poprawy obrotu wagonéw, jesli sprawy
planowania przewozéw na odpowiednich szczeblach
wszystkich zainteresowanych lesortéw nie beda posta-
wione na nalezytym poziomie. Do$wiadczenie poucza
nas, ze jeszcze obecnie, mimo, ze w sprawie tej juz mo-
wito sie wiele, popetniane sg elementarne btedy i tabor
kolejowy nie jest wykorzystywany nalezycie. Dowodem
tego sg stwierdzane wcigz jeszcze masowe reekspedy-
cje, krzyzowanie sie tych samych tadunkéw, niewyko-
rzystywanie ladownosci wagonéw, nieuwzglednianie
zdolnosci wytadowczej punktéw wyladowania wago-
néw, powodujgce nieprodukcyjny przest6j wagonéw na
stacjach w oczekiwaniu na podstawienie pod wyta-
dunek.

Ten stan rzeczy wymaga pilnego uporzadkowania
sprawy planowania przewozow przez szereg resortow,
bedacych klientami kolei. Oszczedne, przemyslane pla-
nowanie przewozow przez klientow kolei, i podniesie-
nie poziomu organizacyjnego ich pracy przy uzywa-
niu taboru kolejowego, obok dobrze opracowanego roz-
ktadu jazdy pociggow, jako generalnego planu kolejo-
wego, opracowywanego przy udziale najwiekszych
klientow kolei | dotrzymywanego przez obie strony,
jest jednym z koniecznych warunkéw wyKonania przez
kolej zadan przewozowych, przewidzianych Planem
6-letnim.

kolejowego prawa

przewozowego

(artykut dyskusyjny)

mZagadnienie rewizji kolejowego prawa przewozowego
staje sie aktualnym problemem, ktdry wymaga zajecia
sie nim i uregulowania.

Aby zda¢ sobie sprawe z istoty i wagi oczekujgce-
go realizacji zadania, nalezaloby wyjasni¢, co stanowi
kolejowe prawo przewozowe i jakie sg dotychczasowe
jego zatozenia. W dalszym ciggu wypadnie oméwic¢
obecng role prawa przewozowego w dziedzinie trans-
portu kolejowego i wreszcie w koncu uczyni¢ probe
sformutowania problematyki rewizji, z ktérej wynikna
okreslone juz zadania.

Jako zbiér norm prawnych, obowigzujacych w prze-
wozie kolejowym, zwykle przyjmuje sie ,Regulamin
przewozu 0s6b, bagazu i przesytek ekspresowych na
kolejach zelaznych* z 1935 r. (Dz. U. R. P. Nr 91, poz.

580) i ,Regulamin przewozu przesytek towarowych na
kolejach zelaznych® z 1938 r. (Dz. U. R. P. Nr 73, poz.
521), oba wydane w drodze rozporzadzen Ministra Ko-
munikacji w porozumieniu z Ministrami Sprawiedli-
wosci, Przemystu i Handlu oraz Rolnictwa i Reform
Rolnych, na podstawie ustawy z 12 czerwca 1924 r.
o zakresie dziatania Ministra Kolei Zelaznych i organi-
zacji urzedéw kolejowych (Dz. U. R. P. Nr 57, poz. 580
wraz z pdézniejszymi zmianami).

Wyliczenie powyzsze nie wyczerpuje jednakze jeszcze
zroédet prawa przewozowego, bowiem regulaminy prze-
wozowe stanowig jedynie przepisy szczegllne w sto-
sunku do podstawowych norm prawa ogdlnego,
w. szczegolnosci kodeksu handlowego i kodeksu zobo-
wigzan. Wzajemne dopasowanie i harmonie w tym za-
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kresie zapewnia zasada, ze przepisy ogdlne majg zasto-
sowanie o.tyle, o ile przepisy szczegdlne nie zawierajg
odmiennych regulacji.

Rozmiary i tre$¢ tych ostatnich okre$la ustawa z 12
czerwca 1924 r., ktéra przewiduje, ze regulaminy musza
by¢ zasadniczo wydane w granicach obowigzujacych
ustaw, przy czym dopuszczalne sg nastepujgce od nich
odchylenia:

a) dla uzgodnienia przepiséw regulaminowych z obo-
wigzujacymi konwencjami  miedzynarodowymi
0 przewozie 0s6b i bagazu oraz towaréw kolejami
zelaznymi;

b) w zakresie okreslenia sposobu postepowania kolei
w razie przeszkoéd w przyjeciu, przewozie i wyda-
niu przesytek.

Z powyzszego wynika, ze konstrukcja budowy pra-
wa przewozowego kolejowego stanowi logicznag catosc.
U podstawy jej leza normy prawa ogdlnego, a za nimi
idg bogato rozbudowane przepisy szczegdine, odpowied-
nie dla specyfiki przewozu kolejowego i stosunkéw
z niego wynikajgcych, oparte na ujednostajnionych
w drodze dlugoletnich dos$wiadczen postanowieniach
miedzynarodowych konwencji przewozowych. Poza tym
naleza tu przepisy w wigekszosci techniczno-manipula-
cyjne, dostosowane do wiasciwosci i warunkow lokal-
nych, jesli chodzi zwlaszcza o postepowanie przy na-
daniu 1 wydaniu towarow.

Juz z tego krétkiego przedstawienia mozna wywnio-
skowa¢, ze ta formalnie powigzana calo$¢ przepisow
jest przedmiotem skomplikowanym i wymaga¢ musi od
praktykéw znajomos$ci oraz opanowania rozlegtego za-
kresu przepiséw prawnych, aby stosunki miedzy prze-
woznikiem i osobami korzystajacymi z jego ustug by-
ty regulowane na zasadzie praworzadnosci i sprawie-
dliwosci. Nalezy bowiem mie¢ przy tym na uwadze,
ze przew6z nie sprowadza sie do zwyklego uktadu
(umowy), ktérego trescig jest zlecenie przewiezienia
towaru do okreslonego miejsca. Kolej nie tylko jest
przewoznikiem, ale moze by¢ spedytorem, komisantem,
wykonujgcym réznego rodzaju zlecenia, np. tymczaso-
wego przechowania, dostawy przesytek drobnych, pod-
stawienia wagonu, przetadowania; dalej przedsiebiorcg
skladowym, agentem celnym — a tak roznorodne czyn-
nosci obejmuja niewatpliwie szeroki wachlarz stosun-
kéw z dziedziny ustug handlowych.

Przechodzac do technicznej budowy regulaminéw
przewozowych stwierdzamy, ze w skilad ich wchodzg
przepisy zasadnicze, przepisy wykonawcze (8 2 pkt 1
RPO i RPT) i odchylenia dla linii miejscowego zna-
czenia, dla pewnych linii, stacji, towarow, wagonow,
pociagéw, komunikacji itd. (8 2 RPO i RPT). Przepisy
wykonawcze muszg by¢ zgodne z regulaminem, odchy-
lenia zas$ nie mogg pozostawac¢ w sprzecznosci z zasada-
mi, przedstawionymi w odniesieniu do ustalania prze-
pisbw samego regulaminu.

Znaczna cze$¢ przepiséw zasadniczych oraz przepisy
wykonawcze nosza charakter instrukcyjny, techniczno-
manipulacyjny, gdy idzie na przykiad o zamawianie
i podstawianie wagonow, tadowanie i wazenie przesy-
tek, terminy dostawy, zawiadamianie o nadejsciu prze-
sylek, postepowanie przy ich odbiorze itp.

Nie ulega watpliwosci, ze dotychczasowy system ko-
lejowego prawa przewozowego nie odpowiada juz dzi-
siejszym wymaganiom. Wobec zaszlych zmian w struk-
turze naszego zycia ustrojowego i gospodarczego oraz
przejscia na socjalistyczng gospodarke planowa, zmie-
nita sie rola i zadania norm prawa przewozowego. Po-
szczegdlna umowa o przewo6z, zawarta miedzy Koleja,
a osoba korzystajgca z jej ustug, nie jest pierwszopla-
nowym interesem, ktéry ma chroni¢ prawo przewozo-
we. Dzi$ na odcinku przewozow wysuwajg sie potrzeby
o charakterze ogolnopanstwowym, wyplywajace z pla-
nowej, gospodarczej dziatalnosci panstwa. Wyrazem
tego sg zadania natozone na Kolej, zaplanowane odgor-
nie, ktore okreslajg, jakie masy towarowe nalezy prze-
transportowa¢ do miejsc produkcji, lub do okregéw
konsumpcyjnych, czy tez wreszcie do punktow dalszego
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przewozu. PojedKncze umowy o0.przewoz to tylko frag-
menty, z ktérych sklada sie kazde z zadan przewozo-
wych.

Poniewaz tempo rozwoju gospodarczego w nowym
ustroju stale wzrasta, plan przewozu jest zbudowany
przy zatozeniu maksymalnego wykorzystania transpor-
tu kolejowego, wobec czego proces przewozu wymaga
realizacji w oparciu o0 zasady najszerzej zrozumianej
ekonomiki. W interesujacym nas zakresie chodzi
0 stworzenie z zapewnieniem skutecznego dziatania ta-
kich norm prawnych, ktére by w sposéb nieskompliko-
wany regulowaly dziedzine przewozéw w ich dzisiej-
szej skali, formie i potrzebie. Wymaga szczegélnie pod-
kreslenia, ze stoimy w obliczu zadan Planu SzeSciolet-
niego i zatem konieczne jest zapewnienie jak najwiek-
szej dyscypliny i sprawnosci Kolei oraz jej klienteli
przy wykonywaniu zadan przewozowych, co gtéwnie
sprowadza¢ sie bedzie do zabezpieczenia przysSpiesze-
nia obrotu wagonow, do najkrétszych termindéw dosta-
wy i najwyzszej jakosci ustug przewozowych.

Moze nasuwac sie pytanie, czy w rodzaju nowej rze-
czywistosci, jaki mamy juz za sobg w perspektywie
kilku lat, przewozowe prawo kolejowe pozostalo za-
chowane i respektowane w praktyce. Nalezy tu odpo-
wiedzie¢, ze rozwigzania dorazne, jakich wymagato zy-
cie na odcinku transportu, nie mogty podlega¢ odra-
czaniu, przeciwnie, w miare potrzeby wprowadzono juz
szereg regulacji. Nie korzystamy z przewozow przesy-
tek na okaziciela wtornika listu przewozowego, ktory
w warunkach planowania, koordynacji, a zatem bra-
ku konkurencji, okazat sie zbednym dokumentem prze-
wozowym; nie korzystamy z zaliczen i zaliczek, ponie-
waz nie przedstawiajg one aktualnie dla klienteli uzy-
tecznych udogodnien, a dla Kolei sg $wiadczeniami
ucigzliwymi; wprowadzono sposéb zryczattowanego
obliczania i pobierania przewoznego przy pewnych to-
warach masowych, jak wegiel, cement, cukier, rudy;
wprowadzono postepowanie arbitrazowe dla zalatwia-
nia w krétkiej drodze roszczen miedzy Koleja, a klien-
tami, nie nalezacymi do osob prywatnych; w stadium
rozpracowywania i odpowiednio do tego praktycznego
stosowania na PKP jest planowanie przewozow.

Problematyka rewizji kolejowych regulaminéw prze-
wozowych jest niewatpliwie obszerniejsza. Oprécz juz
wymienionych nowych regulacji w przysztiym prawie
przewozowym, wydaje sie nam, nalezatoby uwzglednic¢
nastepujace postulaty:

1 Sformutowanie zasad planowania przewozéw. PKP
beda przyjmowaly przesytki wedlug ustalonego po-
rzadku, nakreslonego w planie przewozowym, z wyjat-
kiem zastrzezonych przewozéw pozaplanowych oraz
przewozéw w wagonach wiasnych i wynajetych.

2. Przeadresowywanie i przeekspediowywanie prze-
sytek w przewozach planowych nie moze naruszac eko-
nomiki transportu.

3. Sposodb likwidacji przesylek nieodebranych i bez-
dowodowych winien by¢ oparty nie na rezultatach
przypadkowych, uzyskiwanych w drodze licytacji, lecz
na podstawie powigzania tych czynnnosci z dziatalno-
Scig przedsiebiorstw, zaktadow itp. w interesie gospo-
darki narodowej.

4. Nalezy znie$¢ przewozy stacyjne i w obrebie tego
samego wezta, biorgc pod uwage, ze przewozy takie po-
winna przejg¢ komunikacja samochodowa.

5. Uproszczenie warunk6éw zmiany umowy o prze-
wobz i rozszerzenie legitymacji do zmiany.

6. Optacanie naleznosci za przewéz w ramach obo-
wigzujacego systemu finansowego.

7. Uregulowanie w spos6b nie budzacy watpliwosci
w ramach prawa przewozowego przewozow dokonywa-
nych z udziatem bocznic itp. urzadzen (wlkasne rampy,
magazyny).

8. Wprowadzenie skutecznych srodkéw, zapewniajg-
cych wykonanie zadan przewozowych i umoéw pojedyn-
czych przez przewoznika i klientele, odpowiednio do
charakteru $wiadczen.
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9. Zagadnienie wykonawstwa ustug z zakresu spe-
dycji. Rodzaj ustug i kto ma je wykonywac.
10. Przewozy z udziatem innych $rodkéw transportu.

11. Podporzadkowanie  przewozéw  wojskowych
i pocztowych oddzielnym przepisom.

12 Uproszczenie  postepowania  reklamacyjnego
i przepisbw o wzajemnych roszczeniach.

13. Przepisy o tarylach nalezy przepracowa¢, majgc
na celu nie tylko wzgledy formalne ich obowigzywania,
ale réwniez strone materialng ich budowy, tzn., by
taryfy stanowily rozwiniecie prawa przewozowego tak,
jak to powszechnie jest widoczne. Praktyka na tym od-
cinku idzie w kierunku rozbudowy taryf przez zamie-
szczanie w nich réwniez r6znorodnych warunkéw, do-
tyczacych umowy o przewoz.

Pod wzgledem formalnym wskazane jest rowniez za-
stanowienie sie nad przysztg formag prawa przewozo-
wego. Obecny uktad regulaminéw nie jest szczesliwy,
a tre$¢ przetadowana jest przepisami o charakterze
czysto praktycznym i ciggle ulegajgcym zmianom. D.a
nadania tym ostatnim przepisom wiekszej przejrzysto-
Sci a z drugiej strony ufatwienia uaktualnienia ich,
nalezaloby wydzieli¢ wszystkie przepisy techniezno-
manipulacyjne z kolejowego prawa przewozowego
w oddzielng czes¢ i przewidzie¢ dla wydania i zmiany
ich takg samg procedure, jak dla taryf.

Prawo przewozowe powinno by¢ wydane w formie
ustawy, gdyz charakter odnosnych przepiséw wymaga
takiej wlasnie formy. W ten spos6b rozwigzana zosta-
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taby kwestia podstaw prawnych dla odchylen, ktére
niewatpliwie sie w nim znajda, a ktére — jak 'zazna-
czono — dzisiaj nie sg dopuszczalne w stosunku do obo-
wigzujacych ustaw i konwencji rzymskich."W jednym
akcie prawnym powinna sie znalez¢ cato$¢ przepiséw
prawnych z zakresu przewozu o0s6b, bagazu, przesylek
ekspresowych i towarowych, przez co zapewni sie no-
wemu prawu przewozowemu ukitad jasny i przejrzy-
sty, pozbawiony powtarzania wspélnych przepisow.

Z uwagi na dlugoletnie tendencje do ujednostajnie-
nia postanowien prawa przewozowego na ptaszczyz-
nie miedzynarodowej, nalezaloby problem rewizji re-
gulaminéw przewozowych rozwigza¢ réwnolegle z ta-
kimi samymi pracami w krajach demokracji ludowe;.
Jako wzér stuzy¢ moze Ustawa Kolejowa w ZSRR.

To, co zostato dotgd naszkicowane, nie pretenduje do
wyczerpania tematu. Jest to proba syntezy zagadnienia
od strony najistotniejszej, bo sprecyzowania zatozen,
ktorych realizacje powinny przynies¢ prace rewizyjne,
jesli majg one odby¢ sie sprawnie i szybko. Nalezy bo-
wiem mie¢ na uwadze, ze dobre prawo przewozowe —
to nie tylko sprawa resortu komunikacji, ale wszyst-
kich resortéw wspotpracujgcych z Kolejg. Dlatego po-
zgdane byloby, aby w pierwszym etapie doszio do prze-
dyskutowania i uzgodnienia, czego mamy oczekiwa¢ od
nowego prawa przewozowego, tzn. do ujecia zagadnie-
nia programowo; w drugim etapie zostatyby wykona-
ne prace techniczno-redakcyjne przez powotang do te-
go celu komisje. W opracowanym w ten sposob tekscie
znalazlyby swoj wyraz nowe mysli przysztego prawa
przewozowego.

Transport samochodowy joko produkcja

Istniejg samodzielne gatezie przemystu, z ktorych
produkt procesu wytwoérczego nie jest nowym, rzeczo-
wym produktem-towarem.

Z ekonomicznego punktu widzenia z tych galezi
wazny jest tylko przemyst tgcznosci, _czy to bedzie
przemyst transportu witasciwego towarow i ludzi, czy
tez tylko przesytka komunikatow, listow, telegraméw
itd. Przemyst przewozowy sprzedaje sama _trans) okacje.
Swiadczone przezen pozyteczne ustugi zw'gzane sg nie-
podzielnie z procesem transportu, jako procesem wy-
twérczym przemystu przewozowego. Ludzie i towary
jada razem ze $rodkami transportowymi i ta przebyta
droga, ich translokacja, stanowig wiasnie proces wy-
tworczy, wykonany przy pomocy S$rodkow toanspor-

AJego* pozyteczny efekt mozna zuzytkowaé tylko
w trakcie procesu wytwdrczego, nie istnieje on jako
niezalezny od tego procesu przedmiot uzyteczny, funk-
cjonujacy dopiero po jego wyprodukowaniu, jako
przedmiot handlu, jako towar. Jednakze warto$¢ wy-
mienna tego pozytecznego efektu, podobnie, jak i war-
tos¢ kazdego innego towaru, okresla sie przy pomocy
warto$ci zuzytych nan elementéw wytworczych (sity
roboczej i srodkéw produkciji) plus warto$¢ dodatkowa,
wytworzona przez prace robotnikdéw zajetych w prze-
m%él_e transportowym. . :

ezeli chodzi o” konsumpcje pozytecznego efektu
przemystu transportowego, to nie rozni sie¢ on i poci
tym wzgledem od innych towardw.

Jesli stuzy on potrzebom osobistym, to wartos¢ je-
go ginie wraz z konsumpcja; jesli zas jest wykorzysta-
ny dla celéw produkcyjnych, to sam przewdz stajesie
faza produkcji towaréw, pod.eganc ch o ’
woéwczas wartos¢ transportu przechodzi na sam towar,
jako dodatkowy element jego wartosci m

Tymi stowy okresla transport z punktu widzenia
ekonomicznego Karol Marks.

i) Kato! Marks ,Kapitat”, t. U, wydanie rosyiskie 1930 r., sti. 21.

Jakie mozemy wyeiggngt z tego wrnioski? -
no pierwsze, ze transport «stanowi odrebnag galgz pro
K i materialnej, po drugie zas, ze Produkcjala
odznacza sie szeregiem specyficznych cech, a przede
wszystkim tg cechg, ze me wytwarza ona konkretnych
débr konsumpcyjnych. . }

W innym miéjscu Marks moéwi; ,Przemy$| prz -
zewy, sprzedaje sam przew6z"?d. Gzyh produkt wy-
tworzony przez przemyst transportowy me istnieje od
rebnie, nie istnieje poza procesem wytwdrczym is -
nieie on jedynie podczas procesu produkcji i podczas
procesu produkciji jest konsumowany.
kiem popularnym,” wytworéw przemystu
wego nie mozna produkowac na skiad.

W iak'ei jednak formie towar zwany przewozem zo-

staje “zuzytkewany? Jaka jest wartej .~"K o kacji’

A Wec

transporto

wozu? Ot6z dzieki przewozowi, d z.i« tK K sca

JU riolrt nr-zéniesiemu_ towaru z jednego miejsi-d
czyl(Jj dz. Kkl 1®e ieg0 uzytecznosC i ,tym samym
na drucie

? 2 giegoywartosci uzytkowej, po-
K2SSMWR warto$é« uzyt.

T Staowort test produkcja i tak nalezy go trak-
towa¢ gdyz fekt, ze nie moze on produkowac¢ swych
wytworow rm sktad, nie zmiema, jak z powyzszego wy-
mka, charakteru produkcyjnego transportu.

Ta jednak specyficzna cecha przemystu transporto-
wego spowodowala to, ze niektorzy ekonomisci zaprze-
daja istnieniu odrebnego przemystu transportowego,
a powszechnie przyjeto «e mierzy¢ wielko$¢ transpor
tupnie efektem jego pracy, nie jego produkcja, lecz
iloscia Srodkow transportowych. Fakt ten tost spe-
cjalnie charakterystyczny dla transportu samochodo-
wego gdzie poréwnujac ilosci pojazdéw wyciggamy
whnioski o wielkosci i rozmiarach transportu, gdy tym-

21 Karol Marts ,Kapitat”, t. Il, wy<an'e rosyjskie 1930 r., str. 22.
3y Karol Marks — Teorie wartosci dodatkowej — t. I, str. 265, wy-
dan e myisk’e 1936 r. (podane z j M. Krasno’ubow ,Planowanie
f oWicmirdocbodu narodowego” - ,Ksigzka i Wiedza” - 1949 r.).
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czasem, méwigc o jakiejkolwiek badz innej produkcji,
charakteryzujemy ja iloscig wytworzonych débr, a nie
iloScia maszyn wytwarzajgcych te dobra.

Takie podejscie do transportu — trzeba stwierdzi¢,
falszywe " jest przyczyng kladzenia nacisku gtéwnie
wa ilos¢ srodkéw transportowych, a nie ich produkcie,
czyli na ilos¢ wykonanych przez nie tonokilometrow,
co’jest istotg transportu.

Z-dabe sobie sprawy z tej tak niezmiernie waznej
Istoty transportu nabiera ogromnej wagi, zwazywszy,
ze rozw0j transportu i jego znaczenie w zyciu goso0o-
darczym jest coraz wieksze. Transport przy coraz bar-
dziej specjalizujgcej sie produkcji przemystowej staje
sie nieodzownym elementem tej produkcji, transport
jest lgcznikiem pomiedzy produkcja i konsumpcja,
transport umozliwia rozwoj produkcji, transport wre-
szcie jest najwazniejszym elementem dystrybucji to-
warow. Lenin wyrazit sie w ten sposéb o transporcie:
.CO jest materialng oporg acznosci miedzy przemy-
stem a rolnictwem? — Jest nig transport” 4 Stalin zas,
podkreslajgc znaczenie transportu, na XVII zjezdzi¢
WKP(b) powiedziat: ,Jezeli rozwoj naszej ekonomiki
jest zalezny od rozwoju obrotu towarowego, od rozwo-
Ju handlu, to -rozw6j handlu z kolei zalezny jest -od roz-
Woju naszego transportu, zaréwno kolejowego i wodne-
go, jak samochodowego. Moze sie zdarzy¢, ze towary
sg, ze istnieje catkowita mozno$¢ obrotu towarowego,
ale transport nie nadgza za rozwojem obrotu towaro-
wego i odmawia przewozu tadunkéw. Dlatego transport
jest tym stabym odcinkiem, na ktorym moze sie po-
tknaé... cala... ekonomika i przede wszystkim obrot to-
warowy... Dlatego zadanie rozwoju obrotu towarowego
i decydujacego udoskonalenia transportu stanowig...
zadanie, bez ktérego rozwigzania nie mozemy posuwac
sie naprzod“ 5.

To wielkie znaczenie transportu, kaze nam zwrdci¢
specjalnie baczng uwage na ten odcinek gospodarczy.

*

Wsrod  wszelkich  rodzajow transportu, jakimi sg
transport kolejowy, morski, -rzeczny, samochodowy, na
specjalng uwage zastuguje ten ostatni, ktory z jednej
strony jest z wyliczonych wyzej rodzajéw transportu
n-a;«itodi3zy, z drugiej zas$ o specyficznym charakterze.

Specyficzne cechy transportu samochodowego — to
przede ‘wszystkim:

1) jego elastycznos¢, uniezaleznienie sie od szyn (co
ma miejsce w transporcie kolejowym), wzglednie
od drég wodnych — ktére hmit-ujg zasieg tran-
sportu morskiego i rzecznego;

2) mozliwos¢ przewozenia réznych tadunkéw i do-
stosowywania do tych tadunkéw S$rodkéw prze-
wozowych;

3) stosunkowo maje wktady kapitatu przy organizo-
waniu przewozow;

4) szybkos¢ transportu;

5) uniezaleznieni sie od czasu — rozkladu jazdy,

a dc-stosowanie sie do potrzeb .przewozu;

bezpieczenstwo przewozu;

mozliwos¢ dostarczenia towaru do tych miejsc,
dzie ani transport kolejowy, ani wodny nie do-
rze;

8) a tym -samym zdolno$¢ przedtuzenia innego ro-
dzaju transportu;

6)

N " o ) i oo .

WERVE 11 M . "3 MRS M gRAGE Ry IRRREVR || raFPYsg
~ an-e polskie ,.Ksigzka i W edza ' — Warszawa 1949 r.).

Stali® ~ Reierat sprawozdawczy na XVII zjezdzie partii (J.
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9 wygoda dostawy przy przewozach tzw. ,dom-
dom” i dzieki temu eliminacja przetadunkéw.

W ustroju kapitalistycznym jednakze transport sa-
mochodowy nie rozwijal sie w takim tempie i w ta-
kim zakresie, w jakim nalezatloby sie tego spodziewac.
Przy ko.osa.nym rozwoju samochodéw osobowych,
transport towaréw samochodami o-dgrywal do niedaw-
na* sto-sunkowo nie wielkie znaczenie. Przyczyny tego
mnozy szuka¢ w obawie konkurencyjnosci transportu
samochodowego -d.a kolei. W ustroju socjalistycznym,
gdzie konkurencje i zywiotowy rozwdj zastgpita go-
spodarkg planowa i rozwoj planowy, transiport samo-
chodowy zostat ustawiony w -sposdb nalezyty, w Sci-
stym powigzaniu i koordynacji z innymi $rodkami
przewozowymi i rozwdj jego jest kolosalny. Swiadczg
o tym fakty =z rozwoju transportu samochodowego
w ZSRR. Transport samochodowy w ZS-RR w roku
1950 — koncowym biezacej pieciolatki — ma osiagnac

rzew6z w tomach 2,5 razy wiekszy, niz wszystkie inne
rodzaje transportu ra-zem wziete.

Gdybysmy chcieli poréwnywa¢ w ten sposéb tran-
sport samochodowy w Polsce, to musielibysmy stwier-
dzi¢, ze nie odaga on jeszcze przewozow réwnych prze-
wozem kolejowym, lecz znaczenie transportu samocho-
dowego z kazdym dniem wzrasta, a w ciggu Planu
6-letmiego wzrosnie jeszcze bardziej. Pewnym dowo-
dem tego, to wzrost parku samochodéw ciezarowych
w r. 1955 o przeszio 100% w -poréwnaniu do roku 1949,
w ktérym to roku ilos¢ samochoddw ciezarowych byta
prawie czterokrotnie wieksza od ilosci samochodow
ciezarowych w Pol-sce przed wojna.

Ja-k juz stwierdziliSmy poprzednio, ze strony ekono-
micznej me je-st wazna ilos¢ s-a-mochoddéw, lecz ilos¢
wyprodukowanych przez nie tonokilometréw. Mozna
powiedzie¢ jeszcze inaczej, ze nalezy dazy¢ do jak naj-
mniejszej iloSci samochodoéw, ktére zaspo-kojg potrze-
by transportowe kraju.

Innymi .stowy, nalezy dazy¢ do osiggniecia maksy-
ma nej .prcdu-kcji transportu samochodowego przy mi-
nimalnych ilosciach $rodlkéw produkciji, czyli srodkow
transportowych, materiatéw pednych i S$rodkéw po-
mocniczych. Ta maksymalna jprodukcja i minkna’ne
srodki produ-kcji, to z jednej strony obnizenie kosztéw
wilasnych produkcji trasportowej, z drugiej za$
zwiekszenie do maksimum wydajnosci roboczej posia-
danego -sprzetu. Oba te czynniki sg z sobg nierozer-
walnie zWazane, gdyz zwiekszy¢ wydajno$¢ — to zna-
czy zmniejszy¢ koszty wilasne, nie zawsze jednak
zmniejszenie kosztow wiasnych ocnacza zwiekszenie
wydajnosci robocze;.

Dlatego tez naszym podstawowym zadaniem jest
zwigkszenie wydajnosci roboczej posiadanego sprzetu.

Podsumowujac mu-simy stwierdzi¢, ze istotg tran-
aportu samochodowego jest produkcja tego transportu,
tzn. ilos¢ wykonanych pozytecznie tonokilometrow
w jednostce czasu, ze zwiekszy¢é wydajnos¢é robocza
transportu samochodowego mozna nie tylko zwieksza-
jac 1los¢ _samochoddéw, leoz takze zmieniajgc sposéb
Korzystania z pojazdéw. Azeby zwiekszy¢ wydajnosc
i obo-cza posiadanego taboru samochodowego, trzeba
przede wszystkim usungé marnotrawit-wa, przejawia-
Jace sie w uzytkowaniu taboru. Takimi najwazniejszy-
mi mannotrawstwami majgcymi bezposredni wptyw na
wydajnos$¢ robocza taboru, sg marnotrawstwa ekono-
miczno _ eksploatacyjne. Dlatego tez nalezy je zwal-
cza¢ jak najbardziej, azeby je méc zwalcza¢, trzeba
je u-mie¢ ro-zpozna¢, trzeba je zna¢. W jednym z na-
stepnych nr. ,Tr. i Sp.“ oméwie najwazniejsze z mar-
notrawstw ekonomiczno _ eksploatacyjnych, a miano-
wicie marnotrawstwo czasu.

...dobra praca organizacyjna decyduje o zwyciestwie.

B. BIERUT
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Przew6z samochodowy tadunkow
catowagonowych

Jednym z waznych zadan, jakie transport samocho-
dowy ma do spetnienia — to przew6z towaréw ze sta-
cji wytadowczej do magazynow odbiorcy i na odwro6t.
Sprawnos$¢ tego transportu ma bardzo duze znaczenie
i dla kolei, albowiem od niego zalezy ilo$¢ godzin nie-
produktywnych przestojow wagonéw kolejowych, ocze-
kujacych na na- lub wytadunek.

*Przewidywany w planie 6-cioletnim wzrost wydoby-

cia surowca oraz wytwoérczosci potabrykatow i wyro-
bow gotowych, zwigksza w olbrzymiej skali masg to-
warowg, ktdra musi by¢ sprawnie przewieziona przy
uzyciu wszystkich rozporzadza!nych srodkéw transpor-
towych miedzy osrodkami produkcji, od tych ostatnich
do central zaopatrzenia, nim na koncu znajdzie sie
w rekach konsumenta. Nasz system transportowy na
wieksze odlegtosci opiera sie gtownie na przewozach
kolejowych. Transport samochodowy nie ma by¢ kon-
kurentem kolei, jak to ma miejsce w panstwach kapi-
talistycznych, a tylko jej dopetnieniem. Masa towaro-
wa wedruje zatem na szlakach kolejowych w tadun-
kach calowagonowych, a na transport samochodowy
przypada obowigzek dowiezienia jej do stacji zatadow-
cze] i odwiezienie do magazyn6w ze stacji wytadow-
czej. Mamy tu na mysli te zaklady nadawcze i odbior-
cze, ktére nie dysponuja bocznicami kolejowymi i ma-
gazynami ustawionymi przy tych bocznicach. Aby nie
myli¢ poje¢, podkresSlamy, iz przedmiotem naszych roz-
wazan jest przewdz samochodowy duzych fadunkéw
towarowych z magazynu do zatadowczej stacji kolejo-
wej i z wytadowczej stacji kolejowej do magazynow.
Rozwbézka towaréw z magazynu do skladnic detalistow
nie bedzie w tym artykule przedmiotem rozwazan.

W zasadzie kolejowy przew6z towardéw z zaktadu
wytworczego do skiadnic odbiorcy powinien sie odby-
wac catkowicie w ramach przewozowego systemu ko-
lejowego i przy uzyciu wylgcznie technicznych $rod-
kow kolejowych. To znaczy, ze wysylajacy i odbieraja-
cy towar w tadunkach catowagonowych powinni po-
siada¢ wtasne bocznice kolejowe. Jest pewna rézn.ca
pomiedzy tym, co powinno byc, a tym, co jest. Faktem
jest, ze bocznicami kolejowymi rozporzadzajg zazwy-
czaj wielkie zaktady wytworcze i centralne skladnice
odprawiajgce i przyjmujace wielowagonowe przesyiki
towarowe. Tych mniejszych, nie posiadajgcych wias-
nych bocznic kolejowych jest bardzo wiele, tym bar-
dziej, ze ich obrét towarowy jest za maly, aby uspra-
wiedliwiat budowe oddzielnej odnogi kolejowe). Z ko-
niecznosci zatem muszg sie postugiwac transportem sa-
mochodowym na dowdz i odwéz towaru do stacji i ze
stacji kolejowej. Wezmy dla przyktadu zaktad, ktéry
musi odebra¢ w ciggu miesiaca 30 petnowagonowych
przesylek towarowych. Liczac tadowno$¢ wagonu na
21 ton, otrzymamy mase towarowa o wartosci 630 ton,
ktérg trzeba wytadowaé z wagonow, zatadowaé na sa-
mochody i przewiez¢ do magazynu znajdujgcego sie
w odlegtosci np. 10 km od stacji kolejowe]. Wagony
przychodza réznie, w nieregularnych odstepach czasu.
Przyjmijmy dalej, iz zaklad ten, procz tego zaopatruje
ze swych skladnic szereg innych odbiorcéw i ma do
dyspozycji swoéj wiasny tabor samochodowy. Kalkula-
cje nasza rozpocznijmy od jednego wagonu, przyjmujac
dalej, ze rozporzgdzamy samochodami ciezar, o tadow-
nosci 3 ton. A poniewaz kolej, zgodnie z przepisami,
daje nam 6 godzin na roztadowanie wagonéw (dalszy,
ponad 6 godzin post6j wagonéw powoduje dodatkowe
oplaty postojowe, ktorych powinna sie unikac), przeto
obliczmy, jaka ilos¢ samochodéw bedzie potrzebna na
wytadowanie tego wagonu w ciggu 6 godzin, jakie ma-
my do dyspozycji. Przyjmijmy, ze wagon nasz jest za-
petniony skrzyniami z narzedziami $lusarskimii stolar-

skimi. Wg norm dla samochodowych przewozéw towa-
rowych, (instrukcja SN-168, kt6ra omawialiSmy w od-
dzielnym artykule), szybko$¢ techniczna samochodu
zalezna jest od kategorii drog i tadownosci samocho-
du. Przyjmijmy, ze szybko$cC techniczna naszego samo-
chodu bedzie wynosi¢ 20 km na godzine czyli, ze sa-
mochdéd na przejazd tam i z powrotem zuzyje jedng
godzine. Z tabeli norm czasu postoju samochodu dla
na i wytadunku odczytujemy, ze dla samochodu 3 to-
nowego i Il kat. fadunku, do jakiej zalicza sie narze-
dzia w skrzyniach, czas postoju wynosi 48 min. (60'/0
czasu na tadowanie samochodu i 40%) na wytadowan10)
przy recznym sposobie na- i wyladowania. Z tabeli
ilosci pracownikdéw potrzebnych na na- i wytadowanie
samochodu odczytamy, ze bedzie potrzeba do wyko-
nania tych czynnosci 4 robotnikéw. Rozwazmy obecnie
wszystkie czynnosci zwigzane z wytadowaniem skrzyn
z wagonu, z zaladowaniem ich na samochdd, przewie-
zieniem do miejsca przeznaczenia i wytadowaniem
z samochodu.

Czas jazdy samochodu tam i z powrotem 60 minut
Czas postoju na na- i wyladunek 3 ton 48
Czas na podstawienie samoch. do na- i wytad. 10
Czas na formalnosci pobrania i zdania towaru 5

”

Razem 123 min.=
= 2 godz. 3 min.

A poniewaz mamy 21 ton do przewiezienia, tj.
21:3 = 7, czyli musimy wykona¢ 7 obrotéw, kazdy po
123 minuty, tj. 123X 7 = 861 :60 = 14 godzin 21 minut.
A poniewaz mamy ograniczony czas (6 godzin) na wy-
tadowanie wagonow, bedziemy musieli uzy¢ 3 samo-
chodéw ciezarowych do wykonania tej pracy.

Rozwazmy teraz, jak sie bedzie przedstawia¢ nasza
kalkulacja przy przewozie catego wagonu z tadunkiem
na woézkach drogowych ze stacji kolejowej do magazy-
nu. Przed tvm zaznajomimy sie z danymi technicznymi
wozkow drogowych do przewozenia wagonow.

W Dzienniku Taryf i Zarzgdzen Komunikacyjnych
Nr 13 z dnia 15 maia 1950 r. ukazata sie instrukcja za-
twierdzona przez Ministra Komunikacji, upowazniaja-
ca PKS do stosowania wézkoéw drogowych do przewo-
zenia wagonow kolejowych, dwuosiowych, normalno-
torowych, po drogach o twardej nawierzchni. Zespot
woézkowy sktada sie z dwoch wdzkéw osmiokotowych,
diugosci 3 metry kazdy, potaczonych rozworg rozsu-
walng, przy pomocy ktorej przenosi sie sterowanie
z pierwszego wozka na drugi. Kazdy woézek zaopa-
trzony jest w hamulce hydrauliczne, uruchamiane réw-
nomiernie z hamulcami ciagnika. Zespét wézkow za-
opatrzony jest w dyszel pociggowy, ktoéry moze byc
przerzucany z jednego konca zespotu “na drugi, co
umozliwia holowanie catosci w obydwéch kierunkach.

Ze specjalnie przystosowanej rampy kolejowej czo-
lowej wtacza sig wagon kolejowy na podstawione woz-
ki na ktérych gornej ptaszczyznie znajdujg sie nor-
malne szyny kolejowe z zagtebieniem na kota wagonu
i uchwytami na osie wagonu. Zesp6t dwoch wézkow
zdolny jest do zabrania wagonu z tadunkiem o igcznej
wadze 32 ton, szerokos¢ wozka wynosi 2,70 m.

Kiedy wagon kolejowy zostanie wtoczony z rampy
czotowej na zesp&t dwdch wozkéw i umocowany, dal-
szy jego transport przy uzyciu ciggnika odbywa sie po
drodze kotowej tak, jak to ma miejsce z normalng
przyczepga samochodows. Ze wzgledu na wage przy-
czepy (zesp6t wozkoéw z wagonem kolejowym), ciggnik
ciagnacy zespdt powinien by¢ typu ciezkiego, o cieza-
rze tgcznie z obcigzeniem minimum 10 ton i mocy co-
najmniej 100 koni mechanicznych. Powinien on by¢
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zaopatrzony w system hamulcéw powietrznych o cis-
nieniu roboczym min. 45 at. i urzadzeniem, zezwala-
jacym na pptaczenie z hamulcami woézkéw. Szybkos¢
maksymalna ciggnika z przyczepionym zespotem woéz-
kéw nie powinna przekracza¢ 25 kmJgodz., a dtugosé
trasy przewozowej wagonu w jedng strone nie powin-
na byc wieksza od 10—15 km., z tym zalozeniem, ze
wzniesienie drogi nie bedzie przekracza¢ 4%.

Mowilismy, iz wagon kolejowy zostanie stoczony ze
specjalnej rampy czotowej na zesp6t dwuwdzkowy. Po
przewiezieniu wagonu na miejsce przeznaczenia nastg-
pi jego wytadowanie. Odbiorca moze mie¢ przy swo-
ich magazynach matg stalg rampe czolowa, na ktorg
wtoczy sie wagon z wozkéw na czas postoju, jaki be-
dzie potrzebny do wyladowania wagonu. Jesli nie ma
statle] rampy czolowej, to bedzie sie mogt postugiwaé
specjalng rampa przenosng o dlugosci 85 m, a to
w tym celu, aby nie przetrzymywac niepotrzebnie ze-
spotéw wozkéw na czas zatadunku lub roztadunku wa-
gonu, kiedy zespdl moze by¢ uzyty w tym czasie do
przewozu innych wagonow.

Po tym wyjasnieniu co do cech technicznych woz-
kéw drogowycn do przewozenia wagonow, powrécimy
do naszych obliczen poréwnawczych.

Przy sprawnej obstudze, wtoczenie wagonu z rampy
na zespdt wozkow i na odwroét, bedzie trwato kilka mi-
nut. Dla pewnosci, przyjmijmy, ze dla jednorazowego
wtoczenia wagonu na wozki potrzeba 10 minut czasu,
a wiec:

Wtoczenie wagonow na woézki i z wézkow

na rampe 20 minut
Podstawienie ciggnika i zaczepienie io
Czas na formalnosci zdawczo-odbiorcze 5
Czas jazdy tam z szybkoscig 10 km/godz. 60 "~
Czas jazdy z powrotem 15 km/godz. 0 7
Czas wytadunku (jak dla norm samoch.) 135 7
270 min.-

—4 godz. 30 minut

Poréwnujac $rodki przewozu i czas, jaki bedzie po-
trzebny na przewo6z tadunku 21 ton ze stacji kolejowej
do magazynu odbiorcy, w odlegtosci 10 km. od stacji
zobaczymy, ze przy uzyciu 3 tonowego samochodu cie-
zarowego zuzyjemy na to 7 jazd tam i z powrotem
0 tgcznym czasie 14 godzin 21 minut (lub 3 samocho-
déw, aby wytadowa¢ w 6 godzin), kiedy przy zastoso-
waniu woézkoéw drogowych, z catlowagonowym tadun-
kiem, tylko 4 godziny 30 minut z jedng jazdg tam
1z powrotem.

Pierwszy wniosek, jaki sie nasuwa, to duzy zysk

K. TARNOWSKI (Warszawa)
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na czasie, otrzymywany przy zastosowaniu woOzkéw
drogowych do przewozu calowagonowych tadunkéw na
mate odlegtosci. Czas zezwolony na postd] wagonu wy-
starczy na jego przew6z do magazynu, wyladowanie
1 odestanie wagonu z powrotem na stacje.

Drugi wniosek to wybitnie mniejsze koszty, jakie
przypadng za tono-kilometr, przy zastosowaniu woéz-
kéw drogowych, w stosunku do samochoddéw. Moc sil-
nika samochodu 3 tonowego bidzie n:e dn“o mni*i*m
od ciggnika 100-konnego, a zatem koszt zuzytego pali-
wa, ze wzgledu na tansze panwo, jakie sto.ujemy
w ciggnikach, bedzie mniej wiecej ten sam, z ta rozni-
cg, ze ciggnik wykona tylko 20 km, liczac jazde tam
i z powrotem, a samochod 140 km. Oczywiscie mozna
by tu zastosowa¢ samochéd z trzy tonowa przyczepa
i przez to zmniejszy¢ jego przebieg o potowe nie
i w tym przypadku koszt, wypadajgcy za tono-kilo-
metr, bedzie ciggle znacznie wiekszy, niz przy zasto-
sowaniu wozkow.

Wg obliczen mz. Sokotowskiego (patrz artykut: Wia-
Sciwe wykorzystanie ciggnikéw. Motoryzacja Nr 4/50),
koszt za przewdz 1 tony samochodem 3 ton. w promie-
niu pracy 10 km, wynosi 460 zl, wzglednie przy samo-
chodzie z silnikiem benzynowym — 520 zi. Przy zasto-
sowaniu ciagnika z 2 przyczepami po 3 tony w ruchu
wahadliowym — 350 zt, a wiec: w pierwszym przypad-
ku koszt przewozu 21 ton wynositby 9.663 zt, w dru-
gim — 10.920 z}, w trzecim — 7.350 zk.

Nie mamy jeszcze danych, aby obliczy¢ jak sie
ksztaltujg koszty przewozu jednej tony w odniesieniu
do woézkow drogowych, holowanych przez ciggnik
100 KM. W kazdym razie, z pobieznych obliczen moz-
na wnosi¢, iz beda sie one ksztattowac ponizej tu przy-
toczonych kwot.

Trzeci wniosek — to odcigzenie taboru samochodo-
wego od przewozow mniej korzystnych, pod wzgledem
eksploatacyjnym, na matych odlegtosciach. W naszym
przyktadzie przyjeliSmy odlegtos¢ 10 km, a w rzeczy-
wistosci mogag to by¢é réwnie dobrze odlegtosci 1, 2,
czy kilku kilometrow, lub nawet odlegtosci wchodzace
w zakres ruchu wewnatrz-zakladowego. Wtedy war-
to$¢ przewozow calowagonowych przy uzyciu wézkéw
drogowych i zastosowaniu statych ramp czotowych, ce-
lem wtoczenia wagonu przed magazyn do za- i wyta-
dunku, .wykaze dobitnie wszystkie swoje plusy. Dlate-
go tez wszedzie tam, gdzie transport towarow przy
pomocy wézkéw drogowych na mate odlegtosci bedzie
mogt by¢ stosowany, powinien by¢ stosowany nie tyl-
ko, jako tanszy srodek transportowy od samochodu,
ale gtéwnie dlatego, aby samochody odcigzy¢ od prac
dla nich mniej odpowiednich.

Transport morski produktow naftowych

Transport tadunkéw plynnych, jakimi sg produkty
naftowe, stanowi specjalny rozdziat w catosci zagad-
nien zeglugowych. Dwie zasadnicze cechy tych pro-
duktéw, jakimi sg ptynny stan skuoienia oraz tatwo-
palnos¢, a niekiedy nawet eksplozywny charakter, wy-
magaja zastosowania przy ioh transporcie morskim
specjalnych $rodkéw przewozowych, urzadzen przeta-
dunkowych, organizacji pracy oraz odpowiednio wysz-
kolonego personelu.

Stosowany poczatkowo powszechnie transport pro-
duktéw naftowych w beczkach zwyklymi statkami
frachtowymi pociggal za sobg nadmierne koszty.
Oczywiscie wywotato to poszukiwanie bardziej ekono-
micznych $rodkéw przewozu, w wyniku ktérego po-
wstaly specjalne statki _ cysterny, czyli tankowce,
z?o'ne ﬂo przewozu luzem calookretowych tadunkéw
plynnych.

Tak wiec tankowiec moze by¢ okreslony najbardziej
ogolnikowo, jako ptywajacy zbiornik, wyposazony w

maszyny, pozwalajgce na samodzielne poruszanie sie,
jak rowniez w odpowiednie urzadzenia, umozliwiajgce
przetadunek przewozonych materiatéw’ ptynnych.

Celem zmniejszenia ruchu, a co za tym idzie nacis-
ku na Sciany, w trakcie kotysania, tadownia tankow-
ca sklada sie z pewnej ilosci (od kilku do kilkudziesie-
ciu) oddzielnych zbiornikow. Maszynownia tankowca
jesit z reguly umieszczona na rulte, oo nadaje tym stat-
kom charakterystyczng sylwete.

Ze wzgledu na fatwopalny charakter przewozonych
tadunkéw przy konstrukcji tankowcow zostaje potozo-
ny specjalny nacisk na eliminacje wszystkich mozli-
wych zrodet pozaru. Poszczegélne kraje morskie regu-
luja odpowiednimi przepisami pod tym katem widze-
nia zaréowno konstrukcje tankowcow, jak i ilos¢ oraz
rodzaj sprzetu przeciwpozarowego, w jaki winny by¢
wyposazone tego rodzaju statki.

Umieszczenie maszyn na rufie powoduje silng ten-
dencje tankowca do przechylu w tyt w stanie niezata-
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dowanjrm. Z tego powodu przy podrézach bez tadunku
oprécz zbiornikéw balastowych réwniez zbiorniki ta-
dunkowe zostajg czesciowo napetnione woda. Oczy-

iscie tankowiec zatadowany powinien posiada¢ pet-

2n,,-I°Wh P 7 led j jal
T o L Gt Pt v i v
w ItUw rézn?ch”rQichieg® majg byC ro?iado’

W stanie zatadowanym tankowce posiadajg zwrkle
mniejsze od innych statkbw wynurzenie ponad poziom
morza. Jest to mozliwe dzieki nastepuj*ym cTynn"

a) wlazy prowadzace do zbiornikbw sg bardzo male
i majg na celu jedynie umozliwienie dosteou do

;éwlé“%rqu%(\)ﬂﬁr?}/\z/gszeme w wypadkach potrzeby

e

b) p3krywy wilazéw posiadajg wytrzyma-

1.1 Identhan ZE%}ami Pokfadu i tworzag z nimi
potaczenia WodoszCzelne,

¢) zbiorniki fadunkowe nie posiadajg wiekszych o-
tworow wentylacyjnych, e y O

d) tankowce z natury rzeczy posiadajg duzg
grodzg wodoszczelnych.

ilosé

niSszyw* cie maksymalne zanurzenie tankowca w sta-
le’ zatadowanym musi by¢ brane pod uwage przy pla-

boEg £ rw YWi™ w iy c W"portach M it

,J onaz poszczegoélnych jednostek tankowcowych be
%’\ w h °befme w fuzyctiu waha sciie od ca 500 dodS0.000
on (ﬁ (X/). onazu podane ponlzgjog nosza

sie dglv%%%tclg%i nosza
Wﬂyéﬁggﬁzié%nét%a“%iﬁ?m@Wie'koéci tankowce mo-

a) tankowce mate — do 2.000 ton,
b) tankowce $rednie — od 2.000 ton do 12,000 ton
¢) tankowce duze — ponad 12.000 ton.

Grupa pierwsza obejmuje jednostki mate, uzywane
przewaznie w zegludze przybrzeznej.
zdnYifrd1Py- druglei nalez ankowce petnomorskje,
zgo ne d%)Pyzeglugl oceanlzc%neﬁ. V\?lekszosg tankowccj)w
w tej grume .stanowig jednostki o 9.000 — 12000 ton

2 oogngo%g _i:r;t*t ttyp(’)\_/\I/(_ POSredmmich obi
zoAwania sie Wie|k0légl ta%lgél)wclo{/s rT\}v %(?(vrvgg%o nL(J)?nt%dlfk'T
1 a 2 wojng $wiatowa. Jednostki 9-12 000 ton bviv
| CZaS€ 23 najbard2i®

W grupie trzeciej znajduja sie w wiekszosci tankow-
w_7 " H dOWar?e w. trakoie dru’gﬂiej wojny Swiatowej
wzglednie” w OKresis powojennym.
__?rugiin ,krﬁterium podzialu tankowcéw moze byc¢
rodzaj tadunku, normalnie przewozonego na danej
jednostce. Przewdz tadunkéw ptynnych charakteryzu-
je wyraznie zaznaczajgca sie ,specjalizacja“ w zakre-
sie przewozonych produktéw.

Pod tym katem widzenia dzdedmy tankowce na:

a) tankowce ropne, tj. zaangazowane w przewozie
surowca;

b) tankowce dla produktéw biatych, tj. jednostki
%r/%]%wlo'naé:f(tea;rafinowane paliwa ptynne, jak ben-

c) tankowce olejowe, bedace jednostkami przystoso-
wanymi do przewozu olejéw smarowych;

d) tankowce specjalne, uzywane do transportu pro-
duktow, ktorych przewoz na innych jednostkach
jest_ttgchnicznie niemozliwy, jak asfalt, gaz ptyn-
ny itd.

ekonomicJne

Charakterystyczng cechg zeglugi tankowcowej jest
memozdwos¢ przewozu tankowcami innych towaréw
Poza tadunkami ptynnymi. Oczywiscie czynione byly
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piony wykorzystania tego rodzaju statkow dla trans.
porto fadunkow ,suchych“, jak nr. zboza, nie daly
jednak pozytywnego rezultatu. Z tego powodu prze-
wozy zbiornikowcami sg w przewaznej mierze jedno-

“ u°nTi..a P°arfe P<TO»* odbiw A
Z drugiej strony nalezy podkresli¢, ze masowe ta

Podobny stan rzeczy powoduje, ze w waruo”h
gospodarki kapitalistycznej wahania stawek frachto-
wych dla tadunkoéw plynnych sg znacznie silniejsze od
wahan tych stawek dla innych towaréw. Dla pr.ykia-
duki 30rOWna,my Duktuacje przecietnych rocznych fra-

W-IGv  p7 dli ktowf naftow\xlch (Zatoka Meksykanska —
Wielka Brytania) ze stawkami na wegiel (Cardiff —

RI°. de Janeiro) | zboze (La Plata — Wielka Brytania)
w latach 1922/1938. W tymze okresie najnizszy fracht
za przew6z zboza wykazywat w poréwnaniu z nai-
wyzszym spadek 57%, za$ wahania frachtéw we-
glowych wynosity 5G% Natomiast rozpieto$¢ przeciet-

sitah7€4CZnyCh frachtéw na Pr°dukty naftowe wyno-

Gospodarka planowa zapewnia petne wykorzystanie
floity tankowcowej, jako cennego elementu catosci zy
cia gospodarczego. W warunkach planowania gospo-
darczego posiadania dostatecznie wielkiej wilasnej
floty tankowcowej zapewnia szereg korzysci, z ktérych
najwazniejszymi $a; J

a. Niezaleznos¢ od wahan stawek frachtowych,
ktore, jak widzieliSmy, sg przy przewozach fa-
dunkéw pilynnych bardzo duze. Przy przewozach
wiasnymi tankowcami rzeczywisty koszt tran-
sportu przyjmowany w kalkulacji — stanowig
koszty wilasne przewozu przedsiebiorstwa arma-
torskiego.

b. Swoboda dysponowania posiadanym tonazem.
| osiadanie wiasnej floty tankowcowej unicza.ez-
m i od koniecznosci kazdorazowego eharterowania
tankowcow obcych.

C. Mozliwos¢ szybszego reagowania na zmiany za-
potrzebowania w poszczegolnych osrodkach kon-
sumpcji. Dysponujac w)a ng flotg tankowcowsg
mozna sprawniej i szybciej przesuwa¢ mase to-
warowg 0 wymaganym asortymencie do osrod-
kjw konsumpcji, w ktérych w danym momencie
powstaje zwiekszone zapotrzebowanie na okres-
lone produkty.

W wypadkach nieposiadania wiasnych zbiornikow-
cow w ilosci wystarczajgcej dla obstugi normal-
nych przewozéw drogg morskg — konieczne staje sie
korzystanie z ustug armatorow obcych. Wynajecie
tankowca — podobnie, jak i innych statkbw — naste-
puje na podstawie umowy charterowej.

Szereg charakterystycznych cech tego rodzaju zeglu-
gi odzwierciadla sie w sformutowaniu umowy charak-
terowej dla przewozu tadumcéw plynnych, ktéra za-
wiera m. in. nastepujgce specyficzne warunki:

1) Gwarantowanie czystosci zbiornikow tankowca
przez armatora. Gwarancja ta moze przybierac
forme zobowigzania armatora do usuniecia osa-
dow i wyczyszczenia oraz wyparowania zbiorni-
kéw tankowca okreslong ilos¢ razy (tzw. klauzula
czyszczenia). Rozwinieciem klauzuli czyszczenia
moze by¢ zobowigzanie armatora do oczyszczenia
zbiornikow tankowca do stanu, w ktérym zosta-
ng one przyjete przez zaladowcow (tzw. petna
klauzula czyszczenia).

2) Stwierdzenie przez armatora rodzaju produktu

transportowanego na danym tankowcu w trakoie
poprzedniego rejsu.

3) Kara postojowa (demurrage) zostaje zmniejszona
do potowy w przypadku uszkodzenia pomp po-
zaru, lub innych wypadkéw losowych.
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4) Przy przewozie dwdch, lub wiecej réznych pro-
duktow w trakcie tego s-amego rejsu — zostaje
zwykle okreslony zakres odpowiedzialnosci ar-
matora w wypadku zmieszania sie produktéw
przy zatadunku, transporcie, tub wytadunku.

Drugim, poza umowag charterowg, dokumentem, wy-
stepujacym przy transporcie morskim produktéw naf-
towych — jest oczywiscie konosament. Z prawnego
punktu widzenia oraz pod wzgledem speinianych
przez siebie funkcji ekonomicznych konosamenty na
tadunki tankowcowe nie réznig sie od podobnych do-
kumentéw, wystawianych przy przewozie morskim in-
nych towaréw. Jednak podobnie, jak i charter, konosa-
ment tankowcowy posiada pewne charakterystyczne
cechy.

Najbardziej interesujgcym momentem przy wysta-
wianiu konosamentéw na tadunki tankowcowe jest
ustalenie zatadowanej ilosci. Do konosamentu zostaje
wpisana waga zatadowanego produktu, ktora z reguty
stanowi podstawe rozliczenia zar6éwno sprzedajacego
z kupujacym (naleznos¢ za towar), jak i charterujgce-
go z armatorem (nalezno$¢ za ustugi). Obok wagi figu-
ruje w konosamencie zwykle objetos¢ zatadowanego
ptynu, wyrazona w galonach, wzglednie w barytkach.
Technika pomiaréw zatadowanych ilosci polega na
ustaleniu objetosci tadunku ptynnego, po czym waga
zostaje ustalona rachunkowo na podstawie stwier-
dzonego ciezaru wiasciwego. Ciezar wlasciwy zostaje
z reguly skorygowany do ciezaru przy 15> C wzgl.
60° F. Nalezy przy tym podkresli¢ znaczenie doktadno-
Sci obliczenia poszczegolnych elementévv tego rachun-
ku, gdyz np. omytka o 0,001 w ustaleniu ciezaru wia-
Sciwego produktu o cg 0,950 daje przy ftadunku 5.000
ton biad koncowego wyniku ok. 5 ton.

Istniejg dwie metody ustalenia ilosci produktu
ptynnego, zatadowanego na tankowiec, a mianowicie

Z. MARIANSKI (Gdynia)

Areszt

Kazdemu, kto styszy Oareszcie statku, a nie wie bli-
zej, na czym to polega, samo brzmienie tego terminu
przywodzi mimo woli na mys$l pewne skojarzenia z po-
jeciami nalezacymi do dziedziny prawa karnego, wzgle-
dnie administracyjnego, gdy mowimy o aresztowaniu
osoby podejrzanej o popelnienie przestepstwa, wzgled-
nie o odsiadywaniu aresztu przez kogos, kto przekro-
czyi przepisy pruwne. lyinezdiGui ndioz"m” ¢iio-ziu nu
statek nie jest bynajmniej konsekwencjg przekroczenia
jakich$ przepisow prawa karnego, wzglednie admini-
stracyjnych zarzadzen przez statek, a $cislej modwigc
przez jego kierownictwo, lub zatoge, gdyz statek, be~
dac martwym przedmiotem, me moze zadnych przepi-
sow przekroczy¢, aczkolwiek zwrotu tego czesto sie
uzywa w przenosni. | dlatego termin ten, aczkolwiek
doskonale obrazujgcy sytuacje, w ktorej sie statek znaj-
duje i z tego pewnie powodu posiadajacy obywatel-
stwo w jezyku réoznych ustawodawstw morskich, jest
jednak pewng przenosnig, pod ktdrg nalezy' rozumiec
zatrzymanie statku w celu zabezpieczenia cigzacych na
nim pretensji. Jest to wiec zagadnienie prawno-pry-
watnej sfery stosunkéw prawnych, unormowane
w przepisach prawa handlowego morskiego i prawa
procesowego cywilnego. Celem aresztu jest danie real-
nego zabezpieczenia wierzycielom, ktérzy posiadajg ro-
szczenia w stosunku do armatora statku, wzglednie wy-
kbhanie cigzacego na statku prawa zastawu, zabezpie-
czajgcego pewne uprzywilejowane wierzytelnosci.

W praktyce handlu morskiego areszt statku jest do-
"y¢ czesto, spotykanym $rodkiem zabezpieczenia preten-
sji, stosowanym przede wszystkim w stosunku do. stat-
kéw zagranicznych.. Ma on swoje uzasadnienie spec-
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przez dokonanie odpowiednich pomiaréw w zbiorni-
kach ladowych, z ktérych dany produkt zostaje za-
tadowany, wzgl. przez dokonanie pomiaréw w zbior-
nikach tankowca. Naog6t przyjmuje sie pomiary doko-
nane w zbiornikach ladowych, jako bardziej wiary-
godne. Pomiary dokonane w zbiornikach tankowca
niejednokrotnie nie moga zapewni¢ wymaganej do-
ktadnos$ci obliczen ze wzgledu na kolysanie, lub prze-
chyt statku.

Dla unikniecia p6zniejszych sporéw wskazane jest
przy zawieraniu kontraktéw doktadne sprecyzowanie
podstawy obliczenia zatadowanej ilosci (pomiary w
zbiornikach lgdowych, czy w zbiornikach tankowca).

Powyzszy krétki szkic nie wyczerpuje oczywiscie
obszernej problematyki zeglugi tankoweowej. Stara-
lisSmy sie naswietli¢ jedynie najbardziej charaktery-
styczne jej momenty, co przypuszczalnie pozwo.Ho
czytelnikowi na ocene gtebokich réznic, zachodzacych
pomiedzy przewozami tankowcowymi, a transportem
zwyklymi statkami frachtowymi. OgraniczyliSmy sie
rébwniez do omowienia transportu morskiego produ-
ktow naftowych luzem, nie poruszajac blizej przewo-
zéw beczkowych, spetniajgcych dzisiaj jedynie role
uzupetniajgca.
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siniku
jalnie witasnie w stosunkach morskich, jesli zwazymy,
ze wierzyciel, majgcy pretensje do armatora zagranicz-
nego statku, po opuszczeniu przez ten statek portéw
danego kraju, moze mie¢ zarowno powazne trudnosci,
jak i nikle szanse w ich dochodzeniu na dtuzniku, ma-
jacym siedzibe i majgtek zagranicg. Ryzyko wypusz-
czenia statku jest moto mniejsze, gay ciioazi o armato-
ra statkéw liniowych, ktére stale zachodza do danego
kraju. Natomiast jest zupetlnie powazne, gdy chodzi
0 armatora ,trampa“, ktéry moze juz nigdy wiecej nie
zawing¢ do kraju wierzyciela. Dobrze, jesli dtuznik
jest uczciwy i ptaci swoje zobowigzania. Gorzej, gdy
wierzyciel musi dochodzi¢ swoich praw na drodze sa-
dowej. Sad krajowy wierzyciela moze bowiem w sze-
regu wypadkéw uznaé sie za niewlasciwy dla rozpa-
trzenia sprawy, a nawet, jesli jg rozpatrzy i wyda wy-
rok zasadzajacy, to i tak niewielki z tego pozytek, sko-
ro dtuznik nie posiada w danym panstwie majatku, na
ktorym wyrok ten mozna by bylo egzekwowaé. Bo
egzekucja wyroku, powiedzmy sadu polskiego, w ob-
cym panstwie bedzie z reguly niemozliwa do przepro-
wadzenia. Pozostaje wiec dochodzenie pretensji przed
3dem obcym, na obcym terenie i przy pomocy obcych

wokatow, a wiec przedsigwzigcie zmudne, kosztow-
ne i ryzykowne bo nie zawsze gwarantujace osiggnie-
cie sprawiedliwego rozstrzygniecia.

Niezaleznie jednak od tych trudnosci natury for-
malnej wierzyciel, wypuszczajacy statek przed uzys-
kaniem zabezpieczenia swoich roszczeh, moze w pew-
nych okolicznosciach narazi¢ sie na ca+k0W|tq uta-
te realnych mozliwosci ich zaspokojenia. Statek bo-
wiem zazwyczaj stanowi proporcjonalnie bardzo po-
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wazng czes¢ majatku dtuznika, a gdy chodzi o ma-
tego armatora, pojadajacego tyuco .ieuen staieK, prak-
tycznie moze stanowiC jego calos¢. Strata tego obiektu
moze wiec powaznie wplyng¢ na wyptacalnos¢ armato-
ra, zwtaszcza, gdy statek jest nieubezpieczony, co, acz-
kolwiek rzadko, miewa jednak jeszcze niekiedy miej-
sce. A przeciez wyptywajac na morze, statek naraza sie
na rozne trudne do przewodzenia meoezpieozeiiotwa,
mogace spowodowac jego utrate, lub znacznie obnizy¢
jego wartos¢. Pozary, kolizje, najechania na miny,
osigscia na skatach i mieliznach — to niebezpieczen-
stwa, ktérych bynajmniej nie wyeliminowata nowo-
czesna technika. Grozg one stratg materialng nie tyl-
ko armatorowi, ale i wierzycielowi, ktory nie potrafit
sie odpowiednio zabezpieczyc.

Aby sie wiec uchroni¢ przed tymi ktopotami, wie-
rzyciel czesto musi decydowac sie na aresztowanie ob-
cigzonego diugiem statku. W tym celu z reguly zacho-
dzi potrzeba uzyskania odpowiedniego nakazu sadowe-
go. Na podstawie umotywowanego wniosku, miejscowy
sad zarzadza obtozenie statku aresztem i komornik bie-
rze statek w posiadanie, roztaczajgc nad nim nadzor.
Dzieje sie to zgodnie ze starym zwyczajem przez nato-
zenie na maszt, lub inng widoczng czes$¢ statku, tan-
cuszka z urzedowsg pieczecig, jako widocznego symbolu
przejecia posiadania staucu przez wiauze sadowe. Ula
wszelkiej jednak pewnosci, aby nie tylko symbol
wstrzymywat statek przed ucieczka, co w pewnych wy-
padkach mogtoby stanowi¢ dla przedsiebiorczego ar-
matora zbyt stabg przeszkode przeciw checi wykrece-
nia sie od niewygodnych zobowigzan, o natozeniu aresz-
tu zawiadomiony zostaje kapitan portu, ktory takiego
statku nie wypusci, dopoki areszt nie zostanie z niego
zdjety. W ten sposob statek zostaje unieruchomiony,
a zarazem cze$¢ majatku dtuznika zatrzymana jest. na
terenie dostepnym dla wierzyciela. A oto przeciez cho-
dzito. Areszt daje wierzycielowi do reki silny i sku-
teczny Srodek presji, pozwalajacy mu na zmuszenie
dtuznika zaréwno do zaptacenia skonkretyzowanego
zobowigzania, jak i poddania sie jurysdykcji miejsco-
wego sadu, jesli istnienie zobowigzania, lub jego wyso-
kosc, sa przez diuznika kwestionowane. W praktyce za-
zwyczaj spotykamy sie i tg drugg ewentualnoscig. Naj-
czesciej bowiem powodem powstania zobowigzania sg
zdarzenia zwigzane z zegluga, jak na przykiad uszko-
dzenia innych statkoéw i tadunkow na skutek zderzenia,
uszkodzenia nabrzezy, niewywigzanie sie z umow
0 przewoz, ratownictwo, awaria wspoélna itp. W tych
wszystkich wypadkach kwestia rozstrzygniecia o od-
powiedzialnosci, jak i ustalenia wysokosci zobowigza-
nia wymaga zazwyczaj diuzszego czasu.

Oczywiscie rozsadny armator nie bedzie tak diugo
czekat. Statek handlowy tylko wtedy sie optaca, kiedy
jest w ruchu i kazdy dzieh jego bezczynnego postoju
rbwna sie powaznej stracie dla jego armatora. Ten
ostatni bedzie sie przeto starat mozliwie szybko zwol-
ni¢ go z aresztu. Normalng procedura w tych wypad-
kach jest zlozenie gwarancji bankowej na maksymal-
ng sume, jakg moze osiggna¢ zobowigzanie armatora,
z rownoczesnym ustaleniem drogi rozstrzygniecia kwe-
stii spornych. Dopiero po uzyskaniu takiego zabezpie-
czerllia wierzyciel zgadza sie na zdjecie aresztu ze
statku.

Wierzyciele powinni mie¢ jednak zawsze na uwadze,
ze ten skuteczny Srodek zabezpieczenia pretensji sta-
nowi bron obosieczng i dlatego nalezy go stosowac
z wielka przezornoscig i tyiKo w tych wypadkach, gdy
stlusznoSc roszczenia, ktére pragnie sie zabezpieczyc,
jest niewatpliwa. Areszt statku pocigga bowiem za so-
ba z reguly duze koszty (przestojowe statku, optaty
sgdowe), ktore musi ponosi¢ ten, kto niestusznie spo-
wodowat jego natozenie.

Po tym ogolnym rozwazeniu, na czym polega areszt
statku, zastanéwmy sie z kolei nad podstawami praw-
nymi, ktére uzasadniaja wniosek o jego natozenie. Mu-
simy tutaj rozrozni¢, pomiedzy aresztem, ktéry zostaje
natozony w wykonaniu przez wierzyciela statku przy-
stugujacego mu prawa zastawu, a aresztem, majacym
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na celu li tylko danie zabezpieczenia wierzycielowi,
ktéremu grozi, ze nie bedzie mogt swoich roszczen do-
chodzi¢ w kraju.

Prawo zastawu zabezpiecza z reguly wszystkie
uprzywilejowane wierzytelnosci na statku. Wierzytel-
nosci te zawsze bywaja szczegétowo wymienione w
ustawach, a ilo$¢ ich | rodzaj w réznych ustawodaw-
stwach morskich nie sg bynajmniej te same. Obowig-
zujacy u nas Niemiecki Kodeks Handlowy zna ich sto-
sunkowo duzo, podczas, gdy prawo angielskie bardzo
ograniczyto ich ilos¢. Dazenia do miedzynarodowej
unifikacji prawa morskiego w tym wzgledzie dopro-
wadzity do podpisania w r. 192f w Brukseli konwen-
cji ,O ujednostajnieniu niektérych zasad, odnoszacych
sie do przywilejow i hipotek morskich®. Polska raty-
fikowata te konwencje, aczkolwiek szereg panstw,
miedzy innymi Wielka Brytania, dotychczas tego nie
uczynity. Zwigzek Radziecki wprowadzit postanowie-
nia tej konwencji do swojej ustawy z r. 1929 z maly-
mi zmianami, aczkolwiek jej nie ratyfikowat.

Konwencja powyzsza dzieli wierzytelnosci uprzywi-
lejowane na statku i frachcie na pie¢ zasadniczych
grup. Do pierwszej naleza koszty i optaty na rzecz pan-
stwa, optaty pilotowe, portowe, sadowe itp.; do drugiej
zobowigzania z umoéw o prace zawartych z kapitanem
i zalogg; do trzeciej wynagrodzenia nalezne za ratow-
nictwo 1 sktadki do awarii wspélnej; do czwartej od-
szkodowania z tytutu szkéd wyrzgdzonych przez statek
innym statkom, obiektom stalym i przewozonym la-
dunkom. wzglednie z tytutu uszkodzen ciele, nych czton-
kéw zalogi, iub pasazeréw; do pigtej wierzytelnosci
z tytutu uméw, zawartych przez kapitana poza portem
ojczystym, w ramach jego ustawowych uprawnien, dla
potrzeb konserwacji statku i kontynuowania podrézy.
llos¢ tych uprzywilejowanych w-erzytelno$ci w naszym
prawie krajowym jest jeszcze nieco wigksza.

Uprzywilejowanie powyzszych wierzytelnosci, poza
pierwszenstwem zaspokojenia w wypadku przeprowa-
dzania egzekucji na statku, polega na tym, ze wierzy-
cielom przystuguje ustawowe prawo zastawu na stat-
ku, ktére w kazdej chwili moga realizowaé, aresztujac
stateK, mezaiezn.e do lego, w «.¢ynn posiauan.u uu s.e
znajduje. Jest to wiec prawo czysto rzeczowe, ktore
nie przystuguje wierzy¢.eiom na innycn sKiaumKacn
majatku dluznika (na przykiad na jego innych stat-
kach), lecz tylko na tym statku, w zwigzku z uzywa-
niem ktérego dana wierzytelno$¢ powstata.

Chcac zrobi¢ uzytek z przystugujacego mu na statku
prawa zastawu, wierzyciel musi zrobi¢ odpowiedni
wniosek do sadu, w ktérego rejonie statek sie znaj-
duje, o nalozenie aresztu. Normalnie sad bedzie zadat,
aby wierzyciel uprawdopodobnit istnienie swojej pre-
tensji jakun$ dowodem. Takim dowodem bodzie na
przyktad w wypadku pretensji z tytutu kolizji protest
morski, polegajacy na zlozeniu przez kapitana i zalo-
ge oswiadczenia przed sadem i ewentualnym przestu-
chaniu. Na podstawie protestu sad, majacy zarzadzi¢
areszt, moze sie zorientowa¢ w okolicznosciach wypad-
ku i kwestii ewentualnej odpowiedzialnosci za szkody.
Whiosek o nalozenie aresztu bywa jednak zatatwiany
bardzo szybko, gdyz sad, rozpatrujac go, nie wchodzi
w meritum sprawy, lecz ocenia tylko, czy dowody
przedstawione uzasadniajg przypuszczenie, ze na stat-
ku cigzy uprzywilejowana wierzytelnos¢ i na tej pod-
stawie zarzadza areszt. Nalezy bowiem pamietac, ze
areszt w wiekszosci wypadkéw ma na celu tylko za-
bezpieczenie roszczenia, a nie jego zaspokojenie w dro-
dze egzekucji, do czego jest potrzebny tytui wykonaw-
czy, ktdrym jest z zasady prawomocny wyrok sadowy.
W Zwigzku Radzieckim w pewnych wypadkach natoze-
nie aresztu na statek odbywa sie nawet wprost na za-
rzadzenie kapitana portu, bez posrednictwa sadu. Ma
to miejsce, gdy chodzi o zabezpieczenie pretensji z ty-
tutu kolizji, ratownictwa, wzglednie udzialu w awarii
wspolnej. Areszt ten zostaje jednak zdjety po 72 go-
dzinach, chyba, Zze do tego czasu zostanie potwierdzo-
ny przez sad.

Niekiedy jednak wierzyciel wystepuje z wnioskiem
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0 aresztowanie innego statku, nalezacego do diluznego
armatora, o ile statek, na ktérym cigzy prawo zastawu,
jest dla niego nieosiggalny. W tym wypadku sad tylko
wtedy zarzadzi aresztowanie takiego statku, jezeli diuz-
nik me ma innego majgtku w danym kraju i wierzy-
cielowi grozi, ze w razie wypuszczenia statku bedzie
musiat procesowac sie za granica. Wierzyciel musi prze-
to uprawdopodobni¢ przed sadem istnienie roszczenia
1udowodn.¢ niebezpieczenstwo jego niezaspokojenia,
o ile statek nie zostanie zatrzymany. W drodze aresztu
nabywa on nie tylko zabezpieczenie swojej wierzytel-
nosci, ale i mozno$¢ jej dochodzenia przed rodzimym
sadem. Jak juz bowiem wspomnieliSmy, w szeregu wy-
padkéw sad, a w kazdym razie sad polski, nie bedzie
cnciai rozpatrzy¢ sporu wytoczonego przeciw o0sobie,
ktéra w jego okregu nie przebywa, ani nie ma miejsca
zamieszkania. Natomiast wystarczy, aby w okregu da-
nego sadu znajdowal sie przedmiot majgtkéw, naleza-
cych do pozwanego, aby sad zgodzit sie na rozpatrze-
nie sprawy. Takim przedmiotem majgtkowym jest
wlasnie aresztowany statek, wzglednie z.ozona w za-
mian za jego wypuszczenie gwarancja pieniezna. Réw-
niez ewentualna egzekucja moze byc wtedy niezwlocz-
nie przeprowadzona na aresztowanym statku, lub zto-
zonej gwarancji.

Z kolei trzeba rozwazy¢, wobec jakich statkow areszt
moze by¢ stosowany. Sprawa ta zostata unormowana
miedzynarodowo przez specjalng konwencje o immu-
nitetach statkbw panstwowych, a z drugiej strony za-
gadnienie to ma réwniez swoéj specjalny aspekt w go-
spodarce socjalistycznej i prawo morskie radzieckie
zawiera w tym wzgledzie odpowiednie postanowienia.
Sg wreszcie pewne wyjatki przewidziane przez nasze
prawo krajowe.

Prawo miedzynarodowe nie zna zadnych ograniczen
w stosowan.u aresztu wobec statkow, bedacych wias-
noscig prywatna. Natomiast statki nalezace do suwe-
rennego panstwa majg w prawie miedzynarodowym
uprzywilejowane stanowisko. Wyplywa to z ogolnie
uznawanej zasady, ze suwerenne panstwo nie moze by¢
sgdzone przez sady innego panstwa, a co za tym idzie,
ze wszelki jego majatek, stanowigcy wilasnos¢ publicz-
ng, nie podlega jurysdykcji obcych sadéw. W kon-
sekwencji sady zazwyczaj odmawiaty zaréwno wyda-
wania nakazow aresztowania statkéw bedgcych wilas-
noscig obcych panstw, jak i rozpatrywania sporéw, wy-
toczonych z tytutu .roszczen przeciwko takim statkom,
wychodzac z zalozenia, ze akcje tego rodzaju bylyby
sprzeczne z miedzynarodowo uznanymi zasadami kur-
tuazji, obowigzujgcymi miedzy suwerennymi panstwa-
mi. Jak dtugo panstwo uzywato swoich statkéw tylko
w stuzbie publicznej, a wiec jako statki wojenne, po-
licyjne, ochrony skarbowej, jachty panstwowe itp., tak
dlugo slusznosc powyzszej zasady nie byla kwestiono-
wana. Juz jednak po pierwszej wojnie Swiatowej pan-
stwa coraz czesciej zaczely sie angazowa¢ w operacjach
czysto handlowych, konkurujgc na tej niwie z prywat-
nymi przedsiebiorcami. Poniewaz na ogot sady wszyst-
kich krajow uznawaly, ze statki te, jako panstwowe,
korzystajg z immunitetéw, stanowisko ich w stosunku
do statkéw prywatnych byto mocno uprzywilejowane.
Ten stan rzeczy budzit niezadowolenie prywatnych ar-
matoréw, ktérzy przez swoje zwigzki starali sie wy-
wrze¢ wplyw na zmiane tej zajady. Rezultatem tych
staran bylo podpisanie w r. 1926 w Brukseli miedzy-
narodowej konwencji ,O ujednostajnieniu niektorych
zasad, dotyczacych immunitetow statKjw panstwo-
wych", ktora przyniosta unormowanie tego zagadnie-
nia. Konwencja ta, ratyfikowana przez szereg panstw,
a miedzy innvmi i przez Pol ke. uznata jako naczelng
zasade, ze statki i ‘tadunki, stanowigce wlasnosé,
wzglednie uzywane przez rzady panstw w celach han-
dlowych, podlegajg przepisom powszechnego prawa
morskiego, jesli chodzi o akcje sadowe i stosowanie
Srodkéw zapobiegawczych. Pod tym wzgledem zostaly
one wiec catkowicie zréwnane ze statkami prywatny-
mi, a wiec moga by¢ za granicg aresztowane i podle-
gaja jurysdykcji obcych sadéw. Nalezy jednak jeszcze
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raz podkresli¢, ze postanowienia te nie dotyczg stat-
kéw wojennych, strazniczych i innych, eksploatowa-
nych przez panstwo wytgczn.e w celach rzgdowych (pu-
blicznych), a nie handlowych. Te bowiem statki nadal
nie mogag by¢ aresztowane za granicg i prawa zastawu
na nich nie powstaja.

A jak przedstawia sie ta sprawa w gospodarce socja-
listycznej? Nalezaloby tutaj rozrézni¢ dwa zagadnie-
nia. Pierwsze, to traktowanie panstwowych statkéw
handlowych, nalezacych do obcych panstw, a drugie, to
ustosunkowanie sie wewnatrz panstwa socjalistyczne-
go do statkdw, bedacych wilasnoscig panstwowa, lub
eksploatowanych przez przedsiebiorstwa panstwowe.

Jesli chodzi o traktowanie obcych statkow panstwo-
wych, zaangazowanych w operacjach handlowych, to
zasadniczo jest stuszne, aby pod wzgledem jurysdykcji
sadowej byly one traktowane w mysl tych samych za-
sad, co obce statki prywatne, tak, jak to wkasnie po-
stanawia konwencja. Natomiast statkom ,takim winny
by¢ zagwarantowane specjalne przywileje, polegajace
na tym, ze nie moga one by¢ aresztowane. Oczywiscie
zagwarantowanie takiego przywileju mogtoby miec
miejsce tylko przy wzajemnym respektowaniu wyro-
koéw sadowych i na warunkach wzajemnosci, o ile sto-
sunki miedzy danymi panstwami uktadajg sie na plat-
formie wzajemnego zaufania. W kazdym razie za tego
rodzaju rozwigzaniem wydawatby sie przemawia¢ ar-
gument, ze jesli armatorem statku jest panstwo lub
przedsiebiorstwo panstwowe, to ewentualny wierzyciel
statku nie ma zasadniczo podstaw do zywienia obaw,
ze jego dluznik moze sie sta¢ niewyptacalny, co tatwo
moze mie¢ miejsce, gdy jest nim zagraniczny prywatny
armator, ktérego sytuacja finansowa jest blizej nie-
znana.

O ile za$ chodzi o roszczenia wobec panstwa i przed-
siebiorstw panstwowych w stosunkach wewnetrznych,
to oczywiscie zabezpieczanie takich roszczen w drodze
naktadania aresztu na statki nie miatloby najmniejszego
uzasadnienia. Dlatego tez prawo morskie radz.eckie wy-
raznie postanawia, ze statki nalezace do panstwa, lub
przedsigbiorstw panstwowych, nie podlegaja przepisom
o areszcie statku. Taki sam przywilej przyznaje prawo
radzieckie zagranicznym statkom panstwowym pod
warunkiem wzajemnosci.

Nawet jednak i prywatny statek handlowy nie zaw-
sze moze by¢ aresztowany. Nasze prawo krajowe za-
wiera bowiem przepis, stosujacy sie zaréwno do stat-
kéw polskich, jak i obcych, ze nie mozna aresztowac
statku, ktory jest gotowy do rozpoczecia podrézy, co
ma miejsce wtedy, gdy statek ten jest zaréwno fak-
tycznie, jak i formalnie gotéw do wyj$scia w morze.
Moment ten jest osiagniety wtedy, kiedy nie tylko za-
tadunek i techniczne przygotowania do wyjsScia sg
ukonczone, ale statek ma rowniez skompletowane do-
kumenty i poczynione zostaly kroki do zatatwienia od-
prawy wyjsciowej. Ustawodawca, dajac ten przepis,
uznat za stuszne dac pierwszenstwo interesom wszyst-
kich zainteresowanych w rozpoczeciu podrézy (pasaze-
row, wysytajacych) przed interesem jednego wierzy-
ciela. A o ile statek juz podréz rozpoczgl, to stan nie-
zezwalajacy na jego aresztowanie trwa tak dtugo, do-
poki nie ukonczy przedsiewzietej podrézy frachtowej,
wypetniajac w ten sposéb swoje zobowigzania, chocby
nawet po drodze zawijat do innych portow.

Od powyzszej zasady istnieje jednak jeden wazny
wyjatek. Nawet gotowy do wyjscia statek mozna aresz-
towa¢ dla zabezpieczenia pretensji z tych zobowigzan,
ktére zaciagniete zostaly w celu wykonania rozpoczy-
nanej podrozy. Beda to wiec w pierwszym rzedzie
roszczenia z tytutu dostaw okretowych, aczkolwiek ist-
nieje powszechne zapatrywanie, ze przepis ten rozcia-
ga sie rowniez na wszelkie inne roszczenia, ktére z tych,
czy innych powodéw nie mogly by¢ wczesniej realizo-
wane.

Przepisy nie zezwalajace na aresztowanie statkow
gotowych do rozpoczecia podrézy znajdujemy réwniez
w innych ustawodawstwach morskich. Nie zna ich na-
tomiast prawo morskie anglosaskie.
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Plan przewozow kolejowych na IV kwaitat 1950 i.

W dniu 4 wrzesnia 1950 r. zostalo wydane zarza-
dzenie Przewodniczacego Panstwowej Komisji Plano-
wania Gospodarczego w sprawie przewozéw towaro-
wych kolejami normalnotorowymi na IV kwartat
1950 r. Plan ten, opracowany w ramach przyjetego
przez Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow planu na
3 kwartaty 1950 r., konkretyzuje roczny plan przewo-
zow w Swietle specyficznych cech czwartego kwartatu.

Potrzeba opracowania kwartalnego planu byta nie-
watpliwa. Wynikta ona z koniecznosci urealnienia pla-
nu rocznego, postawienia przed aparatem kolejowym
bojowych, mobilizujacych zadan dla pokonania jesien-
nych przewozéw.

Plan na IV kwartat 1950 r. zostat opracowany na
podstawie zgtoszen podstawowych nadawcéw, podle-
glych Ministerstwom: Gdrnictwa, Przemystu Ciezkiego,
Przemystu Rolnego i Spozywczego, Przemystu Lekkie-
go, Handlu Wewnetrznego, LesSnictwa, Budownictwa
I Komunikacji. Plan ten oprocz okreslonych limitow
przewozowych w tonach, okresla réwniez ilosci i ro-
dzaje wagonow, przyznane dla kazdego resortu. Plan
wiec przewozéw kolejowych na IV kwartat 1950 r., za-
wiera dla kazdego z wyzej wymienionych Ministerstw
okreslone dla poszczegdlnych miesiecy (X, XI, XII)
limity przewozowe, wyrazone w ilosci ton i ilosci i ro-
dzaju wagonow.

Procz przydzielonych dla poszczegélnych resortéw
limitow przewozowych, plan przewozéw zaktada pew-
ne ilosci wagondéw na przewozy nieplanowane i do-
datkowe.

Zarzadzenie, wprowadzajgce plan w zycie, stwierdza,
Ze ustalone w planie limity przewozowe sg z jednej
strony dla poszczegdinych Ministerstw — normami
maksymalnymi, tzn., ze nadawcy nie moga zada¢ od
kolei podstawienia wiekszej ilosci wagonéw i przewie-
zienia wiekszej ilosci ton, niz przewiduje norma na
dany miesigc, z drugiej strony—limity przewozowe sg
dla PKP normami minimalnymi, tzn., ze Dyrekcja Ge-
neralna Kolei Panstwowych nie moze odmowi¢ od-
nosnym Ministerstwom przewiezienia takiej ilosci ton
i podstawienia takiej ilosei wagonéw, jaka przewiduje
norma na dany miesiac.

Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG zwraca szcze-
g6lng uwage na konieczno$¢ dokonywania rownomier-
nego natadunku dziennego w ciggu catego miesiaca.

Jednym z zatacznikow zarzadzenia Przewodniczace-
go PKPG jest instrukcja o trybie opracowania opera-
tywnego planu przewozéw na kolejach normalnotoro-
wych w IV kwartale 1950 r.

Instrukcja ta przewiduje tryb rozprowadzenia limi-
tow przewozowych, zatwierdzonych planem kwartal-
nym oraz sposob opracowania operatywnych planéw
na m-ce: pazdziernik, listopad i grudzien br.

Plan na IV kwartat 1950 r., zgodnie z postanowie-
niami instrukcji zostanie, na podstawie okreslonych
dla Ministerstwa Gospodarczego limitéw przewozo-
wych, przepracowany i rozprowadzony do odpowied-
nich Centralnych Zarzgdow Przemystu, czy Central
Handlowych. Réwnoczesnie plany te zostang, na pod-
stawie zgloszonego przez Ministerstwa Gospodarcze
podziatlu na dyrekcyjne okregi natadunku (DOKP) —
rozprowadzone do wiasciwych Dyrekcji Okregowych
Kolei Panstwowych. Miesieczny plan przewozéw na
pazdziernik nie bedzie ponownie opracowany oddolnie,
a zostanie ustalony na podstawie zatwierdzonego pla-
nu kwartalnego.

W zwigzku z tym, na podstawie planu kwartalnego,
Centralne Zarzady Przemystéw (Centra.e Handlowe)
przepracujg otrzymane limity przewozowe na m-c¥

*) Informacje zawarte w tym dziale nie majg charakteru urzedowego.

pazdziernik na poszczegdlne Zjednoczenia, czy przed-
siebiorstwa. Przy podziale limitow na Zjednoczenia
(przedsiebiorstwa) nalezy bra¢ pod uwage:

1) bezwzgledng konieczno$¢ utrzymania sie w okre-
Slonym z gory limicie przewozowym;

2) utrzymanie sie, w miare moznosci, w okreslonym
z gory podziale limitu przewozowego na okregi
dyrekcyjne (DOKP).

Nastepnie, Zjednoczenia (przedsiebiorstwa) dzielg
otrzymany z CZP (CH) limit przewozowy na poszcze-
golne zaktady, bedace bezposrednimi nadawcami masy
towarowej. Po otrzymaniu limitu przewozowego — za-
ktad opracowuje miesieczny plan zatadunku, ktory za-
wiera: nazwe wysytanego towaru, ilos¢ ton i ilos¢ i ro-
dzaj wagonow oraz przewidywane rozbicie zapotrze-
bowania wagonowego na poszczegélne dekady miesig-
ca. Plan ten zawiera rowniez $redniodobowy natadunek
wagonow (wynik ilprazu, otrzymany z podzielenia ilo-
sci wagonow, majgcych by¢ zatadowanymi w ciggu
miesigca, przez ilos¢ dni, w ktérych beda tadowane
wagony).

Plan taki sktada zaktad zawiadowcy stacji, obstugu-
jacej dany zaktad.

Stacja, po otrzymaniu planéw z poszczegolnych za-
ktadéw oraz po zebraniu dodatkowego zapotrzebowa-
nia z przedsiebiorstw, nie podlegtych Ministerstwom,
obowigzanym do opracowania planu kwartalnego,
przekazuje zbiorczy plan stacji do Oddzialu Ruchowo-
Handlowego, a nastepnie do Dyrekcji Okregowej Ko-
lei Panstwowych. Na tym, szczeblu nastepuje poréw-
nanie dwu planéw: otrzymanego z Oddziatébw Rucho-
wo-Handlowych oraz z Dyrekcji Generalnej Kolei
Panstwowych.

1 W przypadku, jezeli zapotrzebowanie ooszczegoél-
nych ministerstw jest réwne podanym przez
DGKP limitom przewozowym , wzglednie jest
mniejsze od limitu, albo w niewielkim procencie
przekracza podany przez DGKP limit przewozowy
— Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych przyj-
muje zgtoszenie i wydaje zarzgdzenia stacjom
0 przyjeciu planu, zawiadamiajac 0 powyzszym
DGKP.

2. W wypadku, jezeli zgtoszenia przekraczajg okre-
Slony limit przewozowy, a nie kompensujg sie in-
nymi zmniejszonymi zgtoszeniami w ramach
DOKP — Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
zawiadamia o tym Dyrekcje Generalng Kolei
Panstwowych, podajac, jakie Ministerstwo prze-
kroczyto limit i o ile i oczekuje decyzji.

Na podstawie zgtoszonych przez poszczeg6lne DOKP
zapotrzebowan przewozowych Dyrekcja Genera.na
Kolei Panstwowych ustala ogélnosieciowg sytuacje
wagonowg i w przypadkach koniecznych, np. przekro-
czenia przez poszczegblne Ministerstwo limitéw prze-
wozowych w porozumieniu z Panstwowa Komisjg Pla-
nowania Gospodarczego i zainteresowanymi M.nister-
stwami wydaje Dyrekcjom Okregowym KP odpowie-
dnie zarzadzenia wykonawcze.

Plany operatywne na miesigc listopad i grudzien zo-
stang opracowane na podstawie oddolnych zgtoszen
bezposrednich naladowcéw masy towarowej. Oprocz
zakladéw podlegtych Ministerstwom wymienionym na
wstepie, plany te opracujg rowniez zaktady i przedsie-
biorstwa podlegte Ministerstwu Gospodarki Komunal-
nej oraz Centralnemu Urzedowi Drobnej Wytwérczo-

SCITryb opracowania miesiecznych planéw bedzie po-
dobny do obecnie przyjetego przy skiadaniu zapotrze-
bowan na wagony kolejowe. Plan taki bedzie zawierat:
nazwe zaktadu, DOKP nadania, rodzaj towaru, ilo$¢
ton ilos¢ i rodzaj wagonéw. Plany te beda kierowang
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do (przeusieoiorstw), nastepnie Centralnych
Zarzadow Przemyslu (CH) i do Ministerstw Gospodar-
czych. Na szczeblu CZP (CH) i Ministerstwa bedg one
szczegolnie skrupulatnie analizowane, szczegolnie w
Swietle ustalonych limitéw planu kwartalnego. W przy-
padku zgdania zwiekszenia limitu przewozowego na
dany miesigc, odpowiedni wniosek nalezy przesia¢
réwnoczesnie ze zgtoszonym planem.

Sporzadzone w ten sposob projekty planéw resortow
sg skladane w Dyrekcji Generalnej KP, Ministerstwie
Komunikacji i Panstwowej Komisji Planowania Go-
spodarczego, a nastepnie na konferencji w Panstw.
Kom. Plan. Gosp. rozpatrywane i zatwierdzane.

Po zatwierdzeniu planu — Ministerstwo Gospodar-
cze przekazuje zatwierdzone limity poprzez wszystkie
szczeble organizacyjne bezposrednim  nadawcom,
a DGKP — Dyrekcjom Okregowym Kolei Panstwo-
wych. Nastepnie zaktady przekazujg plany stacjom
i na szczeblu DOKP nastepuje znowu poréwnanie pla-
now i ich akceptacja. Z wykonania przewozéw tak na-
dawcy, jak i kolej prowadza sprawozdawczos¢, ktora

TRANSPORT

i SPEDYCJA Rok n

ujmuje ze strony nadawcéw: rodzaj przewiezionego
towaru, ilos¢ ton, ilos¢ i rodzaj wagonow.

Tak wyglada, biorgc w skrocie, tryb planowania ope-
ratywnego na IV kwartat 1950 r.

Ostatnim wreszcie (nr 3) zatgcznikiem do zarzadze-
nia Przewodniczgcego PKPG jest wykaz norm zala-
dunkowych (w tonach) dla poszczegolnych, wazniej-
szych towardw i rodzajéw wagonow." Wykaz ten zawie-
ra 76 rodzajow towaroéw, wzgl. grup towarowych i sta-
nowi cenny materiat dla — z jednej strony —mbezpo-
Sredniej pracy ekspedycyjnej, a z drugiej — dla anali-
g/czne& racy komorek transportowych na szczeblu

ZP ( HSJ i Ministerstw.

Normy zatadunkowe dla poszczegdinych towarow sg
obowiazujgce i w zarzadzeniu Przewodniczgcego PKPG
podkreslono wyraznie konieczno$¢ przestrzegania ich.

Tak wiec sprawne wykonanie przewozéw jesiennych
bedzie w duzej mierze zaleze¢ od przestrzegania limi-
tébw przewozowych, petnego wykorzystania tadownosci
wagonow kolejowych oraz réwnomiernosci dziennego
zatadunku w ciggu miesigca. (2. wW.)

Okolnik Przewodniczacego PKPG

w sprawie remontéw generalnych samochodéw osobowych typowych i ich zespotow.

Dnia 26 sierpnia 1950 r. Przewodniczagcy PKPG
podpisat okélnik Nr 13 w sprawie remontéw general-
nych samochodéw osobowych typowych i ich zespo-
tow. Okolnik wydany zostat na podstawie uchwaly
Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow z dnia 1211
1949 r. w sprawie remontéw generalnych samocho-
dow typowych i ich zespoléw (Monitor Polski Nr A-59
z dnia 3.X.1949 r., poz. 797).

W omawianym okélniku znajdujemy wyjasnienie,
Ze zasady ustalone w cytowanej wyzej uchwale KERM
w odniesieniu do remontéw generalnych samochodéw
typowych i ich zespotdéw, dotycza roéwniez remontow
generalnych typowych samochodéw osobowych. Da-
lej okolnik wyjasnia, ze Zaktady Sprzetu Transporto-
wego winny przeprowadza¢ remonty samochodow
osobowych typowych systemem seryjnym, przy czym
ZST uprawnione sg do catkowitej wymiany czesci,
zespotdw samochodéw remontowanych na odpowiednie
inne czesci, nowe, Ilub uzywane, oczywiscie sprawne
technicznie.

W okélniku przewidziane jest jednak, ze uzytkow-
nikowi wolno zastrzec sobie niewymienno$¢ nadwo-
zia, jak réwniez wszelkich innych elementéw, niena-
lezacych do normalnego wyposazenia fabrycznego da-
nego typu samochodu.

Na zapoczatkowanie akcji wymiennej PKPG przy-
dzielita Centrali Handlowej Przemystu Motoryzacyj-
nego ,Motozbyt* pewng ilos¢ samochodéw osobowych
~Skoda 1100 typ ,Tudor® i ,Sedan“. Samochody te
trafig do uzytkownikbw w drodze wymiany za zuzyte
samochody osobowe tejze marki, ktére po remoncie
seryjnym znowu beda stanowity pule wymienna.

Wymianie podlegaja samochody osobowe ,Skoda“,
ktérych przebieg, przewidziany zarzadzeniem Ministra
Komunikacji, kwalifikuje je do naprawy gtownej, lub
tez samochody, ktére uleglty awarii. Warunkiem zgto-
szenia samochodu do wymiany jest posiadanie petne-
go wyposazenia technicznego, a mianowicie: ogumie-

nia, akcesoribw, a nawet narzedzi wg opisu sporza-
dzonego przy nabyciu samochodu, bez wzgledu na
stan ich zuzycia, lub zniszczenia.

Akcje wymienng samochodéw prowadzi¢ bedzie
Biuro Samochodéw Remontowanych CHPM ,Moto-
zbyt* w Warszawie, przy czym uzytkownik obowigza-
ny jest dostarczy¢ samochdd przeznaczony na wymia-
ne do Zakladbéw Sprzetu Transgsortowego Nr 2, War-
szawa — Praga, ulica Minska 25.

Zgtoszony do wymiany samochdd zostanie oszaco-
wany przez Komisje Techniczng ,Motozbytu“ i ZST
przy udziale przedstawiciela instytucji przekazujacej
samochdd, a nastepnie wykupiony przez ,Motozbyt”
z tym, ze koszty transportu w drodze do wymiany,
jak réwniez po wymianie optaca uzytkownik.

Przy dostarczeniu samochodu do wymiany uzytkow-
nik otrzymuje akt zdawczo-odbiorczy i asygnate na
podjecie samochodu nowego, lub naprawionego, ze
wskazaniem placowki ,Motozbytu“, witasciwej do wy-
dania danego samochodu.

Akcja wymienna jest niewatpliwie osiggnieciem
bardzo korzystnym, wykluczajgcym dotychczasowe
straty uzytkownikdw samochodéw osobowych, nara-
zonych na dlugie nieraz wyczekiwanie powrotu swych
samochodéw z naprawy pojedyncze;.

Zastosowanie remontow seryjnych skroci czas na-
prawy tych samochodéw, co z kolei usprawni akcje
wymienng, w ktérej uzytkownik bezposrednio po zda-
niu samochodu do remontu otrzyma inny, gotowy do
uzytkowania.

Ze szczego6lnym zadowoleniem powitajg akcje wy-
mienng samochodéw osobowych te instytucje, ktore
posiadajg tylko po jednym samochodzie osobowym
I przy dotychczasowym systemie, po przekazaniu go do
naprawy gtéwnej, skazane byty na czekanie, pozosta-
jac bez srodka lokomociji.

K. K.

Taryfy i zarzadzenia MK

A.. W komunikacji kolejowej:

Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 24
z 1950 r. zawiera zarzadzenie Ministra Komunikacji
z 31.VIILL1950 r., ktére wprowadza szereg nowych
zmian w Taryfie towarowej PKP dla linii normalno-
torowych, cze$¢ | B. W szczegolnosci zmiany te doty-
cza:. .

D § 16 (dzial 1), ktdry w nowym swym brzmieniu
daje podstawe do pobierania nizszego przewoznego w
przypadkach, gdy przewozne, obliczone wedlug zasad
8 14 za taczng wage przesytki wedtug Kklasy przewi-
dzianej dla najdrozej taryfowanego towaru, zawartego
w przesylce, da nizsze przewozne;

2) rozszerzenia postanowienn § 25 ust. 5 (dziat 1) tak-
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ze na przesytki przychodzace z zagranicy, ktére na-
stepnie zostang przeekspediowane do Innych stacji
oraz stosowania postanowien § 14 ust. 3 rowniez do
wagonow o fadownosci powyzej 20.000 kg;

3) uchylenia obowigzku pobierania przewoznego z goé-
ry przy nadawaniu przesytek mleka i pieczywa w ra-

mach statego przewozu tych artykutéw (8 50, ust. 1,
pkt. 16 dziatu 1);

4) nowej redakcji postanowienn § 52 ust. 2, ktory
obecnie reguluje w sposéb wyrazny obliczanie prze-
woznego za przesytki towaréw przestrzennych;

5) wprowadzenia obowigzku odkazania wagonow po
przewozie zwierzat z poz. 92 — 95 k. t. w przesytkach
drobnych;

6) rozszerzenia klasyiikacii towaréw (dziat 1) nowa
pozycja 1869 z nazwa towaru: ,Stare nie nadajace sie
do bezposredniego uzytku pojazdy osobowe i towaro-
we z wlasnym napedem oraz ich czesci, maszyny
wszelkie oraz ich czesci® — z klasg 8 dia przesytek
wagonowych;

7) zniesienia optat za podstawienie przesylek wago-
nowych przy uzyciu promu od st. Szczecin Port Cen-
tralny na wyspe Gryfia, ktére w taryfie tej staty sie
nieaktualne w zwigzku z przejeciem promu przez
Urzgd Morski.

W Dz T.i Z K. nr 2 z 1950 r. ukazato sie zarza-
dzenie Ministra Komunikacji z 9.VI111.1950 r., ktore
w okresie wzmozonych przewozéw jesiennych od
I.IX do 31.XI1.1950 r. podwyzsza oplate za przetrzy-
manie wagonu (postojowe) do 300 zt za kazdy wagon
i kazda godzine przetrzymania po uplywie terminu
wolnego od postojowego oraz zawiesza przestawianie
wagonoéw z wyjatkiem: 1) przewozonych w wagonach
prywatnych i wydzierzawionych, 2) przeznaczonych na
bocznice, ktére z powodu chwilowego braku miejsca
na bocznicy podstawiono na inne punkty tadunkowe
i 3) wagonéw przestawianych na stacjach portowych.

W Taryfie towarowej PKP, cze$¢ Il, zeszyt 4 (taryfy
tranzytowe) wprowadzono ostatnio zmiane, ktéra po-
lega na wiaczeniu do niej stacji portowej ,Malczy-
ce Port*, w nastepstwie czego uzupetniono wykaz
odlegtosci taryfowych przez wigczenie odlegtosci od
tej stacji do polsko-czechostowackich punktow gra-
nicznych.

W Dz. T. i Z K. nr 24 z 1950 r. ogloszono zarzadze-
nie Ministrébw Komunikacji i Handlu Wewnetrznego
z 4VII.1950 r. w sprawie obstugi uspotecznionego
handlu wewnetrznego przez przedsieblorstwo pan-
stwowe ,Polskie Koleje Panstwowe". Zarzgdzenie wy-
mienia szereg czynnosci z zakresu spedycji i dystry-
bucji towaréw, ktére stanowi¢ beda obstuge uspo-
tecznionego handlu wewnetrznego. Spos6b i warunki
wykonywania tych czynnosci okresla odpowiednie
umowy miedzy Polskimi Kolejami Panstwowymi,

ST. R. HERMANN (Warszawa)
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a Centralami Handlowymi i innymi instytucjami go-
spodarczymi. Zarzadzenie przewiduje takze podejmo-
wanie przez Polskie Koleje Panstwowe, na podstawie
osobnych przepiséw, iub umoéw, szerzej zaplanowa-
nych jednorazowych akcji gospodarczych z zakresu
obstugi handlu uspotecznionego (np. jesienna akcja
ziemniaczana, akcja zbiorcza trzody itp.).

W komunikacji towarowej Polska — Butgaria wpro-
wadzono ostatnio zmiane sposobu optacania przez na-
dawce kosztéw przewozu za przesytki wegla, koksu
i mialu z Polski do Butgarii, w wyniku czego polski
nadawca opfaca koszty przewozu do polsko - czecho-
stowackiego punktu granicznego (dotychczas do wyj-
Sciowego punktu granicznego czechostowackiego).

W komunikacjach towarowych Polska — Belgia,
Polska — Francja i Polska — Holandia, w tranzycie
przez Czechostowacje i Niemcy (Zachodnie Strefy O-
kupacyjne), ulegta zmianie nazwa czechostowacko-
nlemieckiego punktu granicznego ,Miihlbach—Schimr
dir\]ﬁ“ na ,Cheb - Schirndin%“.

Dz. T. i Z. K. nr 24 z 1950 r. ogtoszono zarzadze-
nie Ministra Komunikacji z 31.VII.1950 r., ktére uchy-
la z dniem 1.X. 1950 r. taryfe na przewoz towaréw mieg-
dzy stacjami Polskich Kolei Panstwowych, a stacjami
Jugostowianskich Kolei Panstwowych, obowigzujaca od
V. 1948 r., wraz z dodatkiem I, ktéry wprowadzono)
do niej od 1VI1.1949 r. . ) ] )

W Miedzynarodowej Taryfie Zwigzkowej na prze- ¢
woz towarOw miedzy stacjami portowymi Polskich
Kolei Panstwowych w Gdansku, Gdyni i Szczecinie,,
a stacjami Czechostowackich Kpiei Zelaznych, zmienio- ¢
no ostatnio nazwy szeregu czechostowackich staciji.

B. W komunikacji wodnej $rodlgdowej

W Dz T.i Z K. nr 23 ukazalo sie zarzgdzenie Mini-
stra Komunikacji z 25 lipca 1950 r. w sprawie ustale-
nia wzo'réw drukéw i znakow rejestracyjnych do re-
jestracji administracyjnej statkéw zeglugi Sroédlgdowej
oraz sposobu ich wypetniania i prowadzenia.

Dz T i Z K nr 24 zawiera zarzadzenie Ministra
Komunikacji z 31.VIIl. 1950 r, ktore Wprowadza,
w tymczasowej taryfie towarowej zeglugi $rodlgdowej
nastepujace zmiany: 1) rozszerza zakres czynnosci ta-
dunkowych w portach na dni $wigteczne i 2) dopu-
szcza podwyzszanie skladowego i postojowego w przy-
padkach, gdy nadmierne nagromadzenie sie przesyiek,
lub inne trudnos$ci eksploatacyjne zagrazajg prawid o-
wemu wykonywaniu przewozow.

W tym samym numerze Dz. T. i Z. K. ogloszono za-
rzadzenie o podwyzszeniu na czas wzmozonych”pr/~-

wozow iesiennych od 151X do 15XI1.1950 p vy
przetrzymanie = statku towarowego  (postojowego)
o 100°».

Kafl.

Miedzynarodowe taryfy zwigzkowe (4)

Polsko-wegierska taryfa zwigzkowa dla komunikacji
z portami morskimi*)

Drugie powojenne wydanie polsko-wegierskiej tary-
fy zwigzkowej dla komunikacji z portami morskimi,
ktére weszlo w zycie z dniem 16 sierpnia 1950 r., na
przew6z towardow miedzy stacjami portowymi PKP
w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, a stacjami Wegier-
skich Kolei Zelaznych, jest jednym z dalszych dowo-
déw staran zainteresowanych sfer gospodarczych Pol-
ski i Wegier, kierowania mozliwie calego eksportu
i importu zamorskiego Wegier przez polskie porty
morskie.

*) Zobacz roéwniez art. ,Miedzynarodowe taryfy
zwigzkowe (1)" ogtoszony w ,T. i S.“ Nr. 47949, str. 111

Jezeli dla.zorientowania sie w catosci zagadhienia?
tranzytu morskiego Wegier siegniemy w krotkosci do-
okresu przedwojennego, to stwierdzimy, ze szereg potr-
tbw Europy Zachodniej, a z nimi i zainteresowanych
zarzadow kolejowych, starat sie pozyska¢ na swoje-
porty i drogi kolejowe tranzyt zamorski panstw Eu-
ropy Srodkowej, lezacych w basenie naddunajskim.

W tym przypadku chodzito o Czechostowacje, Wegry
i Austrie, a po czesci rowniez o Rumunie, Jugostawie
i Bulgarie.. . L, - 3

Akwizycja tranzytu zamorskiego panstw basehu
naddunajskiego, reprezentowana dzisiaj w ozywionym
stopniu przez porty Niemiec -zachodnich, Holandii, Bel-
gii i porty adriatyckie, idace po czesci, lub catkowicie
po linii planu Marschalla, trwa i w obecnej powojen-
nej dobie.



Str. 3B THAWSFOKT

Jezeli chodzi o Wegry, to umozliwiono im ostatnio
kierowanie eksportu i importu zamorskiego réwniez
przez port w Wenecji. (urzadzeniu portowe za i wy-
tadunkowe znajdujg sie w. Poito Marghera), orzez
wydanie z dniem 1 czerwca 1950 r. austriacko -‘ we-
neckiej taryfy portowej, zawierajgcej rowniez przej-
Scia graniczne austriacko-wegierskie i austriaeko-
czechostowackie, z ominieciem W. O. Triestu, a tym
\ﬁvai\énym obowigzkowej drogi przewozu przez Jugosta-
Tym samym zasieg akwizycyjny tej nowej taryfy
rozcigga Si% nie tylko na Austrie, lecz réwniez na We-
gry i Czechostowacje.

Jezeli powrdcimy do polsko-wegierskiej taryfy por-
towej, Wydane%' z mocg obowigzujgca od 16 sierpnia
1950 r., to taryfa ta sklada sie z dwoch czesci:

Czeé¢ | — zawiera: specjalne postanowienia dodat-
kowe do KMT, postanowienia taryfowe, optaty dodat-
kowe, wykaz odlegtosci taryfowych i drogi kierunko-
Czes¢ || — zawiera: spis taryf artykutowych, alfabe-
*tyczny spis towar6w oraz nastepujgce taryfy artyku-
owe:

Nr 1 — na towary wszelkiego rodzaju
Nr 101 — na zboze

Nr 104 — na miazge pomidorowg

Nr 110 — na zelazo i stal

Nr 116 — na cukier

Nr 117 — na ziarna roslin straczkowych
Nr 118 — na nasiona oleiste

Nr 119 — na warzywa S$wieze

Nr 202 — na welne

Nr 203 — na baweine

Nr 204 — na szmaty

Nr 205 — na garbniki roslinne

Nr 207 — na miazge drzewng i celuloze
Nr 208 — na papier

Nr 213 — na otow i wyroby z otowiu

Nr 216 — na miedz i jej stopy

Nr 220 — na kryolit

Nr 223 — na rowery

Nr 224 — na papieréwke (drzewo celulozowe)

Nr 225 — na gumy

Nr 227 — na podkiady

Nr 228 — na maszyny.

Taryfa zwigzkowa zbudowana jest w formie taryfy

stacyjnej, ze stawkami przewozowymi wyrazonymi

globalnie w centymach szwajcarskich za 100 kg, obli-

czonymi za calg droge przewozu, tj. za przebieg linia-

mi kolei PKP, CSD i MAV.
Poszczegolne taryfy artykutowe zawierajg tabele

stawek przewozowych oznaczone cyfrg |, albo I —

wzglednie bez oznaczenia.
Stosownie do powyzszego oOznaczenia optaty przewo-
zowe:

1 podane w tabeli | — majg zastosowanie do przesy-
tek odprawionych przez porty morskie w komuni-
kacji_pomiedzy Wegrami, a innymi krajami euro-
pejskimi;

2 zawarte w tabeli Il — majg zastosowanie do prze-
sylek odprawionych przez porty morskie w komu-
nikacji pomiedzy Wegrami, a krajami pozaeuropej-
skimi.

Poza tym nalezy zaznaczy¢, ze korzystanie z optat
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zawartych w tabeli Il jest dopuszczalne tylko wo-
wczas, jezeli nadawca poda .poza oswiadczeniami,

wskazanymi w omawianej taryfie w rozdziale C nkt.
2 @) i b) takze kraj ostatecznego przeznaczenia prze-
syiiii, wzglednie kraj pierwotnego pochodzenia prze-
syiki, w nastepujacy” sposob:

.Kraj ostatecznego przeznaczenia................. «

.Kraj pierwotnego pochodzenia e

W przypadkach, jezeli nadawca nie poda w liscie
przewozowym  kraju ostatecznego przeznaczenia,
wzglednie kraju pierwotnego pochodzenia przesyiki,
spetni jednak wszystkie inne warunki stosowania tej'
taryfy — stosuje sie optaty przewozowe tabeli |

Jezeli poszczegdlne taryfy artykutlowe zawierajg
tylko jednag tabele optat bez oznaczenia ,1“ i ,11“, lub
tez w tabeli optat Il nie sg zawarte stawki dla odnos-
nej relacji stacyjnej, albo towaru, wéwczas obowigzu-
ja stawki podane w tabeli optat bez oznaczenia ,1“
I ,11%, wzglednie w tabeli optat przewozowych I, tak
dla komunikacji z krajami europejskimi (wigcznie
z Anglig), jak i dla komunikacji z krajami pozaeuro-
pejskKimi:

W takich przypadkach nie jest wymagane podawa-
nie w liscie przewozowym kraju przeznaczenia,
wzglednie kraju pochodzenia przesyiki.

Przy przewozie przesytek od i do wegierskich sta-
cji, nieobjetych .niniejszg taryfg, mozna stosowac
stawki tej taryfy miedzy stacjami wlaczonymi do ta-
ryfy tylko w tym przypadku, gdy nadawca wskaze
w liscie przewozowym stacje od, wzglednie do ktdrej
nalezy stosowac te taryfe.

Jezeli poszczegdlne taryfy artykutowe zawierajg
stawki od, lub do wyjsciowych punktow granicznych
wegierskich, to maja one zastosowanie tylko w ko-
munikacji ze stacjami lezacymi poza tymi punktajni,
jezeli nadawca przepisze w liscie przewozowym zasto-
sowanie niniejszej taryfy od, lub do jednego z tych
punktéw granicznych, zawartych w taryfie.

Od nadawcy nie wymaga sie wskazywania w liscle
przewozowym drogi przewozu, przy czym stawki ni-
niejszej taryfy stosuje sig tylko przy przewozie przez
przejscia graniczne, wymienione w rozdziale F taryfy.

W polsko-wegierskiej komunikacji portowej koszty
przewozu (przewozne, optaty dodatkowe oraz inne
koszty powstate w czasie przewozu) od stacji nadania
do stacjl przeznaczen.a — apiaca:

nadawca — przy przesylkach nadawanych do jednej
z polskich stacji portowych, celem prze-
tadowania na statek z przeznaczeniem do
krajow zamorskich;

odbiorca — przy przesytkach pochodzacych z krajow
zamorskich, a po wyladowaniu ze staiku
nadawanych w jednej z polskich stacji
portowych do dalszego przewozu Kkoleja.

Poza tym szereg postanowien taryfowych i przewo-
zowych, zawartych w nowym wydaniu Czesci | tary-
fy, stwarza dla zamorskiego tranzytu Wegier dogodne
warunki przewozu przez porty polskie.

Powojenny rozwo6j zespolu portowego Gdynia —
Gdansk, jak i portu w Szczecinie, zapewnia im akwi-
zycje tranzytu zamorskiego basenu naddunajskiego,
znajdujgcego sie tgcznie z Polskg prawie catkowicie
w bloku panstw demokracji ludowej

Wspotzawodnictwo wsrod kierowcow autobusowych PKS

Kierowcy autobusowi PKS biorg udziat we wspot-
zawodnictwie indywidualnym od ostatniego kwartatu
1948 roku. Wspoéizawodnictwo to jest oparte na regu-
laminie, zatwierdzonym przez Gtéwny Komitet Wspot-
zawodnictwa Pracy w Transporcie Samochodowym
przy Zarzadzie Gtownym, ZZT.

Na podstawie doswiadczen z ubiegtych etapéw
i wnioskéw z terenu opracowano i wprowadzono od
stycznia 1950 roku nowy regulamin. Gtéwne zasady
tego regulaminu sa nastepujace.

Celem wspotzawodnictwa indywidualnego pomiedzy
wszystkimi kierowcami autobusowymi w danej Ekspo-
zyturze PKS jest;

1 wykonane i przekroczenie nakazanego turnusem
planu eksploatacyjnego;
obnizenie kosztow przy wykonaniu planu prze-
wozOow;
wyeliminowanie wypadkdw;
podniesienie dyscypliny w wykonaniu rozktadu
jazdy i przestrzeganiu przepiséw drogowych;

N

> w
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5. podniesienie na wlasciwy poziom stosunku obstu-
gi autobusu do pasazerow oraz. podniesienie wy-
gladu osobistego i wygladu estetycznego taboru.

SPEDYCJA Str. SW

nowe przedmioty, jak i nowa punktacja powinny by¢
uz otdnione przed wprowadzeniem z Okregowym Ko-
mitetem.

Do obowigzkéw Zakladowego Komitetu Wspétzawod-

Przystgpienie do wspétzawodnictwa jest dobrowolne. )
nictwa nalezy:

Przystepujacy do wspoétzawodnictwa podpisuje odpo-

wiednig deklaracje.
a) kierowanie i sprawowanie nadzoru nad wiasci-

Czasokres trwan;a wspotzawodnictwa — jak zwy- biegi ot dni .
kle we wspoétzawodnictwie indywidualnym — dzieli b wym Férze .'egb'?m WSpo Z?‘ll"fo ”'Cth’}' dnictwa:
sie na okresy trzymiesieczne, pokrywajace sie z kwar- ) prowadzenie biezaco wynikéw wspotzawodnictwa;
tatami roku. c) podawanie wynikow raz na miesigc do wiado-

. . . . mosci wspétzawodniczacych;
Zasadnicze  przedmioty wspoOizawodnictwa wraz d) ustalenie po zakoriczeniu etapu osiagnietej pun-

z punktacjg zawiera dotgczona do regulaminu tabela.
Zaktadowy Korni'et Wsp6tzawodnictwa danej Ekspo-
zytury moze z wiasnej inicjatywy rozszerzy¢ wspot-
zawodnictwo, tj. ustali¢ nowe przedmioty wspoétzawod-
nictwa wraz z odpowiednig punktacjg z tym, ze tak

ktacji przez wspoétzawodniczacych;

€) przy wspoéitpracy z administracjg dbatos¢ o roz-
woj wspoétzawodnictwa; wszelkie wnioski w tym
zakresie powinien Zaki Komit. Wapotz. sktadac
Okr. Komitetowi.

tabela punktaciji

wc wspotzawodnictwie indywidual nym pomiedzy kierowcami autobusowymi PKS

i 4 i llos¢ .
Przedmiot wspotzawodnictwa g Uwagi
punktow
1 Za kazdy “/o wykonania planu wozokilometréw nakazanego
kierowcy " turnusem, + 9
2. Za kazdy % przekroczenia planu wozokilometrow nakazane-
go kierowcy ‘turnusem, + 5

3. Za kazdy »lo niewykonania pianu wozokilometréw nakazane-
go kierowcy turnusem, ) 5

® Za kazdy dzien przestoju samochodu z winy kierowcy na
skutek uszkodzenia technicznego Iub nieusprawiedliwionej

nieobecnosci, — 5
5. Za niepunkitualne (nieusprawiedliwione) wykonanie rozkfadu
jazdy stwierdzone przez kontrole, dyzurnego ruchu, lub dy- od — 2  ustala Komitet
spozytora — za kazdy wypadek, dGo — 20 Wspélzawodni ctwa
6. Za przekroczenie przepisow drogowych, stwierdzone przez
organy MO lub inne organy kontroli drogowej — kazdora- od — 5
ZOWo, do — 50
7. Za pozostawienie na przystanku lub postoju autobusu bez
opieki — kazdorazowo, — 5
8. Za nieusprawiedliwione niezatrzymywanie autobusu na przy-
stanku taryfowym — kazdorazowo, - »
9. Za stwierdzone niezatrzymywanie autobusu na zadanie kon-
troli — kazdorazowo, _1m,
‘10. Za stwierdzone nieodpowiednie zachowanie sie w stosunku od — 10 ustala Komitet
do pasazeréw, przetozonych i towarzyszy pracy—kazdorazowo, do — 100 Wspoizawodnictwa
11. Za niedbaly wyglad zewnetrzny (nieogolenie, nieprzepisowe
umundurowanie — brudne poplamione, podarte itp.) stwier-
dzone przez dyspozytora lub organy kontroli — kazdorazowo, — 10
12~ kM fw G'WlerdzOlny wyPddek uszkodzenia autobusu z wi- od — 10 ustala Kom. Wspotzaw.
do — 100 W zaleznosci od strat
poniesionych przez
Przeds. z tytutu uszko-
dzenia, przestoju i pre-
tensji oséb trzecich.
13. Za kazdy »ooszczedzonego paliwa w stosunku do normy Mini-
sterstwa Komunikacji;
na autobusie ,Dodge" przy granicy maks. 12°/o + 4
! »Fiat” " ” 8o + 6
: »Chausson® » 20Q + I
' Za "?dy nieusprawjed]iwiony »0 zuzycia paliwa ponad -
me MK ¥1a aut. I?,Dodge“ y > y P P nor _ 5
w VY L Fiat" — 30
» w ,Chausson” — 15
e pnacy i zachowanie sie w okresie wspotzawod-
do -f 100 wg uznania Komitetu

Wspéitzawodnictwa
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Po zakonczeniu etapu (okresu 3-miesigcznego) Za-
ktadowy Komitet Wspotzawodnictwa w porozumie-
niu z kierownictwem Ekspozytury ustala ilos¢ wy-
réznionych we wspoétzawodnictwie kierowcéw i wyso-
ko$¢ nagrod:

Nagrody moga by¢ przyznawane w granicach:

E nagroda — od 6.000 — 10.000 zt
IB nagroda — od 3.000 — 6.000 zt
111l nagroda — od. 2000 — 3.000 zt

llos¢ wyréznionych kierowcow sposréd wspéiza-
wodniczacych i wysoko$¢ nagrod zatwierdza Okregowy
Komitet Wspdéizawodnictwa przy Okregu ZZT.
*

W regulaminie tym nalezy zwréci¢ uwage na spos6b
punktowania za oszczednosc paliwa. W pierwszym re-
gulaminie punktowanie to bylo dokonywane za‘kazdy
litr zaoszczedzonego paliwa, od 1 do 10 punktéw do-
datnich, zaleznie od marki autobusu. W praktyce tego
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rodzaju punktacja przesadzala niemal o zwyciestwie
tego kierowcy, ktory miat najwieksza oszczednos¢ pa-
liwa. Stad powstata konieczno$¢ korekty punktacji za
oszczednosé paliwa.

Do tego regulaminu nie wprowadzono premiowania
za 'przebiegi miedzynaprawcze i oszczednosci ogumie-
nia, co zostato juz objete w nieco p6zniej opracowanym
regulaminie wspétzawodnictwa pomiedzy kierowcami
samochodéw ciezarowych i ciggnikow.

Osigganie i przekraczanie norm przebiegéw miedzy-
naprawczych i norm przebiegu ogumienia stato sie
przedmiotem innego rodzaju wspoizawodnictwa
zobowigzan dlugofalowych. Tego rodzaju zobowigza-
nia byty podejmowane przez niektorych kierowcéw
PKS w 1949 roku, ale masowy charakter przybraty do-
piero w 1lym roku, kiedy taw. Markiewka rzucit has-
to do podejmowania dtugofalowych zobowigzan.

Przebieg tego wspotzawodnictwa i dalszy jego roz-
woj wymaga odrebnego omdéwienia. -

Odznaka i tylni ,,Pizodownikn Procy*

Uchwatg Rady Ministrow z dnia 30. VI. 1949 roku
(Monitor Polski Nr A — 46) — w celu wyréznienia
przodownikéw pracy — zostaly ustanowione: odznaka
Przodownika Pracy” i odznaka i dyplom ,Zastuzone-
go Przodownika Pracy“.

Przy nadawaniu odznak i dyolomu bierze sie pod
uwage wydajnos¢ i osiggniecia w pracy oraz postawe
spoteczng osoby, ktéra ma by¢ wyrézniona. W wyko-
nawczym do powyzszej uchwaty okélniku Ministra Ko-
munikacji z dnia 14 kwietnia 1950 r. Nr KPX/8-33/50
podkreslono, ze nalezy bra¢ pod uwage wykonanie pod-
jetych zobowigzan, poprawe jakosci i usprawnienia
produkcji oraz stosowania nowych metod pracy, ob-
nizenie kosztéw wiasnych, warto$¢ uzyskanych osz-
cz?dnoéci itp. zastugi, stwierdzone w zasadzie w dwdch
kolejnych po s-obie kwartalnych etapach wspotzawod-
nictwa pracy, tj. w okresie 6 miesiecy i utrzymywanie
sie w dalszym ciggu na poziomie.

A teraz nalezy wyjasni¢, jaki jest tryb przyznawa-
nia odznak.

Odznake ,Przodownika Pracy“ nadaje Naczelny Dy-
rektor Centralnego Zarzgdu danej galezi gospodarki
narodowej, na wniosek administracji zakfadu pracy,
uzgodniony z Rada Zaktadowa. Nalezy zwréci¢ uwage
na przestrzeganie tego wymagania, gdyz w praktyce
maja miejsce wypadki, iz wnioski o nadanie odznak
przysytajg same Rady Zaktadowe. Powoduje to zbed-
ng korespondencje i opdznianie przyznawania odznak.

Osoba wyr6zniona odznaka ,Przodownika Pracy* ma
prawo do tytutu ,Przodownika Prac y“.

Powyzsze postanowienie usuwa istniejace watpliwo-
Sci, kogo nalezy uwaza¢ za przodownika pracy. W obo-
wigzujgcej obecnie sprawozdawczosci w  zakresie
wspolzawodnictwa nalezy wykazywac, jako przodow-
nikéw pracy, tylko tych, ktérzy posiadajga odznake
.*Przodownika Pracy"“.

W odréznieniu od przodownikéw pracy _— tych
wspotzawodniczacych, ktérzy sa wyrézniani, lub na-

gradzani za osiggniecia w poszczegoélnych etapach
wspoétzawodnictwa (w okresach 3-miesiecznych), nazy-
Wamdy przodujgcymi.

Odznake i dyplom ,Zasluzonego Przodownika Pra-
cy“ nadaje wiasciwy Minister na wniosek Naczelnego
Dyrektora Centralnego Zarzadu danej galezi gospo-
darki narodowej, uzgodniony z Zarzadem Gtownym
branzowego Zwigzku Zawodowego. Odznaka ta i dy-
plom jest nadawany tym osobom, ktére juz sg wy-
réznione odznaka ,Przodownika Pracy“ za szczegélne
zastugi w dziedzinie przodownictwa pracy.

Osoba wyrézniona odznakg i dyplomem ma prawo
do tytutu ,Zastuzony Przodownik Pracy“.

Pracownicy, ktorym nadane sa odznaki i tytuty,
winni zawsze okazaC sie godni przyznanych wyrdznien
i stanowi¢ wz6r dla swego zespotu, zarébwno swym sto-
sunkiem do pracy, jak i swg postawg spoteczna.

Odznaki powyzsze sg nadawane z okazji uroczystych
Swiat, jak i Maj, 22 Lipiec. Jednak w przypadku wy-
bitnych osiaggnie¢ w pracy, majacych szczegdlne zna-
czenie dla gospodarki narodowej, odznaki moga byc¢
przyznawane, w ciggu catego roku.

'O nadaniu odznaki zawiadamia si¢ odznaczonego na
piSmie. Zawiadomienie to stuzy, jako potwierdzenie
uprawnienia do noszenia odznaki.

Odznaka powinna by¢é wreczona uroczyscie przez
kierownika zaktadu pracy wobec catej zalogi. Przy
wreczeniu nalezy poucza¢ zainteresowanych, ze w za-
sadzie winni oni nosi¢ odznake stale na lewej piersi.

Nadanie odznaki i tytutu odnotowuje sie  arkuszu
ewidencyjnym danego pracownika, lub wykresla w ra-
zie pozbawienia go odznaki i tytutu.

W przypadku zagubienia, zniszczenia, kradziezy, lub
utracenia w inny sposéb odznaki, czy dyplomu mo-
ze nastgpi¢ wydanie duplikatu przez te samg wiadze,
ktéra nadata, lecz po uprzednim ogtoszeniu komunika-
tu o utracie w Monitorze Polskim na koszt zaintereso-
wanego pracownika.

Administracja miesiecznika , Transport i Spedycja“

prosi PT Prenumeratorow o jak

na rok 1951 dla unikniecia opd6znienia

najszybsze

zamawianie prenumeraty

w wysytce numeru za styczen 1951 r.
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INFORMACJE ,MOTOZBYTU"

~MOTOIMPORT* — CENTRALA HANDLU
ZAGRANICZNEGO PRZEMYStU
MOTORYZACYJINEGO

Na mocy zarzgdzenia Ministra Handlu Zagraniczne-
go powotane zostalo do zycia przedsiebiorstwo pan-
stwowe wyodrebnione t>od nazwg ,Centrala Handlu
Zagranlcznego Przemystu Motoryzacyjnego ,Motoim-
Eort Nowoutworzone przedsiebiorstwo przejmuje za-
res dziatania dotychczasowego Biura Handlu Zagra-
nicznego ,Motozbytu“. Zadaniem ,Motoimportu” jest
import i eksport sprzetu motorowego — a wiec samo-
chodow, ciggnikbw motocykli itd. — oraz czesci za-
miennych, akcesorii, ogumienia, jak réwniez urzadzen
Stacji Obstugi Samochodéw. Nadzoér nad przedsiebior-
stwem sprawuje Minister Handlu Zagranicznego, pro-
wadzi zas$ je i reprezentuje mianowany przez Ministra
Handlu Zagr. dyrektor. Przy przedsiebiorstwie utwo-
rzona zostanie Rada Nadzoru Spotecznego, ktérej skiad
kompetencje i zakres dziatania ustali rozporzadzenie
Rady Ministrow. Szczegdtowe zasady organizacji i za-
kres dzialania ,Motoimportu* zawarte bedg w statu-
cie, nadanym przez Ministra Handlu Zagranicznego
w porozumieniu z Przewodniczacym PKPG, Ministrem
Finanséw i Ministrem Przemystu Ciezkiego.

GDZIE NALEZY ZGLASZAC ZAPOTRZEBOWANIA
NA SAMOCHODY?

Liczne instytucje zgtaszajg jeszcze bezposrednio do
.Motozbytu” swe zapotrzebowania na samochody. Dro-
ga ta jest niewlasciwa, skutki za$ sg takie, ze ,Moto-
zbyt* musi nlepotrzebnle prowadzi¢ zbednq w zasa-
dzie korespondencje a uzytkownicy ryzykujg w ten
spos6b, ze zapotrzebowania ich nie zostang w ogole
uwzglednione.

.Motozbyt“ dokonuje bowiem sprzedazy samocho-
doéw osobowych i ciezarowych, ciggnikéw i przyczep__
stowem calego sprzetu motoryzacyjnego, ktérego sprze-
daz jest reglamentowana — na podstawie rozdzielni-
kéw i podrozdzielnikéw, sporzadzanych przez wiladze
nadrzedne, a mianowicie PKPG i poszczegolne mini-
sterstwa. Rozdzielniki te sg opracowywane szczegéto-
wo, zawierajg konkretne., liczby i majg bezwzgledng
moc obowigzujacg. Innymi stowy, ,Motozbyt* nie ma
prawa przydzielic we wilasnym zakresie ani. jednego
samochodu. Calg pulg przewidzianego do rozdziatu
w danym roku sprzetu motorowego dysponuje PKPG,
ktéra dzieli te pule na poszczegdlne ministerstwa. Na
podstawie tego rozdzielnika ministerstwa sporzadzajg
podrozdzielniki, przydzielajac odpowiednie ilo$ci wo-
zow podleglym instytucjom. Te wiasnie podrozdzielni-
ki przysytane sg do ,Motozbytu“, ktory realizuje je
oczywiscie nie natychmiast, lecz w miare naptywania
transportéw sprzetu z produkcji krajowej, czy impor-
tu — na przestrzeni catego roku. W oparciu o podroz-
dzielniki Nacze-lna Dyrekcja ,Motozbytu“ rozsyta uzyt-
kownikom ,zlecenia sprzedazy“, z ktorymi uzytkowni-
cy zgtaszaja si¢ do Hurtowni ,Motozbytu* celem na-
bycia przyznanego pojazdu, czy nojazdow.

Wszystkie instytucje, czy przedsiebiorstwa, pragna-
ce uzyska¢ przydziat reglamentowanego sprzetu mo-
torowego, winny wiec sklada¢ swe zapotrzebowania
w bezposrednio nadrzednej wiadzy (np. CZP, lub CH),
te zaS — w resortowych ministerstwach, ktére z kolei
Po zbadaniu, czy danej instytucji zamawiany sprzet
istotnie jest potrzebny — opracowujg zapotrzebowania
globalne, przesytane do PKPG, PKPG zas przy sporza-
dzaniu ogoInokrajowego rozdzielnika uwzglednia w
miare moznosci otrzymane zapotrzebowania. Natu-
ainie zapotrzebowania nalezy zgtasza¢ mozliwie naj-
wczesniej, poniewaz iloS¢ sprzetu jest ograniczona,

spoznione zgloszenia majg wiec mato szans uwzgled-
nienia.

SPECJALIZACJA | SZERSZY ZAKRES PRAC SOS

O ** sieci stacji obstugi, prowadzonych przez ,Mo-
zbyt' dziatajg jeszcze na terenie kraju inne stacje
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obstugi, np. stacje MZK. czy PKS. Zadaniem tych
ostatnich jest jednak tylko obstuga taboru samocho-
dowego wtasnego przedsigbiorstwa, podczas gdy SOS
,Motozbytu sg stacjami publicznymi, obstugujacymi
samochody typowe na zasadzie wymienialnosci czesci
lub catych zespotéw. Zgodnie z potrzebami kursujace-
go po kraju taboru samochodowego ,Motozbyt* roz-
szerza zakres obstugi swych stacji, taczac to réwnocze-
$nie z tendencja do pewnej specjalizacji i skoncentro-
wania w okreslonych stacjach obstugi specjalnych ty-
pow wozéw. Temu celowi stuzy wiec np. organizowa-
nie sieci SOS specjalnie do obstugi samochodéw zga-
zyfikowanych. W zwigzku z przejeciem obstugi samo-
chodéw o silnikach wysokopreznych kilka stacji ob-
stugi zaopatruje sie w potrzebne stoty probiercze i od-
powiednio wykwalifikowany personel. Wreszcie, wo-
bec rozwoju krajowej produkcji samochodéw i moto-
cykli, niektére Stacje Obstugi obejmuja petna obstuge
wozu ,Star 20", co pozostaje tez w zwigzku z zagad-
nieniem rejonizacji. Naprawa gtéwna motocykli kra-
jowych ,SHL“ zajmuja sie obecnie dwie Stacje Ob-
stugi. Oczywiscie dostarczenie tym stacjom zgtoszonych
do naprawy motocykli jest juz rzecza ,Motozbytu“,
uzytkownik moze za$ przekaza¢ uszkodzony motocykl
najblizszej mu terenowo SOS.

Przy korzystaniu z ustug _sieci SOS ,Motozbytu“
pamieta¢ nalezy o tym, by zadania ustugi zgtasza¢ na
pismie. Niepotrzebne s tu jakies specjalne formularze,
w odnosnym pismie wyszczegolni¢ tvlko trzeba Sciste
dane techniczne samochodu, rodzaj zadanej ustugi oraz
sposéb uiszczenia naleznosci.

Biuro Obstugi Technicznej Sprzetu Motorowego
CHP Mot. ,Motozbyt*, ktéremu podlegajg bezposred-
nio wszystkie ,motozbytowskie" Stacje Obstugi, .mie-
&ci sie o*becnie w Warszawie na Pradze przy ul. Ja-
giellonskiej.

WIECEJ CZESCI ZAMIENNYCH DO MOTOCYKLI

Mimo istniejacych jeszcze niewatpliwych brakéw
w zaopatrzeniu w czesci zamienne do motocykli — za-
notowa¢ jednak mozna na tym odcinku powazng po-
prawe. Zakltady wytwdrcze produkujg juz prawie
wszystkie czesci zamienne do krajowych ,SHL*®
i ,Sokotéw* 125 cm3 cho¢ niekiedy ilos¢ tych czesci
musi jeszcze ulec zwiekszeniu, aby rynek zostat nasy-
cony. Niemniej stwierdzi¢ mozna, ze podczas, gdy do
niedawna odczuwato sie np. brak czesci kierownicy,
to teraz czesci te mozna juz otrzymaé. To samo odnosi
sie do czesci skrzyni biegébw oraz kot zebatych tancu-
chowych. Wszystkie czesci silnika sa obecnie regular-
nie dostarczane do sklepéw ,Motozbytu“. Nie brakuje
tez Swiec, ktorych nabycie przysparzato przejsciowo
powaznych trudnosci. Chwilowy brak obreczy i bfotni-
kéw do ,SHL“ (btotniki do ,Sokotow“ mozna naby¢!
ma by¢ zlikwidowany w koncu pazdziernika — zgod-
nie z zobowigzaniem zaktadéw produkcyjnych. Szpry-
chy natomiast sg do nabycia w dowolnej ilosci.

Najtrudniej przedstawia sie sprawa iskrownikow
i tancuchow. W wyniku nacisku ,Motozbytu“ na odno-
$ny zakltad wytwérczy jakos¢ produkowanych iskrow-
nikdw nieco sie podniosta, a niektére serie zostaly na-
wet wymienione. Jednakze sprawa ta nie zostala jesz-
cze catkowicie zadowalajgco rozwigzana, a ilos¢ do-
starczanych przez fabryke iskrownikéw jest nadal
znacznie mniejsza od zapotrzebowania. ,Motozbyt“ nie
jest w stanie rozwigza¢ tej sprawy z dnia na dzien
i nalezy sie liczy¢ z mozliwoscig wystepowania .trud-
nosci na odcinku zaopatrzenia w elektrosprzet jeszcze
przez czas pewien. Natomiast konkretniejsze widoki
poprawy zarysowujg sie w odniesieniu do tancuchoéw,
ktorych produkcja zostala juz podjeta w kraju. Obok
tego zas rzucenie na rynek dos¢ znacznej ilosci tan-
cuchéw;, pochodzacych z importu, winno w duzym
stopniu zaspokoi¢ aktualne zapotrzebowanie.
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INFORMACJE SZKOLENIOWE

KURS ADMINISTRACYJNY DLA INZYNIEROW
RUCIIU KOLEJOWEGO

(0) Absolwenci Il Inzynierskiego Kursu Ruchu Ko-
lejowego przy Politechnice Warszawskiej zostali po-
wotani przez Dyrekcje Generalng KP na dodatkowy
6-tygodniowy kurs administracyjny, zorganizowany
przez wydziat szkoleniowy DGKP.

Nowi “inzynierowie — to dawni dyzurni ruchu, re-
krutujgcy sie z rodzin robotniczych i chiopskich. Dwa
lata pracy na kursie inzynierskim wzbogacity ich
wiedze zawodowag; oprécz wiadomosci technicznych
muszg jednak zdobyC jeszcze gruntowng znajomos¢
zagadnien administracyjnych, aby zna¢ kazdy rodzaj
pracy na przysztych odpowiedzialnych stanowiskach,
jakie obejmg w stuzbie ruchu.

(0) W Szczecinie odbywa sie obecnie 2-mies. kurs
dla konduktoréw rewizyjnych PKP, na ktory uczesz-
cza 47 stuchaczek, corek robotnikéw i chtopow.

Kursy dla konduktorek PKP organizowane przez
poszczegdlne dyrekcje okregowe, ciesza sie wielkim
powodzeniem. Projektuje sie zorganizowanie 2 dal-
szych kurséw konduktorskich w obrebie dyr. szczecin-
skiej — w* Szczeoinku i Stupsku.

Na kursie maszynistow parowozowych w dyr. szcze-
cinskiej szkolg sie obecnie 4 kobiety, ktére juz wkroét-
ce — w $lad za dwoma kolezankami Genowefg Wysoc-
kg (Szozeein-Port) i Ireng Rynkowskg (Szczecin Gl.)
obejmg stuzbe na parowozach.

W Bialogardzie zakonczono pierwszy w dyr. szcze-
cinskiej kurs dla kobiet-dréznikéw przejazdowych,
ktory ukonczyto 12 stuchaczek, obejmujac nastepnie
posterunki przejazdowe.

Stanowisko dréznika przejazdowego byto dotychczas
powierzane wylgcznie mezczyznom; praktyka jednak
wykazata, ze kobiety na tych stanowiskach wywigzujg
sie doskonale ze swych obowiazkow.

W dyr. katowickiej w Osrodku Szko,eniowym w
Maczkach uruchomiono szereg kurséw, przygotowuja-
cych kobiety do stuzby na PKP. Na kursie dla kondu-
ktorek rewizyjnych szkol sie obecnie 50 kobiet; ab-
solwentki pierwszego kursu w liczbie 33 objely juz
stuzbe w pociggach dyr. katowickiej.

Na 5-tygodniowym kursie dla referentéw personal-
nych szkoli sie 16 kobiet, rekrutujgcych sie przewaznie
z bylych pomocniczych sit biurowych.

Niezaleznie od kurséw prowadzonych w Maczkach
zorganizowano w Katowicach kurs dla magazynieréw
zasobowych, na ktory uczeszcza 9 kobiet. W najbliz-
szym czasie przewiduje sie uruchomienie w Katowi-
cach kursu dla telegrafistow, w ktérym wezmie udziat
60 kobiet.

SZKOLENIE KONDUKTOREK PKS W LUBLINIE

(0) Okregowa Dyrekcja PKS w Lublinie -prowadzi
szkolenie pracownikéw komunikacji osobowej.

W ramach tej akcji prowadzi sie rowniez szko.enle
kobiet. Dotychczas w lubelskim PKS pracowalo w cha-
rakterze konduktorek 7 kobiet; po przeszkoleniu PKS
zatrudni na tych stanowiskach 70 kobiet,

NOWE KADRY STOCZNIOWCOW

(K. K.) Realizujgc uchwaty IV Plenum KC PZPR
stocznia szczecinska szkoli kadry swoich pracownikéw
na petnowartosciowych fachowcéw w pracy stocznlo-

wej.

ézkolenie odbywa sie na specjalnych w tym celu or-
ganizowanych kursach, jak réwniez droga przekazy-
wania swoich doswiadczen i umiejetnos$ci przez specja-
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listéw i przodownikéw .pracy niewykwalifikowanym
robotnikom przy warsztatach pracy.

Kursy zawodowe ukonczyto dotychczas kilkudziesie-
ciu traserow kadtubowych, Slusarzy okretowych, mon-
terow maszynowych i tokarzy oraz spawaczy elektrycz-
nych. Jeszcze w br. przeszkotonych zostanie tolkuset
majstrow, brygadieréw, hydraulikow, konfro’eréw
czasu, kalkulatorow, formierzy, odlewnikéw i elektro-
monteréw.

JUZ 361 KOBIET OBSLUGUJE TRAMWAJE
WROCLAWSKIE

(K. K.) Na wroctawskich tramwajach jezdzi juz 350
konduktorek i 11 kobiet motorniczych. Pierwszym
».motorniczym w spoédnicy” byla we Wroctawiu 26-let_
nia WANDA RIKAUER. Kilka kolezanek, ktére poszly
w jej Slady, wyrabia juz dzi$ ro 200 i 300 proc. normy.
Pare dni temu konduktorka CECYLIA ZIEMBA otrzy-
mata od Miejskiej Rady Narodowej odznake Przodow-
nicy Pracy.

KOBIETY W PKS ZAJMA 2/3 STANOWISK

(K. K.) Dwie trzecie personelu — posady dyspozy-
toréw, bileteréw, dyzurnych ruchu itp. — zajma nie-
bawem kobiety. Juz obecnie dyzurna ruchu na dworcu
autobusowym PKS, ob. SOBCZAK, doskonale wywiag-
zuje sie ze swych obowigzkow.

zkolenie konduktorek w ekspozyturze PKS przy
ul. Wolskiej w Warszawie odbywa sie juz od paru ty-
godni, a w najblizszym czasie Naczelna Dyrekcja PKS
uruchomi na terenie wszystkich Dyrekcji Okregowych
masowe i intensywne szkolenie kandydatek na kon-
duktorki.

ZAKONCZENIE KURSU PKS
DLA REFERENTOW KADR

(K K.) W tych dniach zakonhczony zostat w Warsza-
wie kurs dla referentéw kadr Panstwowej Komunika-
cji” Samochodowej. Kurs ukonczytlo 37 osé6b w tym
pie¢ kobiet. Sumienng praca na kursie wyrézniA sie
szczegodlnie; byla robotnica Stanistawa Szewczyk kto-
ra mianowana zastatla obecnie naczelnikiem wydziatu
kadr krakowskich warsztatow PKS, Ignacy Kulpa-
nowski — do niedawna konduktor, a obecnie pracow-
nik wydz. kadr naczelnej dyrekcji PKS oraz Wiady-
staw Kalwa — byly monter, mianowany ro ukoncze-
niu kursu kierownikiem wydz. kadr w PKS Opole.

DALSZE 22 KONDUKTORKI WYSZKOLILA DOKP
WARSZAWA

(K. K.) W tych dniach ukonczony zostat 4-miesiecz-
ny kurs konduktorek kolejowych DOKP-Warszawa.
Kurs, ktory odbywat sie w Siedlcach, ukonczyly 22 ab-
solwentki, pochodzace przewaznie z matorolnych ro-
dzin chiopskich. Do chwili rozpoczecia kursu praco-
waly jedynie dorywczo na kolei, jako robotnice nie-
wykwalifikowane. . )

Absolwentki drugiego tego rodzaju ku“su na tere-
nie DOKP-Warszawa po praktyce pod kierownictwem
doswiadczonych konduktorow skierowane zostang do
samodzielnej pracy.

KOBIETY W ROLI MOTOROWYCH
ZDALY EGZAMIN

(K K) W wyniku przeprowadzonej przez inspekto-
row Stuzby Ruchu MZK obserwacji, stwierdzono, ze
kobiety, zatrudnione jako motorowe w tramwajach,
pracujg nie gorzej od mezczyzn. Zwrécono miedzy inr
nymi uwage na fakt, ze hamowanie i ruszanie wozow
prowadzonych przez kobiety odbywa sie tagodnie, bez

Dyrekcja MZK, zachecona dotychczasowymi wyni-
kami pracy kobiet, jako motorowych, przystepu;e do
dalszego szkolenia kobiet do tego zawodu. W najbllz-
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szych dniach rozpocznie sie kiurs, rea ktérym przesz-
kolonych bedzie 12 kobiet.

panstwowe liceum administracji morskiej

(K. K.) Z nowym rokiem szkolnym -powstaje Pan-
stwowe Liceum Administracji Morskiej w Szczecinie,
jedyna tego rodzaju uczelnia w Polsce, ktérej ucznio-
wie przygotowywac sie bedg na pracownikow admi-
nistracyjnych ~w portach — maklerow, spedytoréw,
shipchandleréiw itp.

TRANSPORTOWCY PISZA

J. STARYNKIEWICZ (Warszawa)
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Ministerstwo Zeglugi wyposazyto pracownie liceum
w bogaty sprzet naukowy oraz zaangazowalo na wy-
ktadowcow najwybitniejszych fachowcoéw portowych.

Do szkoty tej przyjmowana jest miodziez obojga
pici, ktéra ma matg mature, lub ukonczone 9 klas szko-
ty podstawowej. Miodziez zamiejscowa otrzyma cal-
kowite bezptatne utrzymanie i mieszkanie. Nauka
w liceum trwa dwa lata. Swiadectwo ukonczenia Pan-
stwowego Liceum Administracji Morskiej daje absol-
wentom tytut technika morskiego oraz prawo wstepu
na uniwersytety i inne wyzsze uczelnie.

leszcze o racjonalizatorstwie

W Nr. 9 miesiecznika ,Transport i Spedycja“ ukaza-
ta sie korespondencja pt. ,Racjonalizatorstwo, a tran-
sport samochodowy”. Autor notatki twierdzi, ze o ile
pod wzgledem ulepszen technicznych nasi racjonaliza-
torzy-transportowcy moga poszczyci¢ sie szeregiem
udoskonalen i pomystowych modyfikacji, to sprawa
umiejetnej organizacji transportu pozostawia jeszcze
wiele do zyczenia. Zastanawiajgc si¢ nad tym tema-
tem doszedtem do przekonania, ze niejedno nalezatoby
zmieni¢ i usprawni¢, chociazby przy wywoézce gruzu
i ziemi z wykopow.

Przedstawia to palacy problem zwiaszcza dla War-
szawy, gdzie prace rozbiorkowe i wywdzka gruzu, po-
mimo duzego tempa odbudowy, potrwajg jeszcze przez
szereg lat.

Oczywiscie zachodzg czasem sytuacje, w ktdrych
wykorzystujemy wszelki tabor dyspozycyjny, jesli
chodzi o pospiech i dotrzymanie terminu niemniej,
dzieki _planowaniu, tego rodzaju koniecznosci powin-
no by¢ jak najmniej. O ile zatem w poszczeg6lnych,
terminowych i waznych wypadkach moze i powinien
do wywozki gruzu stuzy¢ samochdd (mysle o normal-
nej ciezaréwce, a nie wywrotce, lub dumperze, spe-
cjalnie do tego celu zbudowanych) — o tyle wydaje
mi sie, ze nie powinno to sta¢ sie w naszych warun-
kach zjawiskiem powszechnym. Sprzet niszczy sie
szybko, samochody buksuja w lepkim bfocie, silniki
wyja na nadmiernych obrotach przy WyJezd2|e Z Wy-
. kopow, praca pierwszym biegiem na placu budowy
jest prawie reguia.

Z cata pewnoscig przew6z masowy materiatdw ma-
tocennych mozna znacznie taniej wykona¢ przy pomo-
cy trakcji szynowej. Na etapie dzisiejszym, poza sprze-
tem -specjalnym,® tabor samochodowy znacznie racjo-
nalniej mozna uzl)alc przy -pewnych przewozach dystry-
bucyjnych, lub zbiorczych.

Ciggle nie mamy nadmiaru sprzetu samochodowego,
zadan i pracy jest dlan pod dostatkiem, chociazby przy
rozwozce wegla konsumpcyjnego, lub przy jesiennych
przewozach rolniczych.

Czy nie mozna by zastosowac jakiego$ pomystu ra-
cjonalizatorskiego przy wywoézce gruzu?

Sadze, ze tak.

O ile przeciagniecie bocznicy kolejowej do miejsca
budowy, lub nawet potozenia prowizorycznej kolejkKi
waskotorowej, komplikowatoby znacznie i utrudniato
ruch uliczny — czy nie nalezatoby wykorzysta¢ sieci
i toréw tramwajowych?

W gre wchodzityby przede wszystkim powazne bu-
dowy, aby unikngC czestego przekiadania rozjazdow
i przeciagania sieci gornej.

Warszawa posiada -szereg wyburzonych, niezamiesz-
katych ulic, na ktérych pozostaly martwe tory tram-
wajowe, ktére mozna by wykorzysta¢ badz jako trase
ruchu, quz jako materiat na prowizoryczne boczni-
ce i rozjazdy:

Cata noc jest do dyspozyciji, a przy mniej ludnych
ulicach mozna ruch zorganlzowac nawet w ciggu dnia

Skad wzig¢ tabor?

W$rdd popalonych wrakéw tramwajowych z czasow
wojny, poza wagonami O objetosci znormalizowanej,
jest szereg matych pudet zupetnie archaicznych, we-
diug os$wiadczenia wiadz miejscowych nie kwalifiku-
jacych sie do odbudowy (np. w Gdansku).

Proponuje, by drogg zainteresowania w tej produk-
cji przemystu miejscowego przystapic do przerobki
powyzszych wagonow nietypowych na lory tramwa-
Jowe. Jako trakcja mogtyby w ciggu nocy by¢ uzyte
niektére osobowe wozy silnikowe.

Z pewnoscig kilkadziesigt lor tego typu, pracujgc
z reguly w nocy, a na niektérych —odcinkach nawet
w ciggu dnia, oddaloby duze ustugi sprawie odgruzo-
wania miasta.

Podobne watpliwosci nasuwaja mi roztadunki wa-
gonéw kolejowych, przywozacych do Warszawy ma-
terialy budowlane. Przy matej przelotnosci dworca to-
warowego, powiekszajgca sie co miesigc masa towa-
rowa materiatow budowlanych, przy znacznym tempie
rozbudowy stolicy — w bardzo niedtugim czasie osigg-
nie granice, przy ktérych roztadunek i rozwézka fur-
mankami konnymi oraz samochodami nie da efektu.
Zaréwno w komunikacji, jak transporcie, jest rzeczg
znang, ze znaczne nasilenie potokéw osobowych lub
ciezarowych, moze byC pokonane jedynie nrzez trak-
cje szynowa, przy znacznie nizszych w dodatku kosz-
tach witasnych.

Czy nie nalezaloby sie rowniez zastanowi¢ nad moz-
liwoscig przeprowadzenia prowizorycznych bocznic do
najwazniejszych miejsc budowy z tym, ze przewozy
i roztadunek odbywalyby sie noca, za$ czysta oszczed-
nos¢ stanowityby koszty obecnego przetadunku z wa-
gonéw na samochody.

Jestem przekonany, ze mozliwosci dobowego prze-
tadunku powiekszylyby sie znacznie, oszczedzajac przy
Itym nasz park samochodowy oraz powazne ilosci pa-
iwa.

OD REDAKCJI. Zamieszczajgc powyzszy artykulik,
Redakcja bardzo zacheca naszych Czytelnikow do nad-
sytania do ,Transport i Spedycja“ opracowan na temat
zupetnie nowych, albo juz zastosowanych, ale niezna-
nych szerszemu ogoétowi transportowcoéw pomystow ra-
cjonalizatorskich z zakresu organizacji eksploatacji
srodkoéw transportowych, techniki kierowania ich eks-
ploatacja, z dziedziny lepszego wykorzystania przebie-
gu i tadownosci pojazdéw samochodowych, czy tez po-
lepszenia warunkéw zewnetrznych, w ktérych pojazdy
te sg zatrudnione (stan dr6g, natadunek, roztadunek
itp.). — Droga wymiany dos$wiadczen i upowszechnia-
nia szczesliwych rozwigzahn racjonalizatorskich przy-
czynimy sie w ten spos6b do usprawnienia eksploataciji
i zwiekszenia wydajnosci pracy $rodkéw transporto-
Wycth. Ponizej zamieszczamy nastepne opracowanie te-
go typu.
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L. LESNIAK (Warszawa)

OgraniczyC reekspedycje

Szereg zaktadéw i przedsiebiorstw gospodarki uspo-
tecznionej w trakcie przewozu przesytek kolejg doko-
nuje przeekspediowan wagonéw wskutek mylnego
adresowania tadunkéw, lub nieprzemyslanej dyspozy-
cji towarem. Stwierdzono, ze na PKP nadawcy doko-
nujg kilka tysiecy reekspedycji miesiecznie. Wystepujg
one w duzej ilosci przewaznie w miejscowosciach, kto-
re posiadajg po kilka stacji kolejowych. W konsekwen-
Cji powstajg przewozy miedzystacyjne i stacyjne z bo-
cznicy na bocznice. Przeekspediowanie przesytek na-
stepuje zwykle dopiero po zawiadomieniu odbiorcéw
o ich nadejsciu, w czasie wolnym od optat postojowe-
go. W tym okresie zatatwiane sg formalnosci zwigzane
z ponownym nadaniem przesyiki. Zostaje wiec stra-
cony czas, ktory byt przewidziany na roztadunek wa-

onu.

g Jesli uwzgledni¢, ze kazdy taki przew6z w obrebie
wezléw i stacji powoduje przetrzymanie wagonow
w ciggu trzech dob, gdzie przebieg wagonu wynosi
Srednio 15 wagono-kilometrow, woéwczas, gdy przeciet-
ny dzienny przybieg wagonu na kolei w roku ubie-
glym wynidst 665 wagono-kilometréw, powstaje po-
wazne wydluzenie sie obrotu wagonoéw.

Widzimy, ze w wyniku przeekspediowan powstajg
dodatkowe przebiegi wagonéw, przedtuzenie postoju
kazdego przeadresowanego wagonu, zwiekszenie pracy
manewrowej kolei, dodatkowe czynnosci w zatatwia-
niu formalnosci w dokumentach przewozowych oraz
czeste przewozy powtdrne tego samego towaru w kie-
runku powrotnym.

Niezaleznie od wyszczegolnionych niedociggnieé¢, re-
ekspedycje pociggajg za sobg znaczne wydatki na po-
krycie optat taryfowych, co wplywa na zwiekszenie
kosztow transportu przewozonego towaru.

Oprocz tego nalezy podkreslic, ze reekspedycje wa-
gonow z reguly utrudniajg planowy system przewozéw
towarowych. Zmiana adreséw wysytkowych wprowa-
dza zamet w dyspozycjach kolejowych i obniza spraw-
nos¢ kolei w wykonywaniu planu przewozoéw.

Ze wzgledu na powazne znaczenie omawianego za-
gadnienia dla sprawnej realizacji przewozéw towaro-
wych w okresie jesiennym oraz w nastepnych latach
Planu 6-letniego, zachodzi konieczno$¢ uregulowania
te% problemu. ] - ]

zakresie przeekspediowan wagonéw nalezatoby
wprowadzi¢ obostrzenie, wedtug ktorego reekspedycje
musiatyby by¢ ograniczone do przypadkéw koniecz-
nych, podyktowanych wzgledami gospodarczymi. Jako
Srodek zaradczy przeciwko reekspedycjom nieuzasad-
nionym nalezaloby rozwazy¢ mozliwo$¢ pobierania
optat karnych. Obecnie obowigzujgca optata za reeks-
pedycje w wysokosci 2000 zt. za kazdy wagon wydaje
si% zbyt niska. o )
aktadajac celowos$¢ podwyzki optat, nalezatoby wy-
dzieli¢ reekspedycje gospodarczo uzasadnione. W ko-
munikacji wewnetrznej optatom karnym nie podlega-
tyby reekspedycje wynikajgce, np. z nastepujacych
przyczyn:

a) w przypadku uszkodzenia zaktadu, ktére wstrzy-

muje produkcje, albo w przypadku uszkodzenia

B. WOJCIECHOWSKI (Warszawa)
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przesytek kolejowych

bocznicy, lub urzadzen bocznicowych, uniemozli-
wiajgcego odbior przesytek, jezeli wypadki te za-
istniaty nie wczesniej, niz 48 godzin przed nada-
niem przesyiki.;

b) w przypadku zepsucia sie towaru w drodze;

¢) w przypadku zarazy, albo padniecia zywca;

d) w przypadkach wynikajgcych z § 5 pkt. 6 Regu-
laminu Przewozéw Towarowych (sita wyzsza);

e) w przypadku przekroczenia przez kolej terminu
dostawy;

f) w innych wyjatkowych przypadkach (np. akcja
interwencyjna itp.);

g) optatom karnym nie moglyby réwniez podlegaé
reekspedycje zarzadzone przez organy kolejowe.

Za reekspedycje uzasadnione nalezaloby wprowa-
dzi¢ optate w wysokosci przyblizonych kosztéw wia-
snych kolei, np. 2000 zt. Oczywiscie nadawca nie moze
byC obcigzony zadnymi kosztami za reekspedycje wyni-
kte z winy kolei. Przy przesytkach zagranicznych nie
zawsze mozna wysyta¢, lub przyjmowac towar bezpo-
Srednio nadawca — odbiorca.

Nalezatoby wylaczy¢ od optat reekspedycje przy to-
warach z importu. Przy eksporcie optatom karnym nie
moglyby podlega¢ przesytki w komunikacji miedzy
stacjami portowymi, wymienionymi w taryfie towaro-
wej czesci IB Dz. | § 71 pkt. 11 2 o ile przeekspedio-
wanie nastgpito w czasie wolnym od optat postojowego.

Nalezatoby rowniez uwzgledni¢ reekspedycje wyni-
kte wskutek dokonania kontroli eksportowej, lub stan-
daryzacji towaru oraz dokonane w wyjatkowych przy-
padkach, gdy gospodarcze uzasadnienie zostalo stwier-
dzone przez Ministerstwo Handlu Zagranicznego.

W razie niemoznos$ci natychmiastowego stwierdzenia
gospodarczego uzasadnienia reekspedycji nalezaloby
przewidzie¢ pobieranie optat karnych z tym, ze na-
dawca otrzyma zwrot optat karnych po przedstawieniu
odpowiednich dowodéw stwierdzajacych koniecznosé
reekspedycji.

Niezaleznie od optat karnych nalezatloby wzmocnié¢
kontrole i bada¢ kazdy wypadek reekspedycji nieuza-
sadnionej; w razie stwierdzenia niedociggniec naleza-
toby winnych pociagng¢ do odpowiedzialnosci.

Nalezatoby réwniez potozy¢ nacisk na pogtebienie
znajomosci taryf i przepisow kolejowych w komorkach
zajmujgcych sie transportem kolejowym w zaktadach
i przedsiebiorstwach uspotecznionych.

Jak najszybsze zorganizowanie odpowiednich kurséw
szkoleniowych w tym zakresie na szczeblu zaktadow
i przedsiebiorstw staje sie nieodzowng koniecznoscia.

Wprowadzenie wysokich optat karnych za reekspe-
dycje gospodarczo nieuzasadnione przyczyni sie nie-
watpliwie do bardziej starannego opracowania dyspo-
zycji wysytkowych przez komérki obrotu towarowego
kazdego nadawcy.

Ograniczenie reekspedycji jedynie do przypadkow
gospodarczo uzasadnionych staje sie palaca konieczno-
Scig i nalezaloby oczekiwa¢ skutecznych zarzadzen w
tym zakresie.

W sprawie bocznic zaktadow przemyslowYch

Procesem bardzo waznym, $ciSle zwigzanym z pro-
dukcja, jest bezspornie regularny i sprawny transport,
réwniez na terenie zakladow przemystowych.

Réwnomierne dostawy surowcow, szybki przerzut
potfabrykatéw na terenie zaktadéw i miedzy poszcze-
g6lnymi zaktadami oraz terminowe wysytki artyku-
tow wyprodukowanych — sprzyjajg w olbrzymim stop-
niu rozwojowi produkcji. Brak rozbudowanych w do-

statecznym stopniu magazynéw i szczuplo$¢® miejsc
i placow na terenach fabryk, ktore pewna czesc surow-
cow z powyzszych wzgledow zuzywajg bezposrednio
do produkcja, wymaga tym wiekszej sprezystosci i re-
gularnosci w transporcie., » .

Biorac pod uwage wielkoS¢ pracy natadunkowej
i wyladunkowej, a wiec najbardziej procowitego i trud-
nego odcinka w transporcie, ktéra odbywa sie na bocz-
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nicach kolejowych' zakladéw (przemystowych, nalezy
zwroci¢ szczegolng uwage na podniesienie wydajnosci
tej pracy i stworzenie wlasciwego nad nig nadzoru.

» Organizacja i nadzor w tej dziedzinie pozostawione
sq dotad jednostronnej opiece zaktadéw przemysto-
wych, gdyz zasieg ingerencji kolei dociera w tym za-
kresie jedynie do punktéw zdawczo-odbiorczych bocz-
nic przedsiebiorstw.

Nalezy stwierdzi¢, ze od racjonalnej i planowej pra-
cy na bocznicach kolejowych, bedacych w dyspozycji
przedsiebiorstw przemyslow?/ch zalezna jest w duzym
stopniu ogolna praca na kolejach. Zta praca na bocz-
nicach wywiera duzy wplyw na pogorszenie wspot-
czynnikow obrotu parowozow i wagonow, a co za tym
idzie na podwyzszenie kosztéw eksploatacyjnych za-
réwno na kolejach, jak i w przedsiebiorstwach prze-
mystowych.

Z uwagi na wzrastajgce zadania przewozowe i ogra-
niczong ilo$¢ posiadanego taboru kolejowego — upo-
rzadkowanie 1 znormalizowanie pracy na bocznicach
oraz odpowiedni nadzér nad mig ze strony czynnikéw
zwierzchnich stanowi jeden z pilniejszych, w dziedzi-
nie transportu kolejowego, problemow do rozwigzania.

W celu osiagniecia wiekszej wydajnosci na tym od-
cinku transportu zachodzi potrzeba opracowania sze-
regu planéw pracy, norm i wskaznikow eksploatacyj-
nych dla bocznic wiekszych przedsiebiorstw, przeana-
lizowania potrzebnych urzgdzen mechanicznych nata-
dunkowych i wyladunkowych, roztoczenia opieki nad
konserwacjg torow bocznicowych oraz potrzebami bu-
dowy, rozbudowy i przebudowy bocznic w zaleznosci
od rozrastajgcej sie pracy.

Personel, wykonujacy codzienng prace manewrowg
i transportowg na terenach bocznic przedsigbiorstw,
winien posiadacC zawczasu opracowany, skoordynowany
szczegOtowy plan wspotpracy z koleja, aby podczas jej
wykonania nie tracit czasu na rozmyslania organiza-
cyjne i prace przygotowawcze. W tym wiasnie braku
przygotowania nalezy doszukiwaé¢ sie gtéwnych przy-
czyn nieracjonalnej niekiedy i powolnej pracy ma-
newrowej oraz trudnosci, powstajgcych — wskutek
tego przy wytadunku i natadunku. Nieplanowa i nie-
doktadna praca na bocznicach powoduje zbyteczne
przestoje parowozéw manewrowych, zaréwno dyspo-
nowanych przez fabryki, wzgl. przedsiebiorstwa, jako
tez przez kolej. W razie nagromadzenia sie wiekszego
doptywu wagonow powstaje réwniez potrzeba dodat-
kowych prac manewrowych na stacjach kolejowych,
obstugujacych bocznice, a nawet tworzg sig¢ zatory,
ktére w rezultacie Wytrqcajq kolej z racjonalnego toku
gospodarki.

Aby roztozy¢ réwnomiernie prace na bocznicach
i unikng¢ nadmiernego gromadzenia sie przesytek, na-
lezatoby zobowigzaC przedsigbiorstwa, otrzymujgce
wigksze ilosci przesytek, by przy zamowieniach ustala-
ty z gory z dostawcami eweutualne terminy wysytek
wzgl. ich przyjecia. Z drugiej strony nalezaloby zo-
bowigza¢ ko.ej, aby nie tgczyta przesytek w drodze
przez zatrzymywanie ich na stacjach weztowych. Ta-
kie przetrzymywania wywotujg trudnosci zarowno dla
przedsiebiorstw, ktére, majgc ograniczong pojemno$c
bocznic i odczuwajgc brak sil ludzkich, nie sg w sta-
nie dokona¢, w danym dniu, pjacy Wyladunkowej prze-
sytek nagromadzonych z kilku dni nadania, jako tez
trudnosci dla kolei na stacjach obstugujacych boczni-
ce, gdyz wskutek tego powstaja zatory gromadzgcych
sie wagonow z przesytkami.

Nie sposob jest wymieni¢ wszystkich trudnosci i nie-
doktadnosci, jakie powstaja w samej organizacji pra-
cy na bocznicach, jak réwniez z niedostatecznej koor-
dynacji tej pracy z kolejg. Biorac pod uwage ogrom
niedostatecznie skoordynowanej i trudnej pracy, odby-
wajacej sie no bocznicach, a stanowigce] li tylko w
samym natadunku i wytadunku 54% ogolnej pracy,
odbywajgcej sie na catej sieci PKP, nalezy przyj$¢ do
wniosku, ze usprawnienie w tym zakresie moze da¢
duze rezultaty, a co za tym idzie, wielkie oszczedno-
Sci dla przedsiebiorstw i kolei, a wiec dla gospodarki
narodowej.
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Wazna bardzo jest réwniez sprawa rozbudowy, prze-
budowy i konserwacji bocznic, ktérych stan technicz-
ny wsuktek braku opieki ze strony wiasciwych czyn-
nikbw — przedstawia sie obecnie katastrofalnie.

Jest wiadome, ze PKP wskutek nadmiaru robét
na wiasnych odcinkach uchylajg sie od dokonywania
rob6t na bocznicach przedsigbiorstw. Odczuwany jest
powazny brak. szyn, zwrotnic i podkiadéw dla samej
tylko konserwacji to-réw bocznicowych.

W celu usunigcia trudnosci budowlanych pozadane
byloby stworzenie wyspecjalizowanej komorki przy
jednym z Centralnych Zarzgdéw (np. przy Centralnym
Zarzadzie Budownictwa Przemystowego, wzglednie
przy jednym z PPRK), ktéra zajmowataby si¢ zagad-
nieniami planowania, organizacji i nadzoru nad kon-
serwacja, budowa i przebudowa bocznic kolejowych.

Jednoczesnie, celem podstawowego uregulowania
i przeorganlzowama pracy na bocznicach, dysponowa-
nych przez przedsiebiorstwa, w kierunku powieksze-
nia ich wydajnosci i sprawnosci, pozadane bytoby
skoncentrowac organizacje i nadzor nad pracg boczni-
cowg w instytucji nadrzednej, ktéra miataby moznos¢,
W porozumieniu z zainteresowanymi stronami, prze-
prowadzi¢ potrzebne zmiany w istniejacym stanie rze-
czy poprzez szczegbtowe przeanalizowanie tego stanu
i reorganizacje dotychczasowej pracy.

Na pierwszy plan wysuwaja sie nastepujgce prace:
1

1 Przeprowadzenie wzgl. uzupetnienie rejestracji
bocznic za posrednictwem .odpowiednio opraco-
wanej ankiety.

2 Przeanalizowanie stanu technicznego bocznic
istniejgcych, w zaleznosci od wymogéw ruchu.

3. Opracowanie planu pracy, norm dla prac mane-
wrowych, dysponowanych przez przedsiebiorstwa
i wskaznikow eksploatacyjnych, indywidualnie
dla wiekszych i ogélnie dla mniejszych bocznic.

4. Przeanalizowanie i przeprowadzenie zmiany w
obstudze bocznic, celem osiggniecia wiekszej ko-
ordynacji wspoOtpracy bocznic z kolejg w ramach
wzajemnych potrzeb i mozliwo$ci ustepstw, bez
uszczerbku dla ruchu na kolejach. Niewatpliwie
wplyneto by to wydatnie na caloksztalt pracy na
samych bocznicach i na stacjach kolejowych je
obstugujacych.

W rezultacie przeprowadzone usprawnienia
zmniejszg zbedne przestoje parowozow i wagonow
oraz uniknie sie potrzeby utrzymywania rezerw
robotniczych. Posrednio zas wplynie to na wspot-
czynniki obrotu wagonéw na calej sieci PKP
i przyniesie wiele innych korzysci, ktére w cato-
ksztatcie dadzg ogromne oszczednosci dla gospo-
darki narodowe;.

5. Rozwigzanie centralne problemu zaopatrywania
bocznic w niezbedne materialy, jak szyny, pod-
ktady, zwrotnice itp. przez opracowanie odpo-
wiedniego planu zaopatrzenia dla celéw remon-
towych.

6. Przeanalizowanie i zatwierdzenie wnioskéw w
zakresie budowy i przebudowy urzadzehn mecha-
nicznych dla natadunkéw i wytadunkéw i ustale-
nie, w porozumieniu z zaintersowanymi przed-
siebiorstwami, etatow taboru, niezbednego dla
pracy na bocznicach.

Jak wynika z powyzszego, ogolnego naswietlenia,
sposéb prowadzenia gospodarki bocznicami obecnie po-
zostawia wiele dO zyczenia. CzeSciowym przynajmniej
rozwigzaniem tego problemu byloby scentralizowanie
kierowniczego nadzoru nad bocznicowg gospodarkg w
instytucji specjalnie do tego powotanej.
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Z. OLENDZKI (Wroctaw)

leszcze

Zamieszczony w numerze 6 ,Transport i Spedycja“
z m-ca maja br. opis sprawozdania miesiecznego z eks-
ploatacji pojazdéw mechanicznych poruszyt bardzo
wazny temat dla transportowcow, gdyz dotychczaso-
we instrukcje odno$nie powyzszego sprawozdania byty
dowolnie interpretowane przez poszczegolne komorki
transportowe, co w efekcie dawato sprawozdania bied-
ne i utrudniato wykonanie sprawozdan zbiorczych i ich
analize.

Prawidtowa i terminowa sprawozdawczos$¢ jest
szczegolnie wazna dla tak zwanych ,transportéw wias-
nych”, w organizacji ktérych w przewaznej czesci pa-
nuje jeszcze chaos i bezplanowos¢. Jest wiadome, ze
tylko wlasciwie prowadzona sprawozdawczo$¢ daje
obraz wynikéw pracy, oraz wskazniki, na podstawie
ktérych mozna opracowac plan eksploatacji taboru
whasnego.

W uwagach ponizszych pomija sie krytyke samego
uktadu wzoru Ts-90, ktoéry wobec doktadnosci ,karty
drogowej* jest malo Scisty i wymaga zmiany z przy-
stosowaniem do zapisow w tej karcie. Do czasu jed-
nak ukazania sie nowego wzoru miesiecznego sprawo-
zdania dotychczasowy wzér Ts-90 winien by¢ dokfad-
nie i jednolicie sporzadzany.

Informacje o sposobie wykonywania sprawozdania
Ts-90 podane w wyzej przytoczonym numerze ,Tran-
sport i Spedycja“ nie wyczerpuja wszystkich watpli-
wosci, jakie najczesciej nasuwajg sie sprawozdawcy
przy wypetnianiu tego wzoru oraz niektére z nich bu-
dzg pewne zastrzezenia.

W rubryce 5 omawianego sprawozdania, najczest-
szym btedem jest niewtasciwe okreslenie tadownosci
pojazdu, szczegdlnie przy wozach nietypowych, na kté-
rych brak fabrycznych tabliczek. Sprawozdawcy naj-
czesciej przyjmuja w takich wypadkach za fadownos¢
pojazdow przecietnie fadowany tonaz, ktoéry to tonaz
niejednokrotnie przekracza tadownos¢ okreslong w do-
wodzie rejestracyjnym odpowiedniego wozu. Stad tez
nastepnie wynika btedne obliczenie w rubryce 20 i 2L
Poniewaz rejestracja pojazdu odbywa sie na podsta-
wie przegladu technicznego, przeprowadzonedgo przez
odpowiednie wladze administracyjne, tadownos¢ poja-
zdu okreslana w dowodzie rejestracyjnym powinna
by¢ Scista i oparta o normy fabryczne dla odpowiedniej
marki i typu wozu. Dlatego tez w rubryce 5, dla unik-
niecia wszelkich btedéw, fadownos¢ pojazdu winna by¢
podawana wg dowodu rejestracyjnego.

Rubryka 10 — zawierajgca ilosci dni przestojow
z powodu napraw roznych i przegladéw technicznych,
powinna oddzielnie ujmowac dni przestojow w napra-
wie i dni przestojéow w przegladzie technicznym. Po-
wyzszy podzial utatwia wyliczenie podstawy premio-
wania, gdyz wg regulaminu ptac kierowcy, 2 dni prze-
stoju w przegladzie technicznym i konserwacji wozu
wliczane sg do czasu gotowosci eksploatacyjnej. Wska-
zane wiec jest wykorzystanie rubryki 13 lub 14 dla
specyfikowania dni przestojow w przegladzie technicz-
nym, z oznaczeniem odpowiedniej rubryki wtasciwym
symbolem.

Rubryka 19 — zawiera sume wykonanych tonokm,
wyliczong z ,kart drogowych“. Bledem czesto spotyka-
nym jest mylenie pojecia pojemnosci skrzyni tadunko-
wej z jej tadownoscig. Ciezar fadunku przewozonego
musi by¢ Scisle podany wg wagi rzeczywistej towaru
i bledem jest np. dla towaréw przestrzennych przewo-
zonych na wozie tadownos$ci 3 ton, przy catkowitym
wykorzystaniu pojemnos$ci skrzyn, przyjmowac ciezar
tadunku za 3 tony, podczas gdy waga jego rzeczywista
wynosi np. 18 tony. Przy podobnym okresleniu ciezaru
tadunku dochodzimy do btednej sumy wykonanych
tonokm i wyliczenie w rubryce 21 nie bedzie nam
wskazywalo wspdiczynnika wykorzystania tadownosci
pojazdu, lecz wspdtczynnik wykorzystania pojemnosci
skrzyni tadunkowej przy przebiegu z tadunkiem.
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W rubryce 22 i 24 — podawanie normy zuzycia pa-
liwa i oleju silnikowego na 100 km wg zarzadzenia
Min. Komunikacji z dnia 18. V. 49 r. bez uwzglednienia
dodatkéw przewidzianych powyzszym zarzgadzeniem
mijatoby sie z celem sprawozdania. Nadrzedna komor-
ka transportowa, analizujgca sprawozdanie Ts-90, musi
by¢ zaznajomiona z obowiazujgcymi normami zuzycia
paliwa i podanie w rubryce 22 np. dla samochodu
GMC typ CCKW-352 podstawowej normy 39 litrow,
zas w rubryce 23 np. 45 litréw faktycznego zuzycia
wspomnianego wozu, nasuwa podejrzenie nieusprawie-
dliwionego przepatu, podczas, gdy z wyliczenia teore-
tycznego zuzycia paliwa na 100 km, dla wspomnianego
wozu wynika, ze zuzycie faktyczne w znikomym pro-
cencie przekracza zuzycie teoretyczne. Nalezatoby wiec
podawa¢ w rubryce 22 i 24 normy z uwzglednieniem
przystugujgcych dodatkéw. Odpowiednie wyliczenie
mozna przeprowadzi¢ w kartotece miesiecznej kontro-
li zuzycia materialtdw pednych (wzér Ts96) po zakon-
czeniu miesiecznych zapiséw. Wyliczenie powyzsze dla
przyjetego samochodu GMC wygladatoby przyktadowo
nastepujgco:

Zalozenie. taczny miesieczny przebieg
1500 km. w tym:

300 km przebiegu z przyczepa o tagcznym ciezarze
5 ton (przyczepy i tadunku);
200 km w terenie gérzystym po drodze klasy I11;
1000 km przebiegu w miescie przy rozwozce to-
waréw do sklepdw (czeste zatrzymywanie sie wo-
zu).
Wyliczenie teoretyczne zuzycia paliwa w oparciu

o norme i przystugujace dodatki wg instrukcji SM 161:
za 300 km przebiegu z przyczepa (39 /100 km
+ 6% na kazdg tone ciezaru ciggnionego) —
1521 1
za 200 km przebiegu w terenie goérzystym po
drodze KkI. Il (39 /100 km + 1040 — 858 1
za 1000 km przebiegu w miescie (39 1/100 km +
5¢o — 4095 1
za zuzycie wewnatrzgarazowe (25 dni eksploata-
cji po 15e# normy zasadniczej, tj. 058 litra —
1451
razem teoretyczne zuzycie w m-cu sprawozdaw-
czym — 6619 1
teoretyczne zuzycie na 100 km przebiegu
44 1/100 km.
zuzycie faktyczne na 100 km wg kartoteki Ts96
— 45 1/100 km.
przekroczenie normy — 2%/».

W analogiczny spos6b nalezy wyliczy¢ zuzycie oleju
na 100 km i wynik poda¢ w rubryce 24. W oparciu
0 powyzsze wyliczenie i poréwnanie z faktycznym zu-
zyciem paliwa na 100 km, kontrolujgcy sprawozdanie
Ts90 moze wyciggna¢ wnioski o stanie technicznym
pojazdu i jego fachowej obstudze. Powyzszych wnios-
kéw nie mozna uzyskac, o ile w rubryce 22 i 24 figu-
ruje tylko zapis normy podstawowej. Wreszcie ostat-
nig watpliwoscig przy sporzadzaniu miesiecznych
sprawozdan jest sposéb notowania wynikéw pracy cig-
gnika wraz z przyczepami. Ciggnik nalezy identyfiko-
wac¢ z samochodem ciezarowym o takiej nosnosci, jakag
jest tadownos¢ przyczep, ktore ciggnik moze uciagnac
w normalnych warunkach drogowych przy maksymal-
nej szybkosci na bezposredniej przekiadni.

Z powyzszego okreslenia wynika, ze prace ciggnika
z przyczepami odpowiedniej fadownosci bedziemy wy-
razac w tonokm i wyniki tej pracy w sprawozdaniu
miesiecznym nalezy podawac¢ analogicznie do wynikow
pracy samochodéw ciezarowych. Natomiast przyczepy,
uzywane jako uzupetnienie wyzej okreslonej tadow-
nosci ciggnika, podobnie, jak przyczepy uzupetniajgce
tadownos¢ samochodéw ciezarowych, nalezy ujac
w sprawozdaniu w oddzielnej grupie.

samochodu
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NOTATKI

Rejestracja inzynierow i technikow

Pomysina realizacja Planu 6-letniego zalezy w duzej
mierze od prawidlowego ustawienia i wykorzystania
kadr.

Jezeli uprzytomnimy sobie, ze wzrost wartosci na-
szego przemystu w okresie lat 1949 — 1955 wynosic
bodzie 158%; ze w tym procencie zawarty jest poten-
cjat fabryk zupetnie nowych, zaplanowanych w woje-
wodztwach wschodnich i centralnych, dotgd mato
uprzemystowionych; ze wreszcie w okresie 6-lecia
przystapimy do uruchomienia produkcji nowej, dotad
jeszcze nie wytwarzanej — jasne dla nas sie stanie,
ze sprawa kadr jest sprawg weziowg w Planie 6-let-
nim.

Specjalnie gospodarka i rozmieszczenie kierowni-
czych, kwalifikowanych kadr technicznych, a wiec in-
zynieréw, technikéw i personelu wykonujgcego czyn-
nosci, powierzane zwykle inzynierom i technikom, jest
sprawag ogromnej wagi.

W gospodarce planowej dyspozycja kadrami musi
by¢ wlgczona w plan, a wzrost kadr i ich fluktuacja
winna przebiega¢ zgodnie z zamierzonymi zadaniami
produkcyjnymi.

Jednym z etapdw ujecia zatrudnienia w plan jest
przebiegajaca w okresie od 1 do 20 pazdziernika br.
rejestracja inzynieréw i technikbw oraz w dalszym
ciggu state aktualizowanie tego rejestru.

.S0cjalizm to przede wszystkim ewidencja® — mo-
wit Lenin (tom XXII, wyd. Ill, str. 75). Ta ewidencja
pozwoli nam na przeprowadzenie bilansu sit roboczych,
przez dokonanie zestawienia stanu faktycznego w
chwili obecnej z planem zatrudnienia.

Spetnienie tej odpowiedzialnej funkcji — przepro-
wadzenie ewidencji, nasze Wladze Panstwowe powie-
rzyty samym inzynierom i technikom, a mianowicie
Naczelnej Organizacji Technicznej.

Niestety, zdarzajg sie dotad czeste wypadki pracy
inzynierow i technikbw w dziatach administracji, ban-
kowosci i innych. Wpykrycie tych rezerw i wlasciwe
ustawienie kwalifikowanych kadr technicznych jest
najpilniejszym zadaniem, ktére bedzie zrealizowane
przez dokonanie rejestracji inzynieréw i technikow.

Rzucone przez Prezydenta Bieruta hasto: ,Inzynie-
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rowie i technicy do produkcji* — realizowane bedzie
nie tylko przez rzetelne wykonanie aktu rejestraciji,

ale takze przez umiejetne przeprowadzenie tej akcji,
uwzgledniajacej caty wachlarz specjalnosci technicz-

nych | przewidujgcej staty i ciggly wzrost postepu
technicznego w naszym przemysle. Przeprowadzanie
przez Naczelng Organizacje Techniczng rejestracji

gwarantuje obie te cechy w wykonywaniu zamierzo-
nego zadania.

Akcja rejestracji inzynieréw i technikéw obejmuje
caly kraj, Jest sprawg bliskg zaréwno majstrom, wy-
konujgcym czynnos$ci powierzane zwykle inzynierom,
jak i naukowcom najwyzszej klasy, zatrudnionym w
instytutach badawczych, czy na wyzszych uczelniach.

Akcja ta opiera sie na Ustawie Sejmowej z dnia
18 lipca 1950 r. oraz na Zarzadzeniu Prezesa Rady
Ministrow z dnia 26 sierpnia 1950 r.

Cala Polska podzielona zostata na okregi spisowe,

w ktérych znajdujg sie punkty spisu, wlasciwe oso-
bom zatrudnionym, lub zamieszkalym w tych okre-
ach.
g Ztozenie danych przez inzynieréw i technikéw w
punktach spisowych jest nie tylko wykonaniem obo-
wigzku, natlozonego przez Panstwo, jest jednoczesnie
Swiadoma mobilizacjg kadr technicznych do wykona-
nia zadan Planu 6-letniego.

Spis bowiem, przez swa powszechno$¢, tgczy ludzi
najrozniejszych specjalnosci technicznych w  jedng
wielkg wspolnote — wspdlnote pracy dla Planu 6-let-
niego, Planu Budowy Podstaw Socjalizmu w Polsce.

Jezeli ten plan zaklada w swej jakosci wielki po-
step techniczny, jezeli nasze nowe, wielkie zaklady
przemystowe majg sta¢ sie wyrazem tego postepu, je-
zeli nasze miasta, ze Stolicg na pierwszym miejscu,
majg by¢ .budowane szybko, tanio i dobrze, jezeli ma-
my zastapi¢ prace fizyczng czlowieka — praca zme-
chanizowanych urzadzen, jesli te, i wiele innych re-
wolucyjnych zatlozen ma by¢ zrealizowane — mozgi
naszych inzynieréw, i technikéw, ich umiejetnosci
i kwalifikacje musza by¢ ofiarnie oddane pracy dla
Planu 6-letniego. -

Kronika resortu komunikacji

OBRADY PLENUM Z. Z. KOLEJARZY W SPRAWIE
PLANU 6-LETNIEGO

We wrzes$niu br. obradowalo w Warszawie rozszerzo-
ne Plenum Zw. Zaw. Kolejarzy; w naradach wzieto
udziat ponad 300 czolowych aktywistow partyjnych,
zwigzkowych i administracyjnych oraz najwybitniejsi
przodownicy pracy i racjonalizatorzy PKP. W obra-
dach uczestniczyli réwniez: Minister Komunikacji toz.
J. Rabanowski, wiceminister inz. Strzelecki, Dyr. Gen.
KP inz. Bader, wiceprzewodniczacy CRZZ pos. Cwik,
kier. wydz. org. GRZZ pos. Rustecki oraz przedstawi-
ciel KC PZPR oto. Gordon.

Na Plenum zostaly wygtoszone dwa referaty zasad-
nicze: dyrektora ekonomicznego Dyr. Gen. inz. Gehor-
sama ,O czotowych zadaniach {PKP w Planie 6-let-
nim*“ oraz przewodniczagcego Zarz. Gt. ZZK tow. Sta-
chacza ,O zadaniach ZZK w walce o realizacje Planu
6-letniego”, po czym rozwinela sie obszerna dyskusja
(52 méwceow), w ktorej omowiono najistotniejsze dla
kolejnictwa zagadnienia, zwigzane z wykonaniem Pla-
nu 6-letniego.

Powazny wzrost sit wytwérczych w okresie 6-let-
niego Planu stawia przed transportem kolejowym po-

wazne zadania i wymaga, aby PKP przewozity w r.
1955 o0 90,5% wiece] pasazerow i 0 74% wiecej towa-
row niz w r. 1949; tymczasem ilostan zdrowych wago-
now towarowych wzrosnie tylko o 20,5%, za$ zdro-
wych parowozéw — 8,6%.

Aby przy tak niewielkim — w stosunku do zadan
przewozowych — wzroscie taboru sprosta¢ stojgcym
przed PKP zadaniom, kolejarze w tym okresie musza:

1) znizy¢ o potowe ilostan chorych wagonoéw; 2) skro-
ci¢ czas obrotu wagonu towarowego co najmniej o 19%;
3) zwiekszy¢ wykorzystanie tadownosci wagonoéw co
najmniej o 18%; 4) zwiekszy¢ dobowy przebieg paro-
wozow o 30,7%; 5) podnies¢ szybkos¢ handlowg pocig-
gow towarowych o 12%, a osobowych o 20%; 6) zli-
kwidowa¢ do minimum krzyzowanie sie przewozéw
i przewozy na zbyt krétkich i nadmiernie dlugich od-
legtosciach oraz przebiegi préznych wagonow; 7) utrzy-
mac petna, planowg regularno$c biegu pociggow; 8) w
walce o lepsze wykorzystanie sity pociggowej parowo-
z6w zwiekszy¢ ciezar brutto pociggdéw towarowych co
najmniej o 6,1%, za$ netto o 13,1%; 9) opracowac no-
we normy przebiegu parowozéw miedzy naprawami
okresowymi oraz miedzy ptukaniami.
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Zwiekszone zadania postawione przed PKP w Pla-
nie 6-lethim musza by¢ wykonane droga zwiekszenia
o0 52°/# wydajnosci pracy i zmniejszenia co najmniej
0 17% kosztow wiasnych.

Aby to osiggna¢, kolejarze polscy bedg troszczy¢ sie
0; 1) staly rozwdj wspotzawodnictwa i racjonalizacji,
jako gtéwnej dzwigni osiggnie¢ produkcyjnych i ustu-
gowych, a w szczegolnosci rozwdj wspotzawodnictwa
maszynistow dtugodystansowcoéw; 2) szerokie zastoso-
wanie metod pracy kolejarzy-stachanowcéw Zw. Ra-
dzieckiego oraz spopularyzowanie doswiadczen przo-
dujacych kolejarzy polskich; 3) jpodniesienie kwalifi-
kacji zawodowych kolejarzy w drodze statego ich szko-
lenia; 4) szerokie stosowanie postepu technicznego
1 usprawnienie organizacji pracy; 5) poprawianie i sy-
stematyczne dostosowywanie do zmiennych warunkow
techicznych przestarzatych norm wydajnosci pracy;
6) wzmozenie $wiadomej, socjalistycznej dyscypliny
pracy; 7) prowadzenie statej pracy ideologiczmo-wy-
chowawczej dla pogtebienia poczucia odpowiedzialnosci
wykonawcow za produkcje i realizowanie planéw ustu-
gowych; 8) zaostrzenie kontroli jakos$ci wykonania
wszelkich rob6t na PKP; 9) doprowadzenie p’ann do
wszelkich stanowisk roboczych i szczegétowe analizo-
wanie go na naradach wytworczych, co ufatwi wyko-
nawcom podejmowanie konkretnych zobowigzan, wre-
szcie: 10) petne jstosowanie krytyki i samokrytyki, jako
skutecznego oreza w ujawnianiu oraz likwidowaniu
btedéw i brakéw w pracy.

Rozszerzone Plenum wezwato wszystkich- kolejarzy
do wzmozenia czujnosci klasowej, gdyz Plan 6-letni —e
to walka sit postepu i pokoju z wrogimi knowaniami
obcej i rodzimej reakcji, stojgcej na ustugach zabor-
czego amerykanskiego imperializmu.

ZMIANY W PRAGMATYCE PKP

Z dn. 26 lipca br. weszlo w zycie rozporzadzenie Ra-
dy Ministrow, wprowadzajace korektywy d-o pragma-
tyki PKP, obowigzujgcej od r. 1945 Korektywy te
ustalajg wtasciwy tryb wspoétpracy miedzy admini-
stracjg, a zw. zaw. kolejarzy, okres$lajgc uprawnienia
i obowigzki ZZK zgodnie z zadaniami zw. zawodowych
w okresie budownictwa- jsocjalizmu.

Whiesione poprawki majg stuzy¢ nie tylko uspraw-
nieniu wspotpracy miedzy administracja, a ZZK, ale
takze podniesieniu dyscypliny pracy w kolejnictwie,
rozwijaniu krytyki 1 samokrytyki (zniesienie ust. 3
w 8§ 29 pragmatyki, ktéry uzaleznia ogtaszanie w pra-
sie korespondencji z zycia kolejnictwa od uprzedniego
zezwolenia wiadzy zwierzchnie] danego pracownika-
korespondenta), wreszcie rozszerzaniu awansu spotecz-
nego pa PKP (pierwszenstwo dla przodownikéw i ra-
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cjonalizatoréw przy mianowaniach na wyzsze stano-
wiska).

PKP W AKCJI PRZEWOZOW ZIEMNIAKOW

W tegorocznej jesiennej akcji masowego przewozu
ziemniakéw Polskie Koleje Panstwowe odegrajg role
znacznie powazniejszg, niz w Latach ubiegtych. Ramy
akcji zostaly bowiem znacznie rozszerzone, a PKP
przypadly w udziale zadania i oobwlazki znacznie
przewyzszajgce obowigzki -kolei, jako jprzewoznika.

W nowym uktadzie planéw gospodarczych na odcin-
ku zaopatrzenia Ludnosci pracujgcej w ziemniaki ko-
lej staje sie odbiorca ziemniakéw od producentéw rol-
nych. PKP ma ziemniaki sortowaé, tadowaé, wztded-
clie magazynowa¢, nadawa¢ do przewozu do punktow
rozdzielczych, przeekspediowywa¢ wagony na punk-
tach rozdzielczych do nowych miejsc przeznaczenia,
a na stacjach przeznaczenia rozprowadza¢ miedzy od-
biorcéw i rozrachowywa¢ sie z nimi za warto$¢ fak-
turowg towaru, za koszty przewozu kolejowego itp. —
stowem, troszczy¢ sie zardwno o interes iclienta-do-
stawcy, jak i klienta-odbiorcy.

Wykonanie tego ogromnego zadania spotecznego be-
dzie dowodem dzwigniecia pracy iPKP na dalszy, wyz-
szy poziom sprawnosci technicznej i organizacyjne.

élaskie linie komunikacyjne w r. 1949

Slaskie Linie Komunikacyjne obstuguja caly niemal
obszar przemystu zagtebia weglowego. Dlugos¢ linii
tramwajowych vggSnosi 172,2 km, za$ dtugos¢ linii au-
tobusowych — 2 km.

W r. 1949 tabor SI L K przewi6zt ogélem 1888 mi-
liona oséb, co oznacza wzrost przewozéw o 24 9%.

Wobec rosngcych zadan przewozowych i powieksza-
nia taboru na Si L K wzrosto zapotrzebowanie na pra-
cownikow stuzby ruchu. W zwiazku z tym od czerwca
1949 r. zapoczatkowano akcje werbowania do pracy w
SI L K kobiet. W stuzbie ruchu -konduktorki stano-
wig obecnie okoto 35% -stanu konduktoréw, a do kon-
ca 1950 r. jstan ten bedzie podniesiony do okoto 70%.

We wspoétzawodnictwie pracy w r. 1949 brato udziat
62% pracownikéw Sl L K, w | kwartale 50 r. juz
7,2,8% pracownikow. Ws$réd nich znajduje sie wielu
racjonalizatoréow, ktérzy zgtosili kilkadziesia“ cennych
projektéw racjonalizatorskich i wyna”zczy-ch.

Wsrod kierowcow autobusowych SI L K przodujg
m. in.: Sekuta Emil i Stencel Pawel, ktérzy przeje-
chali autobusem marki ,Mercedes* 300.000 km bez re-
montu.

We wrzesniu w Katowicach otwarto wystawe prac
cztonkéw klubu racjonalizacji i techniki Slgskich Li-
nii Komunikacyjnych, ktoéra obrazuje dotychczasowy
dorobek klubu.

Ink pmculii nasi transportowcy

ROZWOJ WSPOLZAWODNICTWA
MLODZIEZOWEGO NA PKP

(0) W ogélnopolskim ruchu wspétzawodnictwa na
PKP coraz liczniej biorg udziat zespoly miodziezowe
ZMP.

Pierwszym etapem wspétzawodnictwa, ktory zapo-
czatkowatl wychowanie przysziych, mitodziezowych
przodownikéw pracy i racjonalizatoréw, byto wspéiza-
wodnictwo ucznidw szkot warsztatowych, ktére przy-
niosto miodziezy kolejowej piekne sukcesy: miodzi
warsztatowcy z Bydgoszczy zdobyli bowiem pierwsze
miejsce w ogolnopolskim wspoétzawodnictwie miedzy-
szkolnym — a dwukrotnie sztandar przechodni Zarz.
Gl. ZMP we wspotzawodnictwie miedzyzaktadowym.

Wigczenie miodziezowego wspétzawodnictwa pracy
w ramy ogolnego wspotzawodnictwa na kolei zostato
dokonane w r. 1949; zywiotowy jego rozwdj datuje sie
jednak od pierwszych miesiecy 50 r., kiedy to — po
wspaniatych sukcesach starych, doswiadczonych ma-
szynistébw Czapczyka, Krygiera i Szwarca w dziedzinie

przediuzenia przebiegu parowozow miedzy naprawa-
mi gt i ptukaniami kottow dzieki stosowaniu sodafosu
— posypaly sie obficie zobowigzania innych druzyn pa-
rowozowych z catej Polski. W Slad za nimi pospieszyli
miodzi, pragnac przyczyni¢ sie réwniez do popularyza-
cji tej metody i osiagniecia lepszych wynikéw w pra-
cy.

W maju i czerwcu w wielu dyrekcjach kolejowych
wyruszyly pierwsze ,pociggi miodziezowe", tzn. ob-
stugiwane przez miodziezowe druzyny parowozowe
i konduktorskie. Brygady ZMP obstugujg dzi$ liczne
pociagi zarébwno osobowe, jak towarowe, we wszystkich
dyrekcjach; zalogi miodziezowe, obejmujac stuzbe,
przystepuja jednoczesnie do wspotzawodnictwa, podej-
mujac zobowigzania zwiekszenia przebiegu parowozu
miedzy naprawami i ptukaniami, oszczednosci w sma-
rach i paliwie, utrzymania parowozu w jak najlepszym
stanie technicznym.

W miare rozwoju wspoétzawodnictwa mitodziezowego,
ktére wzrasta z kazdym miesigcem — we wszystkich
dyrekcjach okregowych kolei powstajg coraz liczniej
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brygady miodziezowe nie tylko parowozowe i konduk-
torskie, lecz réwniez druzyny manewrowe w stuzbie
ruchu, druzyny telegrafistow, brygady produkcyjne,
zatrudnione przy naprawie taboru. W dyr. katowickiej
2 stacje — Siawiecice i Knuréw, obstugiwane sg — po
raz plerwszy w Polsce — catkowic.e przez miodziez,
a juz wkrétce zostanie powierzona obstudze mtodziezo-
wej trzecia stacja dyr, katowickiej — Wapienica (na
linii Katowice — Bielsko). Miodziez ZMP obstuguje
réwniez niektére odcinki drogowe, teletechniczne itp.

Osiaggniecia miodziezowego wspoéizawodnictwa nie
moga oczywiscie dorownac istniejacym juz osiggnie-
ciom starych, doswiadczonych kolejarzy - przodowni-
koéw. Ich wartos¢ nalezy ocenia¢ raczej w ptaszczyznie
moralnej, zdajgc sobie sprawe z zasadniczego znacze-
nia wychowania mtodych kadr w socjalistycznej dyscy-
plinie pracy, nauczenia ich socjalistycznego stylu pra-
cy — niezbednego dla wykonania olbrzymich zadan
Planu 6-letniego.

Dotychczasowe wyniki pracy brygad mitodziezowych
na PKP mitodych przodownikéw i racjonalizatoréw po-
zwalajg wierzy¢, ze mtody narybek kolejowy przyczyni
sie skutecznie do dalszego rozwoju i rozbudowy pol-
skiego transportu.

Wsrod zespotéw miodziezowych dyrekcji warszaw-
skiej wyrodznita sie ostatnio brygada tokarska w war-
sztatach elektrotechnicznych przy ul. Chmielnej w
Warszawie, ktéra uzyskata proporzec przechodni mio-
dziezowego wspoéizawodnictwa pracy w stuzbie elek-
trotechnicznej.

Wsroéd miodych ZMP-owcoéw zatrudnionych w war-
sztatach PKP w Opolu wyr6znia sie mtody aktywista
ZMP Mieczystaw Praszel — tokarz specjalista. Osigga
on przecietnie 201 proc. normy przy wykonywaniu kur-
kéw zabezpieczajagcych do oswietlenia gazowego wago-
noéw osobowych. W dn. 22 lipca otrzymat on panstwowa
odznake ,Przodownika Pracy“.

W Krakowie-Ptaszowie miodziezowe druzyny paro-
wozowe i konduktorskie obstugujg dalekobiezny pocigg
towarowy kursujacy na linii Krakéw - Plaszow —
Zurawica. Brygada ta zobowigzata sie przejechaé
120 tys. km bez naprawy Sredniej.

Mtodziezowa druzyna parowozowa z Trzebini, obstu-
gujgca parow6z pociggu towarowego na trasie Trzebi-
nia — Katowice, podjeta zobowigzanie, oparte na do-
Swiadczeniach komsomotki Lidii Korabielnikowej. Bry-
gada ta bedzie jezdzita raz w miesiacu przez 24 go-
dziny na zaoszczedzonym weglu bez poboru wegla
z magazynu. Ponadto zobowigzata sie przejecha¢ 60
tys. km bez naprawy parowozu.

W dyr. gdanskiej zorganizowano ostatnio, pierwszg
w Polsce ZMP-owska kobieca brygade produkcyjng
w warsztatach PKP Nr 13.

W skiad brygady wchodzg 4 kobiety: Henryka Ma-
rzynska, obstugujaca wiertarke, Stefania Stolarczyk
i Eleonora Milura — pracujgca przy frezarkach oraz
Stanistawa Rutkowska — gwinciarka.

Pierwsza brygada kobieca wyrabia przecietnie 140°0
normy. -

We wrzesniu br. Mlodziezowy Komitet Wspoiza-
wodnictwa Pracy przy warsztatach PKP w Bydgosz-
czy zawart umowe o miedzyszkolnym wspoétzawodnic-

twie z przedstawicielami Srednich Szkdét Zawodowych
PKP z calej Polski.

W toku rozméw jstwierdzono,

ze dotychczas we
wspoétzawodnictwie miodziezy  kolejowej przoduje
miodziez warsztatdéw bydgoskich, poznanskich, Pio-

trowskich i $laskich. W Bydgoszczy 7 miodziezowcéw
uzyskalo odznake ,Przodownika pracy“.
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110 TYS. KM BEZ REMONTU PAROWOZU
PRZEJECHALI KOLEJARZE Z BIALOGARDU

(Tr. L.). Osiem zatdg parowozowych wezla kolejo-
wego w Bialogardzie bierze udziat w dlugofalowym
wspoétzawodnictwie pracy; zobowigzaly sie one prze-
jecha¢ bez naprawy gtownej $rednio 100 tys. km.

Pierwsza zrealizowala zobowigzanie zatoga parowo-
zu OK 1-246, sktadajgca sie z maszynistow Feliksa
Woronowicza, 'Wincentego Studzinskiego oraz pomoc-
nikbw Leona Jaskolskiego i Zygmunta Pienkowskiego,
ktéra uzyskata 110161 km przejazdu bez defektow
i napraw, zaoszczedzajgc ponad dwa miliony ziotych.

Sukces zalogi parowozu OK 1-246 jest pierwszym
rekordem, zdobytym na parowozie tego typu.

Zwyciezcom wreczono dyplomy uznania i nagrody
pieniezne.

1551600 KM PRZEBYL PAROWOZ PT 47-55
BEZ NAPRAWY SREDNIEJ | MYCIA KOTLA
(Ex. P.). W dniu 10 bm. odbyta sie w Piotrkowie

Trybunalskim uroczysto$¢ powitania 2 parowozéw,
ktore wykonaly zobowigzanie dtugofalowego przebie-
gu pomiedzy naprawami S$rednimi.

Parow6z PT 47-55 z zaloga Stefan Ptak, Stanistaw
Baczynski, Zdzistaw Blednial? i Stanistaw Kijewski
przebyt bez naprawy $redniej i mycia kotta 155.600
km zaoszczedzajagc ogétem 2.207.510 zi.

Parow6z PT 47-121 przebyt w tych samych warun-
kach 155 tys. km zaoszczedzajgc 1.526.628 zt. Obstuge
jego stanowili: Marian Stomczynski, Stefan Matusiak,
Kazimierz Rulkowskl i Tadeusz Jekiel.

Podejmujgc wezwanie maszynistow Ptaka i Stom-
czynskiego, dziesie¢ dalszych brygad parowozowych
przystapito do dlugofalowego  wspotzawodnictwa,
w tym obstuga miodziezowa parowozu towarowego
i parowozu TY 45-401. (BG).

KOBIETY ZATRUDNIONE W KOLEJNICTWIE
WYSOKO PRZEKRACZAJA NORMY

(Tr. L) W ostatnich miesigcach br. zaznaczyt sie
silny rozwdj ruchu wspétzawodnictwa pracy wsrod
kobiet, zatrudnionych na terenie DOKP ,Katowice.
Na og6lng liczbe 6.282 kobiet pracujgcych w réznych
stuzbach kolejowych, okoto 3.000 przystapito do wspot-
zawodnictwa pracy, osiggajac w szlachetnej rywali-
zacji coraz to lepsze wyniki.

Sposrod kobiet  zatrudnionych w stuzbie mecha-
nicznej, na czoto wysuneta sie Jadwiga lwanska, ro-
botnica magazynu parowozowni w Opolu, ktéra przy
wytadunku wegla uzyskiwata przecietnie 314 proc.
normy.

W stuzbie ruchu wyréznita sie m. in.
ekspedycji towarowej w Gliwicach,
osiagajgca do 220 proc. normy. . )

Sposréd kobiet zatrudnionych w dyrekcji kolei na
wyroznienie zastuguje Eugenia Bialecka — maszyni-
stka wydzialu drogowego DOK, osiagajgca 615 proc.
normy.

CORAZ WIECEJ PRZELADUNKOW
PRZEPROWADZAJA PORTOWCY
SYSTEMEM POTOKOWYM

(Tr. L.) Wprowadzony w drugim kwartale br. po-
tokowy system przetadunku w zespole portowym
Gdansk — Gdynia wydatnie przyczynit sie do uspraw-
nienia pracy w naszych portach i odgrywa powazng
role w walce zatdég robotniczych Wybrzeza o przed-
terminowg realizacje Planu 6-letniego.

Na naradach wytwdrczych robotnicy portowi zobo-
wigzali sie obja¢ w jak najkrotszym czasie systemem
potokowym cato$¢ przetadunkéw w portach Gdanska
i Gdyni, obnizajgc przez to koszty przetadunku, zwiek-
szajac wydajnoSC pracy i zaoszczedzajac tysigce go-
dzin postoju statkow.

W ub. m-cu robotnicy rejonu drobnicy w Gdyni
wytadowali systemem potokowym wiekszy transport
surowca przeznaczonego dla przemystu widkiennicze-
go ze szwedzkiego statku ,Stegholm®, osiggajac po-
wazne przekroczenie normy.

kasjerka
Maria Szafran,
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DROBNE WIADOMOSCI |

SAMOCHODY CZECHOStLOWACKIE DLA CHIN
PRZEZ POLSKIE PORTY

Na podstawie uktadu handlowego czechostowacko-
chinskiego, podpisanego w potowie biez. roku w Peki-
nie, Czechostowacja dostarczy¢ ma jeszcze w tym ro-
ku Chinom Ludowym m. dn. samochodéw osobowych
i ciezarowych. Samochody te odbywajg droge do Chin
gtéwnie przez polskie porty. Tg sama droga Czecho-
stowacja sprowadza z Chin niektére surowce dla swe-
go przemystu samochodowego.

SZWECJA KUPUJE ,,MOSKWICZE*

Wiosng br. Szwecja zakupita w ZSRR 44 samocho-
dy osobowe marki ,Moskwicz“ i zamowita natych-
miast 256.dalszych wozéw tej marki. Do konca 1950 r.
Szwecja sprowadzi¢ ma ok. 1000 ,Moskwiczow“. Do
tej pory Szwecja, ktoérej rodzima produkcja samocho-
dow jest ograniczona, sprowadzata gtdéwnie wozy ame-
rykanskie.

RADZIECKI CIAGNIK LESNY

Zaktady im. Kirowa w Leningradzie produkujg spe-
cjalne ciagniki na gasienicach, stuzagce do zwozenia
drzewa. Ciagniki te rozwijajg szybkos¢ do 12 km/godz,
mogac uciaigng¢ do 3.500 kg. W ciggu dnia pracy ciag-
nik taki zwiez¢é moze z odleglosci pét kilometra ok.
50 m3 drzewa.

REORGANIZACJA SPEDYCJI W BULGARII

(J. M.) W Butgarii nastepuje dalsza reorganizacja
spedycji. Sekcja spedycji krajowej zostata wydzielo-
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na z ,Despred‘u” i zorganizowane zostalo nowe przed-
siebiorstwo pod nazwa ,Transped”, ktdre stanowi¢ be-
dzie jeden z Oddzialéw sekcji handlowej Butgarskich
Kolei Panstwowych. Posiada¢ ono bedzie 176 agentur
i obejmowac bedzie calg krajowa spedycje w Butgarii.

KONTRAKTOWY SYSTEM KONFERENCYJNY
DO PORTOW GOLFU

(J. M.) Konferencja okretowa, utrzymujgca potacze-
nia pomiedzy portami europejskimi strefy BAYON-
NA — HAMBURG, a portami USA pomiedzy TAMPA
(Florida), :a BROWNSVILLE (Teksas), komunikuje, ze
zostaly ustalone rézne stawki w stosunku do zata-
dowcow, ktoérzy podpisali kontrakty z Konferencja,
lub nie.

Stawki kontraktowe beda o okoto 20% nizsze.

NOWE PRZEPISY PRZY tADOWANIU DO ISRAELA

(J. M.) Jak komunikuje Palestynska lzba Handlowa,
na wszystkich konosamentach, przy przesytkach kiero-
wanych do Israela, musi by¢ podany numer pozwolenia
przywozu. Poza tym przy przesytkach sprzedanych
C & f. w wypadku, o ile konosamenty oznaczone sg ja-
ko ,payable at destination, tzn. fracht ptatny w
miejscu przeznaczenia, kwity wydawcze upowazniaja-
ce do odbioru towaréw w portach israelskich, (wyda-
wane za przedstawieniem konosamentu) moga by¢ wy-
stawiane jedynie za przedstawieniem specjalnego ze-
zwolenia wiadz celnych.

Raid samochodow ciezarowych

W dniu 12 wrzesnia br. zakonczyt sie miedzynarodo-
wy raid samochodow ciezarowych. W raidzie brali
udziat zawodnicy krajowi na samochodach polskiej pro-
dukcji ,Star 20" oraz zagraniczni, mianowicie ekipa
czeska na wozach ,Praga“ i ,Skoda“, oraz wegierska
na samochodach ,Csepel*. Kazda ekipa skiadata sie
z szesciu wozow.

Start raidu odbyt sie dnia 4 IX. w Warszawie, po
czym zawodnicy przebyli trase okrezng przez Gdynie,
Poznan, Katowice, Wroctaw, Kielce i z powrotem do
Warszawy. Diugos¢ trasy wyniosta okoto 2000 km.
W dredze przeprowadzono nastepujace préby: kazdo-
razowo przed startem proby rozruchu silnika, a poza
tym proby przysSpieszenia w terenie ptaskim i na
wzniesieniu, proby hamowania w terenie ptaskim i na
spadku, préby zwrotnosci, oraz proby oszczednosci pa-
liwa.

We wszystkich tych prébach wozy ,Star 20* zdaly
egzamin pomys$inie, a zatogi nasze: Kwasniewski i Rip-
per, oraz Rychter i Repoda uzyskaty bardzo dobre wy-
niki ogolne — 2285 i 228 punktéw. Najlepszy zespot
czechostowacki Tumy i Nejedlego na ,Pradze” uzyskat
2195 punktu. Zesptowo raid wygrali Czesi.

Ogodlnie mozna ipowiedzie¢, ze dla tego rodzaju kon-
kurencji nalezaloby stosowa¢ surowsze kryteria tech-
niczne, jesli chodzi o przeglady i naprawy wykonywa-
ne na trasie raidu, azeby na krétkiej przestrzeni ujaw-
ni¢ te bledy, ktére przy normalnym uzytkowaniu wo-
zu wystepuja dopiero po 30— 40 tys. km.

W Centralnym Zarzgdzie Przemysiu Motoryzacyjne-
go odbyta sie po zakonczeniu raidu narada sprawoz-
dawcza zawodnikéw, mechanikéw, konstruktoréw i ob-
serwatorow. W czasie narady zawodnicy i konstrukto-
rzy podzielili sie spostrzezeniami z pracy samochodow
LStar 20" podczas raidu.

Doswiadczenia raidu stang sie bezwatpienia powaz-

nym przyczynkiem do dalszych usprawnien konstruk-
cyjnych samochodéw krajowych.

na wozach marki
Frantisek

Zwycieska druzyna kategorii |
»Praga“, kierowcy: Vaclav Nejedly,
Rubas, Frantisek Ulman.



Poznaj nasza gospodarke morska (9)

ZEGLUGA MORSKA (c. d.

W ostatnim odcinku ,Poznaj naszg gospodarkga mor-
ska" rozpoczeliSmy omawianie nowego dziatu gospo-
darki morskiej, a mianowicie zeglugi morskiej. Po-
przedni odcinek poswieciliSmy ogdlnemu zapoznaniu
czytelnikbw z rodzajami uprawianej zeglugi oraz
z ogoélnymi danymi, dotyczacymi zeglugi polskiej.

Jest rzecza oczywista, ze tego rodzaju wprowadze-
nie bylo rzecza koniecznag dla zapoznania czytelnikow
z przedmiotem, ktéry obecnie omawiamy. W dalszych
odcinkach postaramy sie — tak jak to miato miejsce
przy rozpatrywaniu portow morskich — przedstawic¢
najwazniejsze szczegély, dotyczace zar6wno samego
statku morskiego, jak tez i calych flot, ze szczegol-
nym uwzglednieniem Polskiej Marynarki Handlowej.
Odcinek dzisiejszy poswiecimy statkowi morskiemu.

Zacznijmy od spraw najprostszych, spotykanych w
codziennym zyciu. Czytajac gdziekolwiek nazwe sta-
tku, znajdujemy przed ta nazwag jeden z nastepuja-
cych skrétéw: sfs, m/s, md — mowimy tutaj natu-
ralnie tylko o skrétach najczesciej stosowanych. Co
one oznaczajg? Otdéz skroty te wskakuja nam na rodzaj
napedu statku,” a czasem 1 na rodzaj samego statku.
| tak:

s/s — z angielskiego ,steam ship“ — oznacza statek
0 napedzie parowym;

m/s — z angielskiego ,motor ship* —
tek o napedzie motorowym;

m/t — z angielskiego ,motor tanker”
zbiornikowiec o napedzie motorowym.

oznacza sta-

oznacza

Z rodzajami statkéw zapoznali$my czytelnikéw po-
krétce w poprzednim odcinku.

W tein sposéb z samej nazwy statku mozemy zorien-
towa¢ sie o0 jego napedzie. Jesli np. czytamy ,m/s
Czech* — wiemy od razu, ze chodzi o statek o nape-
dzie motorowym ,Czech“. Jaki jest cel podawania

Wydawca: ,POLSKIE WYDAWNICTWA GOSPODARCZE".
Redaguje Komitet Redakcyjny.

srodka napedowego? W ten sposdb dajemy moznosc
zorientowania sie maklerowi (o maklerze bedziemy
pisa¢ pézniej), czy w danym porcie bedzie mogt za-
bunkrowa¢ statek, wzglednie, gdzie jest najblizsza
stacja bunkrowa, do ktérej mozna .statek w razie po-
trzeby skierowa¢ dla uzupetnienia paliwa.

Przejdziemy teraz do nastepnej sprawy. Czytajac
0 statku czy o flocie spotykamy czesto wtedy, gdy
mowi sie o jego wielkosci, skroty BRT, NRT, DWT.
Azeby rozszyfrowa¢ te skréty, musimy zapoznac sie
z najgtéwniejszymi rodzajami okreslania wielkosci
statku.

Wielkos¢ statku okreslamy zazwyczaj pojemnosciag
1 no$noscig. Pojemnos¢ statku mozemy oblicza¢ dwo-
jako;

a) albo jako pojemno$¢ brutto, ten. pojemnos¢ ka-
diuba statku wraz z nadbudéwkami;

b) albo jako pojemnos$¢ netto, tzn. pojemnos$¢ tado-
wni staitku, a wiec miejsc, w ktdrych przewozone .sg
tadunki.

Miarg pojemnosci jest tew. tona rejestrowa (nie my-
li¢ z tong wagowa; tona rejestrowa nie jest miarg
wagi). Jest to jednostka miary, odpowiadajg& 100
stopom szesciennym angielskim, tan............ m'. Jezeli
przy okreslaniu wielkosci statku znajdujemy np.
5000 BRT (,5000 brutto register tons") wiemy, ze mo-
wa tu o pojemnosci catego statku. Jezeli czytamy
H000 NRT“ (,5000 netto register tons“) rozumiemy,
ze tadownie danego statku posiadaja taka wtasnie po-
jemnos$¢. Niezaleznie od powyzszych sposobéw okre-
Slania wielkosci statku, spotykamy sie nieraz z okre-
Sleniem jego nos$nosci, a wiec dopuszczalnej wagi fa-
dunku, paliwa, prowiantu, zatogi itd., kitorg statek
moze przyjaé. Nosnos¢ okreslona jest w tzw. tonazu
martwej wagi (z ang. ,dead weight tonnage“) i jest
wyrazona w tonach wagowych (skrot: DWT). Pomie-
dzy tymi trzema wielkoSciami istnieje pewien okreslo-
ny stosunek w zaleznosci od rodzaju statku. Mozna
wiec na podstawie jednej wielkosci sadzi¢ w przybli-
zeniu o dwoch pozostatych.

Moéwigc o wielkosci statku, wspomnie¢ réwniez na-
lezy o jeszcze jednym rodzaju okreslenia, stosowanym
dla okretow wojennych. Tutaj wde'kos¢'mierzymy wy-
pornoscig, a wiec ciezarem wody, wypartej przez
okret zatadowany normalnie paliwem, amunicjg, pro-
wiantem itd.

Podane powyzej wiadomosci stanowig zaledwie cza-
stke tego, co powinny zawiera¢ normalne wiadomosci
o statku. W nastepnym odcinku zamiescimy dalsze
dane charakterystyczne, ktore okreslajg statki morskie.

Uzupetnieniem dzisiejszego odcinka ,Poznaj naszg
gospodarke morskg" jest zdjecie, przedstawiajgce pol-
ski statek m/s Warynski, 7150 DWT. Wiemy juz, ze
oznacza to, iz statek Warynski posiada naped moto-
rowy i moze przyja¢ 7150 ton tadunku.

Przedsiebiorstwo Panstwowe Wyodrebnione.
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