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interwJwcji i"kmitorewnhb ri""’JBiiJiqTM NIAN trLLdny" dla m+°dei] W*ﬁdz& radzieckie# warunkach obcej
armie L , ~ Powstata bohaterska "Robotniczo-Chtopska Czerwona Armia. Pomimo z
wyposazeniu —
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°znaka naszej stabosci. * osSwiadczenie historii uczy, ze nasza pokojowa polityka nie jest
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Koszty eksploatacji transportu samochodoinego

Przyczyng marnotrawstwa w eksploatacji tran-
sportu samochodowego moze byc:

a) nadmierne zuzywanie materiatow eksloatacyj-
nych i szybkie zuzywanie si¢ samego pojazdu, czego
wyrazem jest przedwczesne zuzycie czescl i skrocenie
czasu stuzby;

b) zle wykorzystanie pojazdu, czego wyrazem jest
zbyt mala “ilo$¢ godzin pracy w stosunku do godzin
w posiadaniu i niedotadowanie oraz mate wykorzy-
stanie jazd powrotnych;

C) niedostateczne wykorzystanie wtasnych zakta-

dow, stuzacych do wykonywania napraw i obstugi
technicznej ‘oraz przerosty administracji.
_ Jesli obliczenie kosztéw wiasnych eksploatacji po-
jazdu samochodowego nie ma na celu poréwnania
ich z kosztami transportu kolejowego, to koszty, wy-
nikajace z uzywalnosci drég publicznych i urzgdzen
Pomog:nlczych moga by¢ pominiete. Upraszcza to ob-
iczenia, ktére pozostaja pomimo to realnymi, bo-
wiem w obecnej chwili eksploatacja pojazdéw samo-
chodowych nie jest u nas obcigzana zadnymi koszta-
mi za uzywanie drég publicznych .CZ{ to w formie
podatku ,,drogowego”, czy tez jakichkolwiek optat
za uzywanie odcinkéw drdg, ktére bylyby wytacznie
zastrzezone dla samochodéw.

Analiza rzeczywistych kosztéw, spowodowanych
eksploatacjg pojazdu, przyczzni sie do wykazania
droga poréwnawcza miejsc, w ktérych powstaje mar-

notrawstwo i jego przyczyny.

Nadmierne zuzywanie zasadniczych materiatdw

eksploatacyjnych moze by¢ ustalone od razu bez ana-
lizy kosztdow, o ile znane sg normy zuzycia ich w
odniesieniu do badanego pojazdu. Nadmierne zuzycie
paliwa ujawnia wskaznik zuzycia poréwnany z obo-
wigzujacg normag. To samo odnosi sie do olejow,
smarow i materiatbw pomocniczych, jesli sg ustalo-
ne ich normy zuzycia, jak réwniez mogtoby odnosic¢
sie do czesci zamiennych, jesli istniatyby dokladne
normy ich zuzycia, ustalone na jednostke przebiegu
dla r6znych kategorii czesci i dla okreslonych po-
jazdow. _W braku norm stopien zuzywania_Czesci
okresla sie drogg analizy kosztéw eksploatacji i po-
réwnania z innymi eksploatowanymi takimi samy-
mi pojazdami. Wysokie koszty, powstajace wskutek
wymiany czesci, ktére przypadaja na jeden km
przebiegu swiadczg o przyspieszonym zuzywaniu sig
pojazdu. Stopien skrocenia czasu stuzby pojazdu,
a SciSlej jeigo przebiegu umorzeniowego (amorty-
zacyjnego), moze by¢ ustalony dopiero po zakorcze-
niu czasu stuzby i po poréwnaniu z normg przebiegu
umorzeniowego, jesli norma taka istnieje; w prze-
ciwnym Wypadku okresla si¢ go wedtug normy umo-
rzenia wartosci przypadajgce] na jednostke przebie-
gu.
W ten sposob walka z marnotrawstwem wymienio-
ngm na wstepie (pod a) jest czeSciowo mozliwa bez
obliczania kosztow eksploatacji, tylko przez porow-
nywanie ilosci zuzywanych materialéw z ilosciami,
ktére przewiduja normy. W naszych obecnych wa-
rukach sposob ten, z braku odpowiednich norm, nie
moze jeszcze znalez¢ zastosowania w stosunku do
czesci zamiennych i materiatbw zuzywanych do na-
praw, jak rowniez w stosunku do zuzywania si¢ sa-
mego_pojazdu. Okresli¢ intensywno$¢ zuzywalnosci
czesci | materiatdw do napraw oraz zuzywalnosci sa-
mego, pojazdu moze w tym przypadku tylko analiza
kosztow.

Wszystkie wymienione powyzej koszty powstajg
tylko w czasie jazdy, a zatem mo%q by¢ nazwane
kosztami zaleznymi od przebiegu. Sg one faktycz-
niedi bezposrednio zalezne tylko od przebiegu po-
jazdu.

Do. tych kosztéw nalezy zalicza¢ réwniez catkowite
koszty jakichkolwiek napraw Ilub przegladow, o ile
wykonywane sa w obcych zakladach.

Inaczej: rachunki obcych zaktadéw naprawczych
i obstugowych nalezg do kosztow zaleznych od
przebiegu, a zatem obciazajg tylko przebieg niezalez-
nie od czasu posiadania czy tez pracy pojazdu.

Niedostateczne  wykorzystanie pojazdu z reguly
ujawnia si¢_przy pomocy sprawozdawczosci z pracy
przewazowej pojazdu, jednak zte wykorzystanie cza-
su posiadania pojazdu moze by¢ ujawnione réwniez
droga analizy kosztéw. Niedostateczne wykorzysta-
nie wtasnych urzadzen, stuzgcych do utrzymania
taboru, to jest wtasnych stacji obstugi i warsztatow
oraz przerosty administracji, wynikajace czesto
z niewtasciwe] formy organizacji przewozowej, mo-
ze ujawni¢ tylko analiza kosztéw. W tym celu sume
kosztow: personalnych, umorzenia wartosci lub wy-
najmu wszelkich budynkéw i urzadzen oraz maszyn
i wszelkich kasztéw administracji, a zatem wszel-
kich kosztéw poza juz wymienionymi, (ktére powsta-
ty wskutek wykonanych przebiegéw) nalezy odnosic
no ilodci godzin pracy pojazdu (wzglednie taboru).
Koszty te mozna nazwa¢ niezaleznymi od przebiegu
w odroznieniu od poprzednio wymienionych, gdyz
nie sg one bezposrednio zalezne od przebiegu. Oczy-
wiscie, ze pozostajg one w posredniej zaleznosci od
wykonanych przebiegdéw, bowiem nalezg do nich nie
tylko typowe koszty state. Ze wzgledu na to, ze pow-
stajg one jednak réwniez i wowczas, gdy pojazdy
nie wykonujg przebiegéw, odniesienie ich do godzi-
ny pracy pojazdu (taboru) jest najzupetniej uzasad-
nione i umozliwia analize kosztow wiasnych eksplo-
atacji niezaleznie od odlegtosci (promieni pracy)
na jakich pojazdy pracujg. — Porownanie kosztow
niezaleznych od przebiegu, odniesionych do jednej
godziny pracy pojazdu (.taboru), daje poglad tak na
W%korzystanie urzadzen, stuzacych do utrzymania
taboru, jak i administracji oraz na wykorzystanie
czasu posiadania taboru. Te same koszty odniesione
do godziny posiadania pojazdu (taboru), czyli do tzw.
Eo ziny inwentarzowej, dajg poglad tylko na wy-
orzystanie wyzej wspomnianych urzadzen i czesci
administracyjnej badanego zaktadu pracy.

Postugiwanie sie sumag kosztéw zaleznych i nieza-
leznych od przebiegu, a odniesionych do jednostki
przebiegu (km), przewozu (t) czy tez pracy prze-
wozowe] (t-km), nie daje moznosci przeprowadzenia
takiej analizy kosztéw, ktéra mogtaby ujawni¢ miej-
sca i przyczyny marnotrawstwa. Przyczyng tego jest
zaleznos¢ wysokosci sumy kosztow (zaleznych i nie-
zaleznych od przebiegu) od warunkéw pracy pojaz-
du, wzglednie taboru pojazdow. Samochdd ciezaro-
wy, pracujacy na zupetnie krétkiej odlegtosci jednej
jazdy, czyli na matym promieniu pracy, wykona w
ciagu_jednej godziny swej pracy znacznie mniejszy
przebieg w porownaniu z takim samym samochodem,
pracujacym na duzym promieniu pracy. Przyjmujac,
ze czasy czynnosci natadunkowo-wytadunkowych
i szybkosci techniczne bedg jednakowe, szybkosci
eksploatacyjne poréwnywanych samochodéw bedg
rézne: sszkoéc' eksploatacyjna samochodu pracujg-
cego na krétkim promieniu pracy bedzie rozni¢ sie
od jego szybkosci technicznej bardzo znacznie, gdy
szybkos¢ eksploatacyjna takiego samego samochodu,
Fracu;qcego na duzym promieniu pracy, bedzie ma-
0 rozni¢ sie od jego szybkosci technicznej. Wobec
tego, ze szybko$¢ eksploatacyjna jest przebiegiem
wykonanym w ciggu godziny pracy pojazdu, to kosz-
ty, spowodowane tym przebiegiem, czyli koszty za-
lezne od przebiegu w ciggu te] godziny pracy, bedag
dla samochodu pracujgcego na malym promieniu
pracy mate i odwrotnie — duze dla samochodu, pra-
cujgcego na duzym promieniu pracy. Koszty nieza-
lezne od przebiegu pozostajg w obydwu przypadkach
jednakowe, gdyz sa niezalezne od promienia prac
I od typu samochodu. Koszty te moga byc {Jedna
rozne dla réznych zaktadéw pracy. Na przykfad:
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~ Dwa samochody 35 tonowe, dla ktérych ustalona
jest, (drogg kalkulacji czy tez na podstawie faktycz-
nych wydatkéw, obserwowanych przez dtuzszy okres
czasu?, suma kosztow zaleznych od przebiegu na
1,80 zt/km i ktoére nalezg do gospodarstwa, w ktorym
suma Kkosztow niezaleznych od przebiegu wynosi
15— zl/godz. pracy pojazdu przy 2000 godzin pracy
rocznie, a wspoiczynnik wykorzystania fadownosci
okresla sie na 0,05 | wykorzystania przebiegu na 05
— pracuja na tak|e# samej drodze (np. 2 klasy
i przewozg taki sam tadunek (np. Ill kategorii) jed-
nak na roznych odlegtosciach. Samochody te wy-
kaza nastepujace szybkosci eksploatacyjne przy
szybkosci techn. 19 km/godz; na promieniu pracy

m — 538 km/godz., na 5 km — 7,54 km/godz.;
a przy szybkosci technicznej 26 km/godz.: na pro-
mieniu pracy 10 km — 12,74 km/godz. i na 50 km —
21,53 km/godz.

Suma kosztow éednej godziny pracy pojazdu na
promieniu pracy 3 km wyniesie:
du5,38 X 1,8 + 15— = 2518 zl/godz. pracy pojaz-

na promieniu pracy 5 km:
.75 X 18 + 15— = 2857 zl/godz. pracy po-

jazdu,

na promieniu pracy 10 km:
o 1274 X 1,8 + 15— = 37,93 zl/godz. pracy po-
jazdu,

na promieniu pracy 50 km:
. 2&,53 X 180 + 15— = 5375 zl/godz. pracy po-
jazdu.

Dzielgc rézne, sumy kosztéw jednej godziny pracy
przez szybkos¢ eksploatacyjng odpowiednich godzin,
otrzymamy rézne koszty 1 wozo-km dla tego same-
EO samochodu, pracujgcego w takich samych warun-

ach za wyjatkiem réznych promieni pracy, czyli
odlegtosci jednej jazdy.
. (Kazdorazowy promien pracy moze przedstawiac
Srednia wartos¢, jesli w czasie” jednej godziny bylo
wiecej, niz jedna jazda i jazdy te odbywaly sie na
rozmaitych odlegtosciach).

Podobnie, dzielagc sume kasztow jednej godziny
pracy pojazdu przez jego wydajno$¢ robocza, wyra-
zong w t-km, czy tonach, otrzymujemy koszt 1 t-km
pracy przewozowej, czy tez koszt przewozu 1t na
okreslona odlegtosC. (Aby otrzymac wydajnoS¢ robo-
cza w t-km/godz. nalezy pomnozy¢ tadownos¢ pojaz-
du przez wspotczynniki wykorzystania ftadownosci

przebiegu oraz przez szybkos¢ eksploatacyjng, kto-
a oblicza sie przy pomocy tzw. wspoiczynnika wy-

rzystama czasu pracy, ustalajgc go przez porow-
czasu Jazdy z czasem trwania procesu trans-
przedstawiac sievgeggs r%ggt](—;pﬁj% Ié?adme koszty te
nv 7™ k?s?,| wozo-km: 4,68 zt;, przewdz 1 to-

7~@r zt 11 t-Km. — 2,84 z}

ny | i f 2i przewé& 1 to-
2;,p™ 21
W °i"._ iuT E -Srisi zll p™ 621 to-

Wykres ,1 przedstawia wartosci wyzej opisane. Na
osi odcietych odniesione sa odlegtosci jednej d’azd
(promienie pracy) od 2 do 20 km, a na osi rzednyc
wartosci: szybkosci eksploatacyjnych i technicznych,
sumy kosztow jednej godziny pracy pojazdu, v(\gy
dajnosci roboczych pozajdu w t-km/godz, i t/godz.
t~ az7 z dzielenia rzednych krzywej sumy kosztow

godziny przecz rzedne krzywych wydajnosci
wyptTm koszt pracy . przewozowej
o 7 "km.Llkoszt przewozu 1tony na rozne odlegtos-

ci™” S ityCh kOSzfcbw  rOwniez odniesione na

nia_lrhb"°5'15 “hnipzna jest stala na promie-
g;alpﬁnnpo};vi%dd’g 'qt% SnngnémWyIOI%l &1% k@piggnggod
pracv”® U-Pracu® ceS° w opisanych warunkach

pracv 'L mi«Sdlex beiz Przyczepy. 'Na promieniach

je rfwn °liaQ) i km szybkosc techniczna pozosta-
Lvyier Stalia 1 Wyno%l? 26 km?godz. stosor\)/vrﬁe go
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atacyjna wzrasta wraz z wzrastajgcym promieniem
pracy. Wzrost ten wskazujg krzywe (Ve) zblizajace

sie asymptotﬁcznie do prostych, przedstawiajgcych
szybkosci techniczne (V tech.). Wobec tego, ze suma
kosztow jednej godziny pracy pojazdu jest zalezna od
przebiegu, czyli od szybkosci eksploatacyjnej, to
rowniez i Kkrzywa, przedstawiajagca te koszty

(zt/godz.), przebiega podobnie, jak krzywa szybkosci
eksploatacanych (Ve). Krzywa wydajnosci robo-
czych w t-km na godzine (Wu) jest, jak to wyzej
Wyjaénilis'mg, zalezna od wartosci szybkosci eksplo-
atacyjnej, bedacej jedyna zmienng w iloczynach:
Przebiega ona znow podobnie, jak krzywa szybkoSci
eksploatacyjnych (V e). Wreszcie krzywa wydajnosci
roboczych w t na godzine (Wa) powstaje przez
dzielenie wartosci rzednych wydajnosci w t-km na
godzine przez kazdorazowy promien pracy pojazdu.
Przebiega ona asymptotycznie do obydwu osi, jed-
nak w odwrotnym kierunku co stanowi dowod, ze
w tej samej_ jednostce czasu mozna przewiez¢ tym
mniej ton, im dalej sie je przewozi. ObsenA(Uquc
ksztalt tych krzywych, mozna zauwazy¢, ze dzielac
sume kosztéw jednej godziny pracy pojazdu przez
wydajnosci robocze tej samej godziny otrzyma Se
krzywa, przebiegajgcg asymptotycznie do obydwu osi,
jako krzywa kosztow jednego t-km (zl/t-km) i pro-
ste, nachylone pod pewnym katem do osi odcigtych
(ztt). Kat ten powieksza sie w miare zmniejszania
sie szybkosci technicznej pojazdu, a tym samym
w miare zmniejszania sie¢ jego wydajnosci roboczej
przy niezmiennej fadownosci i niezmiennych wspot-
czynnikach wykorzystania tadownosci i przebiegu.

Na_ wykresie 2, przedstawione sa obliczone, jak
wyzej, Koszty przewozu 1 tony na rozne odlegtosci od
2 do 10 km samochodami réznej tadownosci, pracu-
jacymi w takich samych warunkach przy zachowa-
niu_norm szybko$ci technicznych i norm czaséw ope-
racji na- i wyladunkowych, wykonywanych recznie
(Normy MK). Do wykonania wykresu przyjeto kal-
kulowane koszty zalezne od przebiegu dla(foréwny-
wanych pojazdéw oraz koszty niezalezne od przebie-
gu, w mwysokosci 15 zi/godz. pra((:jy.pOJazdu przy wyko-
rzystaniu w wysokosci 2000 godzin rocznie.
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Wykres 2
Poréwnanie kosztéw przewozu jednej tony na rézne odlegto-
$ci r6znymi pojazdami
Poréwnuje sie zwykte skrzyniowe samochody 25 t,
35t W?/WFOth 35t (oznaczona na wykresie —

35 t-w) tadowanag mechanicznie, wszystkie z silni-
kiem napedzanym mieszankg benzynowa, samochod
7 t z silnikiem "napedzanym olejem gazowym i taki

sam samochodd z przyczepg 7t (oznaczony na wy-
kresie — 7 + 7 t). Samochody przewoz towa(rjy tej
samej kategorii i klasy (oprocz wywrotki) w jednym
kierunku z szybkoscig techniczng 19 km/godz. w
miescie (promienie pracy do 5 km) i z szyboscig 26
km/godz. poza miastem. Aczkolwiek koszty przewozu
samochodem 7 t bez przyczepy, jak i z przyczepa,
na wykresie sa nizsze od kosztow przewozu wywrot-
ka, to jednak ze wzgledu na ograniczone wfasciwosci
manewrowe ciezkiego samochodu (zwlaszcza, o ile
pracuje z przyczepqz uzycie jego na bardzo krotkich
promieniach pracy bedzie nie tylko nie wygodne, ale
moze ﬁoma‘gna‘é za soba powiekszenie kosztow, za-
leznych od przebiegu. Do poréwnania przyjeto row-
niez platforme je nokonnaﬁ 25t i parokonng 5 t.
Na wykresie oznaczone liniami przerywanymi).
zybkoS¢ techniczna 4 km/godz we wszelkich warun-
kach. Aczkolwiek obliczenie jest oparte na wyso-
kich kosztach utrzymania koni w Warszawie, to jed-
nak koszt przewozu konmi.na najkrétszych odleg-
tosciach moze wchodzi¢ w poréwnanie w tych przy-
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padkach, gdy nie stosuje sie mechanizacji na —
I wyladunku 'w przewozie samochodami.

Wykres 3 przedstawia koszty wtasne przewozu 1 to-
ny towaréw roznych klas, a zatem towaréw o roz-
maitym ciezarze jednostki obJStoéu (m3 na rézne
odlegtosci przy uzyciu samochodu 35 t. Koszt wiasn
przewozu wzrasta w miare zmniejszania sie wspof-
czynnika wykorzystania tadownosci. Tak na przyktad
natadowanie samochodu 35 t o normalnej” po-
wierzchni tadunkowej zaro6wkami w opakowaniu
.kartonov%m pozwala na wykorzystanie fadownosci
jego w 55%. Koszt wtasny przéewozu jednej tony
przedstawiajg proste, oznaczone liczbg 055. Jesz-
cze wyzsze koszty spowoduje tak bardzo przestrzen-
ny towar, jak puste opakowania kartonowe. Przed-
stawiajg Je proste oznaczone liczbg 0,25. Do przewo-
zu towarow przestrzennych nalezy uzywac¢ samocho-
dow matej tadownosci o duzej powierzchni tadun-
kowej.. Warunek ten_ spetniajg najlepiej tzw. cigg-
niki siodtowe o dtugim naczepie.

Podobne wykresy mozna sporzadzi¢ celem przed-
stawienia kosztdw wtasnych przewozu jednej tony na
rozne odlegtosci dla towaréw, ktére wymagaja wy-
jatkowo starannego recznego tadowania i wytadowy-
wania” co oczywiscie obniza wydajnos$¢ roboczg po-
jazdu i podwyzsza koszty. Wykorzystanie przebiegu
ma ogromny wpltyw na wysokos$¢ kosztow przewozu.

Wykres 4
Poréwnania kosztéw przewozu samochodem 35t na rézne
odlegtos$ci przy wykorzysta:'.iu i bez wykorzystania przebie-
géw powrotnych

Wykres 4 przedstawia koszt przewozu 1 tony na
rozne odlegtosci samochodem 35 t w warunkach wy-
zej wspomnianych, jednak przy zmiennym wspot-
czynniku wykorzystania przebiegu. Dolne linie, o ma-
tym kacie_nachylenia w stosunku do osi odcietych,
przedstawiajg kosth prz?/ catkowitym wykorzysta-
niu jazd powrotnych, a linie gorne, wyzsze koszty
wskutek nie wykorzystywania jazd powrotnych do
przewozu towaru.

— .0—

. Plan obnizenia kosztéw wlasnych polega miedzy
innymi na:

.a) Osiagnieciu minimum zuzycia wszelkich mate-
riatow eksploatacyjnych, do ktorych nalezg réwniez
i czesci zamienne, uzywane przy naprawach bieza-
cych, wykonywanych we wiasnych warsztatach. W
razie wykonywania czynnosci obstugowych i na-
praw biezacych w obcych zakladach — na stara-
niach utrzymania rachunkéw za te czynnosci na
najnizszym" poziomie.

Oszczednosci powyzsze majg na celu obnizenie
kosztéw bezposrednio zaleznych od przebiegu.

b% Na unikaniu niedociazenia wtasnych zakiadow
technicznej obstugi i napraw. Jedna z giownych
przyczyn wysokiego obcigzenia godziny pracy tabo-
ru jest dysproporcja pomiedzy wielkoscig stacji ob-
stugi i warsztatéw, a wielkoscig taboru i jego wy-
korzystaniem. . Analiza kosztoéw niezaleznych od
przebiegu jest jedynym S$rodkiem wykrycia i udo-
wodnienia tej dysproporcji, srodkiem zapobiegaw-
czym jest albo potaczenie dwu lub wiecej drobnych
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gospodarstw w jedno wieksze, ktore mogtoby obcia-
zy¢ (wykorzystac€) w petni istniejace pomieszczenia,
urzgdzenia 1 personel stacji obstugi i warsztatow,
albo likwidacja niedociazonych urzadzen i przeka-
zanie ich na{PllzszeJ stacji obstugi i warsztatom
ogolnego uzytku. Podobnie, jak indywidualny sy-
stem ogrzewania mieszkan musi ustgpi¢ przed bar-
dziej gospodarczo sprawnym ogrzewaniem scentra-
lizowanym, tak samo i liczne indywidualne i niedo-
cigzone stacje obstugi z warsztatami powinny da-
2¥c do centralizacji, zapewniajacej lepsze wykorzy-
stanie ich urzadzen.

Wreszcie dgzy¢ nalezy 'do obnizenia kosztow ogol-
nej administracji, gtéwnie Jar_zez_ dob6r odpowiedniej
formy organizacyjnej przedsigbiorstwa, celem unik-
niecia przerostéw administracyjnych.

J. STABYNKIEWICZ (Warszawa)
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Wiasciwa forma organizacyjna gospodarstwa sa-
mochodowego i zwykie oszczednoSci w zakresie or-
ganizacji majg na celu obnizenie kosztow niezalez-
nych od przebiegu. Zmniejszenie sie kosztéw nie-
zaleznych od przebiegu, obcigzajgcych kazds godzi-
ne pracy taboru, bedzie wskaznikiem postepu. Wy-
daje sig, ze to wiasnie jest zadaniem analizy kosz-
tébw wiasnych w transporcie samochodowym.

— o0—

, Koszty kierowcy, ktore niewatpliwie nie sg bezpo-
Srednio zalezne od przebiegu, w przeciwienstwie do
kosztéw materialowych, zalicza sie nawet w tym
przypadku, gdy kierowca otrzymuje wynagrodzenie
akordowe, do kosztéw niezaleznych od przebiegu
Przy analizie kosztow niezaleznych od przebiegu na-
lezy je wylaczy¢ i analizowac oddzielnie.

Mechanizacja transportu i urzadzen
przetadunkowych uj ZSRR

Historia mechanizacji pracy ze szczegdélng ostro-
Scig wykazuje nam przeciwienstwa i sprzecznosci
interesow w gospodarce kapitalizmu, jak réwniez
catkowicie c-dmienne ustosunkowanie sie do prw-
olemu tego spoteczenstw Socjalistycznych. Okres
mechanizacji przedzalnictwa i goérnictwa w Il po-
towie ubiegtego stulecia stawiat przed ©czarni tka-
czy i gornikow widmo nedzy i gtodu, totez byt
traktowany przez nich z nieufnoscig i ©bawa. Dzi$
w ©kresie wspotzawodnictwa pracy i rozszerzonej
reprodukcji, mechanizacja stanowi dla nas wszyst-
kich problem o olbrzymim znaczeniu, z radoscia
Przyjmowany przez Swiat pracy, utatwiajacy i przy-
spieszajacy wykonanie najciezszych i najzmudniej-
szych roboét, pozwalajac zwolnionych od nich pra-
cownikéw zatrudni¢ lepiej i wydajniej na innych
odcinkach naszego frontu gospodarczego.

W przedstawionym opracowaniu ograniczam te-
matyke w zasadzie do spraw zwigzanych z trans-
portem., omaW|aJ%c szczegotowiej pare fragmentow
f dziedziny urzadzeh przetadunkowych 2zwlaszcza
takich, gdzie mechanizacja i racjonalizacja znala-
cml zajstos°wanie dopiero w ceresie socjalistycznej
o spodarki planowej ZSRR w wyniku piecioletnich
Planéw narodowych.

mv  usPrawn.iajge nasze metody pracy, wzoruje-
dlatelr™ tha osiggnieciach ZSRR w. tej dziedzinie,
nv hv™ tSZ metody radzieckie i ich wyniki powin-

szych transportowcow!1 116 N szystkich na~

ripi'nrwoCar? a byla krajem zacofanym pod wzgle-
cbOT b S Sym 1 Przewyzsza®c pod wzgledem
nv 7iert*nS tw" natoralnych i liczby ludnosci Sta-
ny zjednoczone, produkowata w 1913 r. 17 razy
€] wegla, 6 razy mniej rudy zelaznej, 10 razy
mme] energii elektrycznej i 8 razy rnniej zelaza,
z Stany Zjednoczone. Zwigzek Radziecki jiestwzo-
em dla nas, w jaki sposdb mozna szybko zlikwido-
Zf c? . nie techniczne, w wyniku przeprowadzo-

ycn Kolejnych planéw 5-letnich. Po okresie odbu-
wy gospodarczej nastgpit w wyniku przeprdwa-
zema kolejnych planéw 5-letnich tak szybki roz-
.. | ;e°sP°darczy jakiego nie znat nigdy zaden kraj
Kapitalistyczny,” nie wylgczajac Stanow Zjednoczo-

diiciggu 10 lat od 1928 dx 1938 r. wartos¢ pro-
Rdv |11 Przemy?owej wzrosta 6-krotnie,  podczas,

Stanach Zjednoczonych w okresie najbar-
W gwalttownego rozwofju “zaledwie sie podwoita.
PosVZzZybki WO bytby mo,iliwe;v bez szybkiego
cv rtd. "-w metodach wytwarzania. wyniku pra-
tech™u leckich inzynierow, technikéw, uczonych —
osiapm”-radziecka nie tylkO_ nie usteﬁuje ostatnim
je prze °m kapitalistycznych ‘lecz czesto

krajow

byty mozliwe dzieki poteznemu
rozwojowi produkcji nowoczesnych ~ srodkéw wy-
twarzania, tj. dzieki rozwojowi radzieckiego prze-
mgzglu maszynowego, ktérego produkcja ZSRR w
1 r. byta 50 razy wieksza niz w 1913 r.“1)

Omawiaje}c transport w ZSRR, poruszymy dwa
jego uzupetniajgce sie dziaty: 1) transport kolejo-
wy oraz zwigzang z nim modernizacje i 2) trans-
port samochodowy i stosowane w tym ostathim u-
rzadzenia przetadunkowe.

Transport kolejowi/ odgrywat zawsze w ZSRR po-
wazng role. Wplynely na to takie okolicznosci, jak
ogromne_terytorium kraju, wigksze niemal 3-krot-
nie od Standw Zjednoczonych i znaczne odlegtosci
pomiedzy zwigzanymi ze sobg ekonomicznie rejde
nami, skutkiem czego Srednia odlegtos¢ przewozo-
wa towaréw wynosita 700 km (Staw/ Zjednoczone
600 km, Anglia 100 km); poza tym istnieje w tran-
sporcie przewaga towarow masowych, jak ruda, we-
giel, drzewo, zboze itd. ktére stanowig 60% prze-
WOzu.

Aby podota¢ tym zadaniom, w okresie pieciolatki
poijer]nsj wyprodukowano w ZSRR 400 tys. wa-
gonow i 7.000 parowozéw. Zasadniczg tendencjg w
budowie taboru kolejowego w ZSRR jest budowa
coraz to wiekszych wagonow i parowozéw, mecha-
nizacja zatadunku i wytadunku oraz przechodzenie
z trakcji parowej na trakcje motorowg i elektrycz-
na. W dziedzinie gospodarki drogowej kolei zasad-
nicza tendencja jest elektryfikacja zwrotnic i ste-
rowanie nimi z odlegtosci z centralnego punktu dy-
spozytorskiego, jak rowniez elektryfikacja urzadzen
sygnalizacyjnych.

Powiekszenie sity pociggowej i mocy maszyn ma
na celu powiekszenie tadownosci sktadu pociggu o-
raz jego szybkosci, co wptywa na koszty przewozu.
W wyniku zastosowania w ZSRR ciezkich i silnych

arowozoéw Sredni ciezar pociggu brutto wzrést w
atach 1928—1940 z 854 ton do 1.298 ton, a Srednia
szybkos¢ techniczna z 18 km/godz. do 33 km/godz.
(w 1913 r. 135 km/godz. i 573 ton).

Istnieje wyrazna tendencja w produkcE lokomo-
tyw do prze#ls'ua na typ lokomotyw elektrycznych
i motorowych, budowanych w coraz wigkszych ilo-
Sciach, z tym, ze trakcja elektryczna jest wprowa-
dzona na liniach o duzym nasileniu ruchu, zas mo-
torowa w rejonach pustynnych, ubogich w wode.

Lokomotywy motorowe przechodzg bez odnawia-
nia zapasu paliwa i wody 600—800 km i sg w eks-
ploatacji tansze od parowych, dzieki —wysokiemu
wspotczynnikowi wydajnosci silnika. Zuzywajg 4

Osiagniecia te

'l Nowg technikg w przemysle,ciezkim Inz. M Lesz,
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razy mniej paliwa, niz parowozy w przeliczeniu na
wartos¢ kaloryczna.

Transport samochodowy w latach wykonywania
piecioletnich planéw rozwoju kraju we wszystkich
aleziach gospodarki narodowej ZSRR nabrat wiel-
iego znaczenia i ciezar gatunkowy uspotecznionej
siecl transportowe] stale wzrasta. = Zorganizowany
transport samochodowy w ogdélnym systemie tran-
sportowym:

Autoczerpak

1) posiada znaczenie samoistne w przewozach
pasazerskich i ciezarowych na autostradach i
.szosach, na drogach dojazdowych do miast,
do osiedli przemystowych i mieszkaniowych;

2) stosowany jest do wytadunku towaréw i ob-
stugi stacji kolejowych, portow i przystani;

3) wspotdziata w pracy transportu kolejowego,
przejmujac duza ilos¢ tadunkéw na Kkrétkich
trasach (do odl. 150 km wokdt miast);

4) w_miastach i na przedmiesciach z powodze-
niem zastepuje wszystkie rodzaje transportu
Szynowego 1 konnego, gdyz jest bardziej ela-
styczny w wyborze kierunkéw i organizaciji
materiatlowo-technicznej;

5) odznacza sie tatwoscia manewrowania, ktora
rozszerza zasieg jego zastosowania w gQospo-
darce wiejskiej i budownictwie. Charaktery-
styczng wiasciwoscig dla ZSRR w poréwnaniu
z innymi krajami jest to, ze tabor ciezarowy
wynosi 80°%0, a osobowy zaledwie cikoto 20°/#
calego stanu taboru.

Taka jaskrawa ro6znica w strukturze taboru sa-
mochodowego ZSRR i innych krajow Wynika z od-
miennych wiasciwosci socjalistycznej ~ ekonomiki
i rozwoju mechanicznego transportu dla potrzeb
gospodarki narodowe;.

W produkcji samochodéw widoczne jest w ZSRR
przejscie do coraz to wiekszych i mocniejszych ty-
péw oraz znaczny wzrost ilosci samochodéw o nos-
nosci ponad 5 ton, jak rowniez coraz szersze stoso-
wanie silnika Diesla, na co wplyneto opanowanie
technologii wytwarzania silnika wysokopreznego,
wysokocisnieniowych pomp paliwowych i urzadzenh
wtryskowych.

Przy eksploatacji taboru samochodowego, zwtasz-
cza przy przewozie na krotkie odlegtosci, trzy czyn-
niki wplywajg przede wszystkim na sprawno$c pra-
cy: wlasciwy dobdr taboru, wilasciwe opakowanie
tadunku i wiasciwe urzadzenia przetadunkowe.

Rozrézniamy szereg typéw samochodéw, ktére
nadajg sie do prac przewozowych i beda whasciwe
i dobre, zastosowane tylko dla pewnego rodzaju
prac. Np. samochody o niewielkim tonazu 1—3 ton
nadajg sie do przewozu drobnicy, przewozéw rolni-
czych, po drogach gruntowych itp. podczas, gdy
przewdz towarow masowych na wigksze odlegtosci
znacznie ekonomiczniej mozna wykona¢ przy po>
mocy taboru ciezkiego 7—10 ton, albo pociggéw
drogowych (ciagnikdéw z naczepami) -

TRANSPORT |

SPEDYCJA Rok ni

Jeszcze wyrazniej wyst(%puje réznica w stopniu
wykorzystania taboru, o ile posiadamy tabor spe-
cjalny np. przy przewozach ziemi, gruzu itp., gdzie
posiadanie wywrotek decyduje o tempie pracy,
Smieciarek z urzadzeniem “$limakowym lub pneu-
matycznym przy oczyszczaniu miast, dzwigéw ra-
towniczych na samochodach do transportowania
wozOw uszkodzonych, ciezkich przyczep wielokoto-
wych do przewozu maszyn i zespotdw bardzo ciez-

Szufla mechaniczna produkcji radzieckiej

kich samochodéw ehtotdni do prziewoeiu towarow

tatwo psujacych sie, wreszcie szereg urzgdzen spe-
cjalnych, stosowanych jako adaptacja taboru w bu-
ownictwie i drogownictwie.

Czas potrzebny na prace zatadowczo-wyladowcze
moze wahac¢ sie w szerokich granicach i wynosic
przy niewielkich odlegtosciach przewozu okoto 50°/»
ogolnego czasu pracy taboru na trasie. Dlatego tez
racjonalizacja czynnosci zaladowczo-wytadowczych,
celem skrécenia czasu postojow, jest jedng z pod-
ﬁ'gawowych zasad przy organizacji przewozu tadun-
ow.

W warunkach ZSRR i w oparciu o0 istniejace
przepisy zaleca sie przeprowadzenie prac zatadow-
czo-wyfadowczych w.nas.te%ja}?y sposob: ci?zary 0
wadze nleprze.rac.za%gej g i przy odlegtosci
nie przekraczajacej m mogg b%% przenoszone
recznie; ciezary o wadze- od 50 do kg transpor-
towane sg z miejsca przekazania do miejsca zala-
dowania ?Iub odwrotnie) przy uzyciu recznych u-
rzadzen do przemieszczenia poziomego (wdzki, ta-
czki) lub pionowego (bloki, liny); ciezary o wadze
ponad 500 kg przenoszone sg w sposob mechanicz-
ny, przez zastosowanie kranéw, wind, dzwigéw i e-
lewatoréw. Rzecza oczywistg iest dazenie, aby
wiekszos¢ przetadunkéw odbywata sie przy pomo-
cy urzadzen zmechanizowanych. Ma to "na celu
maksymalne skrécenie czasu przestoju taboru przez
zastosowanie zarébwno wihasciwych urzadzen i me-
chanizmoéw jak tez Srodkéw organizacyjnych, przy
zachowaniu ~wlasciwych przepisow bezpieczenstwa.
Jesli chodzi o stroné organizacyjng, to niezbedne
jest zapewnienie odpowiednich drég dojazdowych
do miejsca -za- i wyladowania, -dostatecznej prze-
strzeni na jednostke taboru, przestrzegania ruchu
jednokierunkowego/, wreszcie oswietlenia placu w
nocy, o ile praca odbywa sie na dwie zmiany. Wre-
szcie wybudowania chocby prowizorycznych ramp
do wysokoSci odpowiadajgcej poziomclwi nadwozi.
Roéwniez wazne jest przemyslenie sposobu uklada-
nia tadunku w skfadach, ktére moga by¢ réznych
t--pOw: podziemne, nadziemne, pietrowe, bunkry,
silosy, wreszcie chtodnie, elewatory i inne maga-
zyny specjalne.

Rodzaj i charakter wurzadzen przetadunkowych
musza by¢ zatem przystosowane zaréwno do Sposo-
bu rozmieszczenia towaréw w sktadzie, jak réwniez
do typu pomieszczen sktadowych, za$s dobowy obrot
towarowy punktu wyladowczo-zatadowczego bedzie
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uzalezniony nie tylko od przytoczonych powyzej
elementdw, ale réwniez od tzw. wspoiczynnika nie-
rownomiernosci nadchodzenia lub wysytania ta-
dunkow, ktory bedzie funkcjg odpowiednig dobra-
nej ilosci wozow do mozliwoSci urzadzen przetadun-
kowych oraz wiasciwej organizacji pracy.

Prace za pomocg roznego

rodzaju mechanizmow cha-
rakteryzuje szybkosC i zauto-
matyzowanie czynnosci za-
tadowczo - wyladowczych.
Whplywa to na skrdcenie prze-
stojow taboru, obnizenie za-
potrzebowania na site robo-
cza, .skrécenie odcinka prac
i obnizenie kosztow.

Niektore urzadzenia prze-
fadunkowe, dziS juz masowo
stosowane w ZSRR, chcial-
bym omoéwi€ nieco szerzej.

Zaczn% od najpopularniej-
szych ¢ alba w naszych o-
czach i dobrze zainnych wy-
wrotek ZIS 585, spﬁchaczy
staliniec oraz koparek, foto-
grafie ktorych zamieszczamy,

a ktore wywotaly przewrét w
odgruzowywaniu naszych
miast i~ przygotowywaniu
K/lvykopéw7 pod nowa budowe.

aszyny te widzimy w pra-
cy co dzien, totez nie wyma-
gajg chyba szczegdlowego
opisu, natomiast chciatbym
wspomnie¢ 0 organizacyj-
nych usprawnieniach, stoso-
wanych dla tego rodzaju
pracy i .omawianych w wy-
dawnictwach radzieckich. Chodzi w tym przypadku o
lepsze "wykorzystanie urzadzern zapomoca tworzenia
zespotow “urzadzen, o wydajnosci wzajemnie dosto-
sowanej, co ogolnie nazywamy mechanizacja ze-
spotow.

W odr6znieniu od petnej mechanizacii], mechani-
zacja zespotow sprowadza sie do zmechanizowania
zasadniczych procesow produkcji i najlepszego v(\)/*y
korza/s_tama wyposazenia. Urzadzenie dla zespofu,
skladajgcego sie z koparek i wywrotek, warsztatu,
kuzni, stacji obstugi i magazynu czesci zapasowych
skrocito przestoje sprzetu do 10,9% czasu pracy o-
raz bardzo powaznie zwiekszyto przecietne wydoby-
cie ziemi przez koparke. Dowodzl to znacznie wiek-
szej wydajnosci SEVZ'?'FU przy pracy w kolumnach,
posiadajagcych cat chnK komplet urzgdzen pomo-
cniczych i” remontowych.

AMdzeniami stosowanymi dos¢ czesto w ZSRR
w u ffr 1 magazynach oraz tam, gdzie mozna
v.yKClrzystaC roznicg’ poziomow, sg rozmaite koryta,
leje spirale i $limaki. Buduje sie rowniez tzw.
estakady (czyli wysokie pomosty), na ktdre samo-
chody badz wjezdzajg celem zrzucenia tadunku, e-
wentualme podjezdzaja pod nie, aby otrzymac ta-
dunek zsypem. Dotyczy to przede wszystkim pia-
sku, gruzd lub ziemil.

Praktycznym i wydajnym urzadzeniem, lgczacym
prace napedzanego przenosnika oraz zsyp na zasa-
dzie grawitacji — jest nowa piaskarka mechanicz-
na wzoru C-80, stosowana obecnie w rzecznym por-
cie Moskwy _dxzatadunku piasku. Skiada si¢ z trak-
tora, gasienicowego, ktérego silnik stuzy zaréwno
do trakcji, jak napedu transportera oraz koryta z
blachy stalowej, pa ktorym piasek zsuwa ,Se do
podstawionego samochodu. Wydajnos¢ teoretycznie
wynaosi. okoto 20 ton na godzine, obstuga sktada sie
zaledwie z 3 ludzi.

Do wytadunku materiatéw sypkich i wegla z wa-
gonbw coraz czesciej stosowana jest szufla mecha-
niczna, dziaiaqua samoczynnie, skladajgca sie z
niocnej skrzyni blaszanej, Z przodu otwartej, w gor-
nej zas czesci opatrzonej w uchwyt. W Srodku
skrzyni {est przymocowana lina stalowa, biegngca
Przez rolki do elektrycznej wyciagarki. Wyciggarka

Pa-trzona jest w sprzegto, ktére pozwala na cofnie-
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cie szufli da przewidzianego miejsca. Do zadan kie-
rowcy szufli nalezy tylko kierowanie i podjezdza-
nie szuflg dla nabrania fadunku, po czym szufla
automatycznie jedzie ku drzwiom wagonu, zsypu-
ac zawartoS¢ na pochylnig, lub do rynny zs.%ipowej.

yladowanie wagonu wegla przez 1 robotnika ob-

Piaskarka mechaniczna C _ 80

stugujgcego szufle trwa zaledwie V* godziny. O-
szczednosci uzyskane w stosunku do pracy recznej
moga wynies¢ miliardy roboezo-godzin.

Przy roztadunku z wagonéw Kkolejowiych duzych
transportow ziemi celem niwelacji terenu, wykona-
nia nasypow itp. bardzo pomystowym, a prostym
stosunkowo urzadzeniem jest ptug specjalny, dzia-
tajgcy podobnie do spychacza. Model, opracowan
przez inz. Biriajewa, przy prostej konstrukcE od-
powiada wszystkim wymaganiom wydajnej eksplo-
atacji. Posuwa sie ‘on pa szynie, umieszczonej
wzdtuz platformg kolejowej za pomoca kota opa-
trzonego w bandaze. Celem utrzymania nieprzer-
wanego ruchu — przerwy pomiedzy lorami przy-
krywa sie pokrywami z blachy. Szerokos¢ skrzydet
E#uga jest nieco wieksza od szerokosci platformy
olejowej. Przy podstawianiu sktadu wagcinéwblo-
kuje sie kota paru wagonéw przy pomocy Klinéw,
w celu unieruchomienia pociagu. Odczepiony od
sktadu parow6z za pomoca linki stalowej ciggnie
ptug, ktorego skrzydta roztadowujg materiat sypki
na obie strony toru. Po wyladowaniu ptug zostaje
Eodniesiony na specjalnym dZwigu bramolwym, pod
térym przechodzi caly pocigg, poczym ptug wraca
na swoje miejsce na ostatnie] platformie.

Roziadowywanie tym. sposobem dwudziestu plat-
form zajmuje 18 minut czasu, w tym wiasciwa pra-
ca ptuga 3 minuty, czas pozostaly trwa odczepienie
parowozu, blokowanie kot wagrjnéw, podwieszanie
ptuga na dzwigu itp. Urzadzenie zastepuje prace
conajmniej 160 ludzi, podczas, gdy obstuga pluga
wymaga 6—8 robotnikow.

Samochdéd ciezarowy ZIS 150 samoladowacz-wy-
wrotka lub autoczerpak, zbudowany wg projektu
inz. NOwikowa-Kierygina. jest naprawde rewolu-
cyjnym krokiem w dziedzinie usprawnienia sprzetu
i stanowi idealny Srodek transportu, poilega zas na
przebudowie zwyklego samochodu ciezarowego. Za-
sadniczym elementem pracy jest szufla, umocowa-
na na uchwytach i potagczona przegubami z ramag
podwozia i sterowana za pomoca linek dzwigarki,
sprzezonej z silnikiem samochodu. Pojemnosc skrzy-
ni wynosi okoto 3 ton zapetnionych 3—5 zrzutami
szufli. Dlugo$¢ auto-czerpaka wynosi 8600 mm, wy-
sokos¢ 2650 mm, wydajno$¢ do 50 ms na godzine.
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Koparka obrotowa RPM — 2 projektu inz. Fiisz-
czuka, posiada na koncu wysiegnika wiasciwy ele-
ment roboczy w postaci obracajacego sie  kotfa
z 6 czerpakami o pojemnosci 85 litrow kazdy. Ko-

.a zaPPatrzona Jest w dwa przenosniki, jeden do
odbierania ziemi wysypywane] z kubtow “i drugi

Samotadowacz samochodowy

diugosci 10 do 13 metrow, do przekazywania na
sroaki transportowe. Przewaga tego rodzaju urzg-
dzenia polega na moznos$ci przesuwania ziemi z roz-
maitych Bozmm()w. Catos¢ zmontowana jest na plat-
larmie obracalnej podwozia gasienicowego.

Przy transporcie materiatow budowlanych jedn%/m
z zasadniczych probleméw usprawnienia i mecha-
nizacji przetadunkow jest sprawa zastosowania

raktycznych i trwatych, a jednoczesnie porecznych
onteneréw, (&})Jemnlkéw, zasobnikow), do tran-
sPortu i:ggly. N roku 1949 czynnych byto w ZSRR
blisko tysiecy pojemni-
kéw roznych odmian i prze-
wieziono nimi okolo 42%
materiatow Sciennych. W ro-
ku biezacym zas$ przewiduje
sie przewiezienie przy pomo-
cy pojemnikéw okoto 80%
powyzszych materiatow. W
rezultacie stwierdzono skro-
cenie przestojéow z 040 go-
dzmy do 0,14, zaS % uszko-
dzen transportowych mate-
riatow obnizyt sie z 12—15 do
2—5%.

Dna konteneréw bywajg

drewniane, lub metalowe
i odznaczajg sie¢ tym, ze sg
wzajemnie wymienne dla

wszystkich typéw pojemni-

kow. Kontenery na 60 cegiet
(ciezar wt. 26, zapein. 260
kg) uzywane sg na budowach

wyposazonych w mate dzwi-
%I 0 nosdnosci do) 0,3 'to&iy.
Kontenery wigksze ma 120
i 180 cegiet) — o ile posia-
damy urzadzenia o wigkszym
udzwigu.

Przy zatadunku i wyla-
dunku pojemnikéw stosowac

mozna roézne rodzaje mecha- Kontenery
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nizmow. Przy powaznym obrocie tadunkow i statych
punktach zaladunkéw przemwaznie uzywane sg dZwi-

i, przy przetadunkach dorywczych stosujemy urza-
.dzenia ruchome, zalezne od mozliwosci i posiada-
nego sprzetu.

Jednym ze znanych rozwigzan jest pomyst toka-
rza Rodiczewa wyposazenia samcjehodu ZIS 150
w samotadowacz napedzany przez Silnik samochodu
Pojemniki podnoszone sg z ziemi i ukladane mecha-
nicznie w skrzyni wozu.

Gabaryty ﬁojemnik()w dostosowane sa do pojem-
nosci samochodow typowych, a okolicznos¢, ze po-
jemniki sg sktadane, pozwala na wykorzystanie ta-
downosci samochodow przy przewozeniu kontene-
row pustych. Najlepszym sposobem masowych zata-

toweg>\W st;osowanie suwnicy lub dzwigu obro-

Naktady, poczynione na wykonanie konteneréw
jak réwniez na utrzymanie ich w stanie zdolnym
do pracy, cho¢ niewatpliwie znaczne, bardzo szybko
sg_amortyzowane, skutkiem .oszczednosci wynikaja-
cej z ich stosowania. Warunkiem jednak zasadni-
czy1 jest przydzielenie pojemnikéw jednemu przed-
siebiorstwu, majgcemu dobrze zorganizowana, obstu-
ge konserwacji I napraw zasobnikéw, ktore czesto
ulegaja uszkodzeniclin, jak réwniez sprawny obroét
i zwrot pustych zasobnikow.

Urzadzeniem, ktérego nie sposéb pomingé — tak
powszechnie jest na terenie Zwigzku Radzieckiego

stosowanym — sprzetem bardzo E.rostym, uniwersal-
Ikich ‘przetadunkach

nym, a niezbednym przy wsze i
jest transporter, ktory budowany jest w roznych
odmianach, zaleznie od postulowanej wydajnosci

i charakteru pracy.

Rozr6zniamy zatem transportery taSémowe, grab-
kowe, zgrzebtowe, szuflowe i kubetkowe.

Pod wzgledem wielkoSci mogg byC¢ przenosne
(przewaznie dla celéw rolniczych), napedzane ma-
tym silnikiem lub recznie, o ciezarze wlasnym od
100 do 300 kg, dtugosci od 3 do 10 metréw i szero-
kosci tasmy od 250 do 500 mm — i przewozne, taSmy
ktérych opatrzone sg czesto poprzecznym zeber-
kiem, co pozwala powu%gszyc’ kat pochylenia, nape-
dzane przewaznie silnikiem spalinowym lub elek-
trycznym. Dlugos¢ waha sie od 6 do 20 metréw,
szeroko$¢ tasmy 50—75 cm, a wydajnos¢ robocza
wynosi do 20 ton na godzine.

Transportery z powodu prostoty budolwy psuja sie
rzadko 1 nalezg dzis do normalnych akcesorii prz
przetadunkach zarowno materiafdbw sypkich, ja
miatkich i na sztuki. Oczywiscie niezaleznie od odp-
sanych lekkich typow — wielkie transportery _ e
state — stanowg niezbedng cze$¢ skladowg tran-

zatadunku cegly

i dzwig samochodowy przy
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sportu wewnatrzzaktadowego oraz proceséw pro-
dukcyjnych.

Nie moiemi tu poming¢ niezbednego sprzetu ma-
gazynowego, ktorym sg ukitadacze reczne i samota-
dowacze mechaniczne, pozwalajagce na sztablowa-
nie towaréw, a przez to powiekszenie pojemnosci
sktadéw, jednoczes$nie oszczedzajac prace ludzka
i przyspieszajagc natadunek i wytadunek.

Uktadacze reczne 0 nosnosci przewaznie do 500 kg,
Eracuj za pomocag podnosnika widlowego o wyso-
osci uktadania_do 3 metrow. Zaopatrzone sa w ha-
mulec mechaniczny, utrzymujgcy platforme pod-
nosnika na zadanej wysokosci cjraz lewarek korbo-
wy, obracany recznie.

Samotadowacz samochodowy model 4000 zostat
skonstruowany w Dniepropietrowskich zaktadach
samochodowych, a_ produkowany jest w zaktadach
Iwowskich. Stanowi maszyne uniwersalna, nadajacag
sie do wszelkich prac za- i wytadowczych, prz
czym posiada nastepujgce zespolfy wymienne: pod-
nosnik widtowy, wy5|e§nik lub strzate, opatrzona
blokiem, lub Koszem. Skutkiem tego samowytado-
wacz nadaje sie dla wszelkich rodzajow tadunku,

T. SWIDERSKI (Wroctaw)
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zar6wno fadunkéw ciezkich, jak dlugich i sypkich,
tak w transporcie wewnatrzzakladowym, jak tez na
dworcach kolejowych, samochodowych i marskich.

Poza tym istnieje szereg urzadzen przetadunko-
wych i maszyn pracujgcych nadzwyczaj wydajnie
w budownictwie, drogownictwie i leSnictwie. Kopar-
ki, buldozery, grejdery, skrepery, suwnice, dzwigi,
chwytaki i zérawie stosowane we wsz%%stkic.h gate-
ziach przemystu i transportu Zwigzku Radzieckiego
— odznaczajg sie coraz wiekszg moca, sprawnoscia
techniczng, celows, a prosta konstrukcjg, wreszcie
bardzo znaczng wydajnoscig pracy.

Nie mam mozliwosci wymieniac i szczegétowo opi-
sywa¢ wszystkich stosowanych w ZSRR urzadzen
przetadunku mechanicznego, staralem sie wybrac
najbardziej charakterystyczne, zwlaszcza w odnie-
sieniu do transportu samochodowego.

Jako ruch, ktory objgt wszystkie dziedziny pro-
dukcji i transportu, stanowi mechanizacja zagad-
nienie zrozumiate i pierwszoplanowe calego Swiata
pracy, zagadnienie ambicji i postepu, zagadnienie
przyspieszenia wykonania planéw narodowych.

Mechanizacja czynnosci tadunkowych —
czynnikiem przyspieszenia obrotu wagonow

I Problemowe znaczenie akcji przyspieszenia ob- ze

rotu wagonow.

Wynikajgce z Planu 6-letniego ogromne zadania w
dziedzinie transportu i komunikacji powodujg ko-
niecznos$¢ wykorzystania wszystkich niewyczarpa-
nych jeszcze rezerw w zakresie umozliwiajgcym na-
Ieﬂ/lte wykonanie tych zaplanowanych zadan.

‘W tym wzgledzie dostownie problemowe znacze-
nie za]mu%g zagadnienie przyspieszenia obrotu wa-
gonéw o 23 w okresie realizacji Planu 6-letniego.

Osiagniecie tego celu wymaga skrécenia czasu
$redniego obrotu wagonu towarowego od jednego
zatadowania do drugiego o 26,4 gadziny. Mozliwosc¢
realizacji Planu 6-letniego w ogoélnosci jest nie-
rozerwalnie zwigzana z wykonaniem w nikag'al;
cych z tego planu zadan transportowych. Wskute
tego kolej w swoim zakresie podjeta bezwzgledng
1 zdecydowang walke o przyspieszenie i zracjonali-
zowanie dotychczasowych przewozéw, a w szczegol-
boru* ° s"r°cen*e wszelkiego rodzaju przestojow ta-

Przejawem wiasnie tej walki sa wysitki, zmierza-
jace do ograniczenia przeekspediowan przesytek wa-

nowych oraz eliminacji Erzewozéw stacyjnych i na

rotkich odlegtosciach, jako tez wszelkiego rodzaju
przewozéw nieracjonalnych, a zwlaszcza krzyzuja-
cych sie.

Niezaleznie od tych dziatan, kolej konsekwentnie
zmierza_do dalszego usprawnienia przewozow droga,
podniesienia dotychczasowego poziomu ich planowa-
nia przez bezposrednio zainteresowane resorty go-
spodarcze oraz ujecia wykonania przez nadawcow
planéw przewozowych w karby zmarszrutyzowanych
potokéw kierunkowych.

Specjalng dziedzine w tej walce stanowig wysitki,
zmierzajgce do zaostrzenia dyscypliny tadunkowej
i skrécenia czasu trwania czynnosci tadunkowych.
Z tym wiasnie odcinkiem walki o przyspieszenie ob-
rotu wagonow sa Scisle zwigzane rozwazania niniej-
frgo artykutu. Jesli uwzgledni¢, ze w obecnym
Aednim czasie trwania obrotu wagonu towarowego
ni,42«/0 obrotu, to jest 13,96 godziny, stanowig czyn-
~°sci tadunkowe, z czego znowu 14,9% wynosi czas
Przekroczenia tych czynnosci ponad ustalone ter-
osiny Wolne od postojowego, sStaje sie jasng waga

jagniecia petne] dyscypliny tadunkowej,
zwiek powa™e znaczenie miatoby to osiggniecie dla

wiszenia mozliwosci przewozowych, Swiadczy fakt,

dyby w pazdzierniku 1950 r. nie bylo istnieja-
cyc Erzekroczeﬁ terminow tadunkowych, kolej uzy-
skataby 1.834.765 dodatkowych wagono-godzin, to
jest 764485 wagono-dni, co po przeliczeniu na
aktualny w tym miesigcu wspotczynnik obrotu wa-
gonéw (5,58) datoby mozliwos¢ dokonania tym sa-
mym taborem 13.700 dodatkowych przewozow.

Jest to jednak tylko drobny utamek niewykorzy-
stanych jeszcze rezerw, ponadto bowiem trzeba
uwquednl{:, ze przewidziane w obowigzujacym u nas
regulaminie przewozéw towarowych wydtuzenia nor-
malnego 6 godzinnego terminu trwania czyn-
nosci tadunkowych natadunkowych, wytadunko-
wych, lub przetadunkowych) siegajg do 8, 12, 24, a w
portach nawet do 36 godzin oraz, ze dotyczg one
przewaznie towaréw masowych, a co najwazniejsze,
ze i te normalne terminy tadunkowe sg u nas znacz-
nie dluzsze, anizeli w Zwigzku Radzieckim.

Juz z tych krétkich wywodow wynika Jasno i nie-
zbicie, z&é w planach dziatania na najblizszg przy-
sztos¢, zmierzajgcych do przyspieszenia obrotu wago-
néw, musi by¢ w nalezyty sposéb uwzglednione nie
tylko psiagniecie petnej dyscypliny tadunkowej, ale
i skrécenie dotychczasowych terminéw tadunkowych.

1. Konieczno$¢ zastosowania mechanizacji czyn-
nosci tadunkowych.

W zwigzku z powyzszym powstaje pytanie, w jaki
sposdb te zamierzenia moga by¢ zrealizowane? Nie
ulega watpliwosci, ze dyscyplina tadunkowa prz
obowigzujgcych obecnie terminach tadunkowyc
moze i musl by¢ osiggnieta w drodze zastosowania
w stosunku do nieprzestrzegajgcyclu jej nadawcow
i odbiorcow przesytek odpowiednio skutecznych ry-
goréw, ktére, ze wzgledu na istniejace w tym wzgle-
dzie wymagania gospodarki narodowej, zmusityby
ich dolepszej i sprawniejszej organizacji prac ta-
dunkowych.

Bedzie to jednak tylko Srodek potowiczny.

W dzialaniach na dalsza mete musimy sie oprzec
na bogatych doswiadczeniach i metodach zastosowa-
nych w tym wzgledzie w Zwigzku Radzieckim. | tu
wiasnie dochodzimy do sedna sprawy, to jest ko-
niecznosci zastosowania do wykonania czynnosci ta-
dunkowych nowoczesnych urzadzen, ktére z jednej
strony skrocityby czas trwania czynnosci tadunko-
wych, a z drugiej zaoszczedzityby dotychczasowy
wktad w te czynnosci ludzkiej pracy. Znaczy to, ze
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czynnosci tadunkowe muszag by¢ stopniowo meehani-
Zzowane.

W warunkach ustroju socjalistycznego w Zwiazku
Radzieckim mechanizacje czynnosci tadunkowych
wprowadzono w my$| wytycznych z gory ustalonego
dalekosieznego planu rozwojowego catoksztattu go-
spodarki narodowe;.

W planie tym wszystkie funkcje panstwa socjali-
stycznegi1 sg ze sobg nierozerwalnie powigzane na
zasadach, ustalonych wedlug podstawowych pro-
porcji potrzeb rozwojowych.

Dzieki wprowadzeniu w transporcie Zwigzku Ra-
dzieckiego mechanizacji czynnosci tadunkowych,
wolny od postojowego czas trwania tych czynnosci,
w stosunku do obowigzujacych u nas maksymalnych
norm, skrécono o 67%, co powaznie przyspieszyto ob-
rot wagonow.

Ponadto zmniejszyta sie tam ilos¢ zuzywanych na
czynnosci tadunkowe praoo-godzin, a jednoczesnie
wzrosto bezpieczeristwo pracy oraz obnizyt sie ich
koszt wiasny.

(0] sto[:(miu i zasiegu przeprowadzonej w Zwigzku
Radzieckim mechanizacji moze $wiadczy¢ chociazby
ten fakt, ze w 1949 r. zmechanizowano tam juz w
przemysle weglowym: urabianie w 98,1%, zatadunek
urobku — w 90 transport dotowy — w 955% i za-
tadunek wegla na kOIeéSO_ w 98,6% (.'Gospodarka
Planowa Nr 11 za rok 1950 str. 579).

Przechodzac z kolei do konkrethego oméwienia za-
gadnienia wprowadzenia u nas mechanizacji czyn-
nosci tadunkowych, czego bezsprzecznie wymaga ko-
nieczno$¢ wykonania przez komunikacje zadan, wy-
nikajacych z Planu 6-letniego, przede wszystkim na-
lezy podkresli¢, ze troska o wprowadzenie tej me-
chanizacji obcigza nie tylko kolej, ale w bodaj jesz-
cze wiekszym stopniu korzystajacych z ustug kolei
klientow, to jest nadawcow i odbiorcow, zwilaszcza
towaréw masowych.

Przy rozwazaniu tego zagadnienia musimy pamie-
ta¢, ze 64,8% ogodlnego natadunku i 55,8% ogdlnego
wytadunku wagonow odbywa sie na bocznicach, do-
stosowanie urzadzen ktorych do potrzeb tadun-
kowych ciazy na_ obowigzku dzierzawcéw, lub wias-
cicieli tych” bocznic.

W dodatku 71% ogdlnego natadunku na rzecz
PKP, wedtug danych za pazdziernik r. ub., stano-
wig towary masowe, {Jak: wegiel, koks, brykleti/,
miat weglowy, rudy, ztom, wyroby z zelaza | stali,
nowozy sztuczne, ceramika, stoma Iniana i konopna,
cement, wapno, kamien, cegta, zwir, piasek, glinka,
buraki, ziemniaki, maczka krochmalna, pasza, wy-
ttoki, zywiec, zboze, mgka i kasza — w odniesieniu
do ktérych mechanizacja czynnosci fadunkowych
powinna by¢ zastosowana w pierwszej kolejnosci

Nalezy tu podkresli¢, ze niestety istniejgce obec-
nie przekroczenia ustalonych terminéw tadunko-
wych w pierwszym rzedzie dotyczg wiasnie towaréw
masowych i to w _dodatku korzystajgcych jeszcze z
wydtuzonych terminéw tadunkowych, co wymownie
Swiadczy, jak bardzo na tym wiasnie odcinku staje
sie palgca potrzeba zastosowania, badz tez udosko-
nalenia juz istniejacych urzadzehn zmechanizowane-
go przetadunku.

Jezeli wigc juz przy obecnym natezeniu przewozow
powstajg powazne przekroczenia obowigzujgcych
termindw tadunkowych, a w dodatku poszczegodlne
resorty wystepujg z wnioskami o dalsze wyjgtkowe

rzediuzenia tych terminéw, to powstaje pytanie,
|akie bylyby nastepstwa w razie utrzymania istnie-
jacego Stanu rzeczy, przy dalszym rozwoju zycia go-
spodarczego i potrzeb komunikacyjnych wedtug za-
tozen Planu 6-letniego.

.Zarowno powstajgce obecnie przekroczenia termi-
néw tadunkowych, jak i zgtaszane wnioski o wy-
jatkowe przedfuzenie tych terminéw, sg przewaz-
nie uzasadniane trudnosciami tadunkowymi i bra-
Iélzeerjn odpowiadajacej zapotrzebowaniu sity robo-
A przeciez trzeba sie liczy¢ z tym, ze, w miare
wzrostu rozwoju zycia gospodarczego, zapotrzebo-
wanie na site roboczg nie zmniejszy sie, a wzrodnie,
zapowiedzig czego sg chociazby zamieszczane na ta-
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mgchaggasy liczne artykuly w sprawie przygotowa-

W dodatku kolej, chcac zadoscuczyni€¢ wynikajg-
cym z planu potrzebom przewozowym i 0Osiggnac
niezbedne w tym celu przyspieszenie obrotu wago-
now, sita koniécznosci zie zmuszona do skroce-
nia terminéw tadunkowych, co mogtoby doprowadzi¢
do sytuacji bez wyjscia. Dlatego tez juz dzisiaj za-
chodzi poprostu naglgca koniecznos¢ podjecia sku-
tecznej akcji zwalczania istniejgcych trudnosci ta-
dunkowych droga systematycznej i planowej racjo-
nalizacji i mechanizacji wszelkiego rodzaju urza-
dzen tadunkowych.

1. Wnioski w sprawie zostosowania mechanizacji
urzadzen tadunkowych

Akcja ta powinna by¢ wszczeta réwnolegle, zarow-
no przez bezpodrednio odpowiedzialnych za wyko-
nanie czynnosci tadunkowych nadawcéw 1 odbior-
cow, jak i przez zainteresowane usprawnieniem czyn-
nosci tadunkowych przedsiebiorstwa transportowo-
komunikacy.ine.

Jako punkt wyjSciowy nalezatoby przyja¢ opartg
na praktycznych doswiadczeniach naukolweg' organi-
zacji Fracy kalkulacje ekonomiczna, to_jest ustali¢:
co nalezv zrobi¢, w jaki sposéb i w jakim czasie, ile
to bedzie kosztowac i jaki to da ostateczny efekt?

Przy ~rozpatrywaniu zagadnienia mechanizacji
czynnosci tadunkowych przede wszystkim nalezy
%vzgledmc podziatl tej mechanizacji na malg i wiel-

Mozliwos¢ usprawnienia czynnosci ‘tadunkowych
przez zastosowanie matej mechanizacji w mniejszym
lub wiekszym stopniu dotyczy wszystkich bez wyjat-
ku punktéw tadunkowych i rodzajow towardéw, nato-
miast wielka mechanizacja moze i powinna by¢ za-
stosowana badz tez udoskonalona, tylko w okres-
lonych punktach, gdzie odbywajg sie duze natadun-
ki, wytadunki lub przetadunki towaréw masowych,
to jest przewaznie na bocznicach, obstugujacych ko-
palnie, wielkie zaktady produkcyjne, w portach i na
duzych stacjach przetadunkowych i sortowniczych.

Jest rzecza zrozumiata, ze w ramach niniejszego
artykutu, 2* powodu braku miejsca, nie moze byc
mowy o naswietleniu_korzysci, wynikajacych z kon-
kretnego zastosowania tego, czy tez innego urza-
dzenia, czy tez narzedzia tadunkowego, ani tymbar-
mizig o0 wskazaniu, w jakie konkretne urzadzenia
i w jakiej ilosci powinny balé. wyposazone poszczegol-
ne punkty tadunkowe, gdyz zalezy to zaréwno od
natezenia pracy tadunkowej, jak i od rodzaju ta-
dowanxch, wytadowywanych, czy tez przetadowy-
wanych towarow.

Ustalenie konkretnych potrzeb w tym wzgledzie
wymaga uprzedniego przeprowadzenia wnikliwej
analizy stanu faktycznego catoksztattu czynnosci
tadunkowych i wynikajacych z planu przewidywan
rozwojowych na przysztos¢, a nastepnie dokonania
odpowiedniej kalkulacji korzysci, jakie moga byc¢
osiggniete przez zastosowanie projektowanego udo-
skonalenia urzadzen fadunkowych.

Ogolnie jednak biorgc, w izakresie istniejgcych po-
tkrze Lacjonalizacjibi mechanizacji urzadzen }adug-

ch powinny, by¢ przyjete nastepujace zasad-
m%\g’g AN y, DyC przyje epuja
1) mozliwos¢ najdalej idgcego przyspieszenia do-
tychczasowego wykonania czynnosci tadunko-
wych, a przez to skrécenia wynikajacych z wy-
konania tych czynnosci postojow taboru-
2) zwiekszenia wydajnosci prac +adunk0W%/ch przy
réwnoczesnym_zmniejszeniu wysitku fizyczne-
go i ludzkiej sity roboczej;

3) sprgwnoéc’ i nalezyte wykonanie prac tadunko-

4) latwos¢ i bezpieczenstwo obstugi urzadzen, czy

tez narzedzi tadunkowych;

5) fatwo$¢ wykonania i utrzymania odnosnych

urzadzen i narzedzi tadunkowych;

6) obnizenie kosztu wilasnego prac tadunkowych

Podstawowy warunek do dalszych pozytywnych
dziatah w zakresie usprawnienia prac tadunkowych
stanowi przede wszystkim wyposazenie punktow ta-
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dunkowych na stacjach i bocznicach, odpowiednio
do rzeczywistych i przewidywanych wymagan pracy,
w takie zasadnicze urzgdzenia, jak: rampy (czoto-
we, boczne oraz do tadowania zwierzat), wagi wa-
gonowe, dostatecznie rozwiniete fronty tadunkowe
I Srodki manewrowe, umozliwiajace przesuwanie wa-
gonéw, odpowiednie do istniejacych w tym wzgle-

zie potrzeb tadunkowych. Nalezy jeszcze podkreslic,
ze szczeg6lne znaczenie dla przyspieszenia obrotu
wagonow ma nalezyte wyposazenie w odpowiednie

Srodki manewrowe bocznic, gdyz spowodule to nie
tylko skrécenie czasu trwania czynnosci tadunko-
wych, ale i przyspieszenie szybkosci handlowej bie-
gu pociggéw zbiorowych i umozliwi predsze ich for-
mowanie.

Ponadto do ogdlnie stosowanych Srodkéw i urzg-
dzen z zakresu matej mechanizacji, ktére utatwia-
ja czynnosci tadunkowe i przyspieszaja czas ich
trwania, nalezg wyposazenie punktéw tadunkowych
ha stacjach i bocznicach w dostateczng ilo$¢ naste-
pujacego sprzetu i przyboréw tadunkowych:

a) odpowiedniego tyPu dwukotowe taczki o lekkim
chodzie, na ukosnych tozyskach watkowych oraz na-
sady do tych taczek, utatwiajace przewozy towaréw
specjalnych;

b) specjalnej konstrukcji niskie watki przesuwane
na kotkach, osadzonych na tozyskach kulkowych,
do %%ewoienia skrzyn, duzych rol papieru o wadze
do kg itp.;

¢) mocnej konstrukcji lekkie i zwrotne wozki
3 i 4 kotowe, ze Scianami i bez Scian, a na bar-
dziej ruchliwych punktach tadunkowych wozki z na-
pedem; elektrycznym, z dostosowanymi do nich
przyczepami;

d) specjalne reczne topaty i szufle zelazne;

e) drazki zelazne i tomy;

_f) przenosne pomosty, do tatwego przesuwania
ciezkich sztuk towaru przy natadunku do wagonu
i wytadunku z wagonu, z obracalnymi watkami oraz
ruchome tasmy pomostowe;

. S) reczne ruchome dzwigi Slimakowe, tancuchowe
i dzwigarki magazynowo-wagonowe;

. h) fancuchy, liny, powrozy, wsporniki widetkowe
1 ruchome bloki;
iOlkleprac'hty, kraty .do przewozu bydta, zastawy zbo-

j_ ruchome rampy improwizowane, mostki dla
K& T> mostki miedzywagonowe;

;ﬁg(}{"ré h°me P(Ijatm(ror%éﬂ?stkl dla potgczenia sa-

ramp tadu
J4adunkowe oraz wozki podnosniki do ich
wacomfTifo kpPpsrednio z wagi magazynowej do
eazvrm Y iia sttacI%Przeznlacdzenia z wagonu do ma-

gazynu, béz potrzeby przetadowywania;
%"J >V). woz:kowe d(? P.[(zewozu
m *‘oraz wozowe 1 sikrzymo-
a nawet waffonn™ A 0l przesylek drobnicowych,
kKtorni«* 0Wierze od 3 m* do 16 m*.
Srednie przewozenien j?2 o T IS K S ? cuTSt
* zwigzku

drX,ic odn iYm»
we “dn” nracmrwil mi

Pragne jeszcze zwr6ci¢ specjalng uwage na to,
ze do przysgieszenia czynnosci tadunkowych i wy-
tadunkowych, zwlaszcza towaréw przéwozonych
zsipem, jak np.. wegiel, koks, mial, ziemniaki, bu-
raki cukrowe, zboze, piasek itp. w powaznym stop-
niu przyczynitaby sie ibujlowa* specjalnych ramo
dwupoziomowych.

Chodzi o to, azeby taka rampa z jednej strony
byta przeznaczona do tadowania towaréw maso-
wych do wagonow, ktore statyby ponizej pojazdow
Powozacych tadunek, co umozliwiatoby .szybkie ta-
dowanie tych wagonow, z samochodéw i przyczepek
f samowytadowczymi urzgdzeniami (wywrotkami)
x odwrotnie z drugiej strony rampa ta musiataby

ge na tyle nizsza od poziomu toru, na ktéry beda
"Pstawiane do wyladowania wagony, azeby ta nie-
pryP°s¢ umozliwiata automatyczne zsypywanie
ja<*  iezione®° w %ch wagonach towaru na zabiera-

no pojazdy. Oczywiscie takie rampy moglyby
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by¢ zastosowane tylko tam, gdzie zaistniataby ku
ternu potrzeba.

_W istniejacych _u nas warunkach do zakresu wiel-
kiej mechanizacji kwalifikujg sie takie urzadzenia,
czy tez przyrzady, ktére moga by¢ wykorzystane do
czynnosci tadunkowych tylko w™ okreslonych punk-
tach duzego natadunku, wytadunku, czy tez przefa-
dunku towaréw masowych, zwtaszcza na bocznicach
kopalnianych i fabr cznﬁch, przy obstudze elewato-
row, w portach, na .uixc stacjach przetadunkowych
i gtdwnych sortowniach.

Do kategorii takich wiasnie urzadzen naleza:

1) transporter?/ - fadowniki sitowe do natadunku
na ‘'wagony wegla, z jednoczesnym gatunkowaniem
tego wegla wedtug sortymentow:

2) réznego rodzaju i typu state i ruchome tran-
sportery taSmowe o napedzie elektrycznym do na-
tadunku, wytadunku i przetadunku wegla, zboza,
burakéw cukrowych, ziemniakéw, owocow itp.; tran-
Sﬂortery takie w miare potrzeby sa potaczone z me-
chanicznymi wagami wywrotkami;

3) mechaniczne szufle wagonowe o napedzie elek-
trycznym do wytadunku z wagonéw towaréw syp-
kich, jak: miat weglowy, grysik, orzech, kostka, koks,
zboze, sol, zwir itp.; zastosowanie szufli mechanicz-
nej umozliwia wytadowanie wagonu przez jednego
robotnika w ciggu p6t godziny, wéwczas gdy na wy-
tadowanie wagonu_ zwyklymi topatami czterech ro-
botnikéw potrzebuje godziny czasu;

4) stale i ruchome zbiorniki z urzadzeniami prze-
chylnymi do fadowania na wozy i samochody bez-
pofrzeby podwdjnego przetadowywania;

5) wywrotnice wazowe do mechanicznego wytado-
wania towaréw masowych z wozéw, samochoddw,
przyczepek itp.;

6) chtonne miechy zbozo™e, zwane wietrzakami,
do rga_ladunku zboza z elewatoréw do wagonéw } od-
wrotnie ;

7) samoczynne tadowniki czerpakowe do tadowa-
nia zboza, zwiru, piasku i wegla o grubosci ziaru do
70 mm; na wiekszych odlegtosciach jest wskazane
potaczenie dziatania tadownika z transporterem;

8) transporter% ssaco-powietrzne do przetadunku
w portach, fabrykach i innych zaktadach przemysto-
wych towaréw zsypowych, jak: zboze, nasiona, olei-
ste, zmiekczony stéd, wyttoczyny owocowe, cyko-
ria, celuloza, sdl, siarczan, soda, azotniak, wapno,
glinka, wegiel arzech, pyt weglowy, popidt, -zuzel, tle-
nek metali itp.;

9) dzwigi state i przesuwne na kotach z gumowy-
mi obreczami do natadunku, wytadunku i przetadun-
ku ciezkich przedmiotéw, jak:™ piyty, bloki kamien-
ne, kotty, beczki, szyny, ziom, rury, podkiady zelaz-
ne, maszyny, kloce, stupy telegraficzne itp.;

10) tabor specjalny z urzgdzeniami do samoczyn-
nego wytadowania;

11) podwozia drogowe do przewozenia na drogach
kotowych catych wagonéw kolejowych pomiedzy
stacjami i nie posia ajlqcyml potaczenia szynowego
magazynami poszczegoélnych przedsiebiorstw;

12) parowozy, ciggniki i wyciggowe urzadzenia li-
nowe do przetaczania na stacjach, bocznicach
i wiekszych sortowniach;

13) pociggarki linowe na rampach czotowych do
wytadunku pojazdéw komunikacji drogowej, wozow
meblowych, ' elektrowozow, beczkowozdw, ciezkiego
tpr#] {?downych pojemnikéw (konteneréw) na kot-

ach itp.;

14) stropowe urzadzenia przesuwne w duzych ma-
gazynach i na gtéwnych rampach sortowmiczych.

Szczeglly, dotyczace blizszego okreslenia poszcze-
g().ln ch urzadzen tadunkowych oraz sposobu ich
ziafania, zainteresowani czytelnicy mogg znalez¢
w nastepujacych wydawnictwach ksiazkowych:
LUstowia passazirskich i gruzowych pierewozok*
prof. Poworozenko z 1940 r. i ,Urzadzenia przetla-
dunkowe“ mgr Z. Cholewo z 1949 r.
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Jeszcze o dyscyplinie 1 zagadnieniach
przeinozoinych na PKP

Zagadnienia dyscypliny (przewozowej, _poruszone
przez ob. inz. Gehorsama na tamach ,Transportu
I Spedycji" powinny pooudzie kierownictwo i odpo-
wiedzialnych jpracownikéw transportowych w_jed-
nostuacn gospodarki uspotecznionej do wykrycia na
swoim odcinku prac?/ zrodet powstawania opisanycn
meuomagan i icn zlikwidowania. & o

Nalezy podkreslic dodatkowo, ze niedociggniecia
w przestrzeganiu dyscypliny przewozowej przyjmujg
charakter staty, wskutek czego wymagane jest jak
najszyosze dziatanie w kierunku usuniecia istotnych
usterek.

Niewatpliwie bezposredni klienci kolei, #']akimi sg
nadawcy i odbiorcy przesytek towarowych, tj. za-
ktady i przedsiebiofstwa, czyni¢ beda wysitki w kie-
runku usprawnienia pracy transportowej, aby spro-
sta¢ wymaganiom koiei i unikna¢ niedociggniec.
Naiezy zauwazy€, ze w szczuptych ramach jeunego
artykutu mogly sie znalez¢ jedynie zasadnicze braki
oraz podstawowe wytyczne, zmierzajace do uspraw-
nienia przewozu towaréw koleja. Z uwagi na to, ze
niektérzy klienci kolei majg podstawy ocenia¢ prace
kolei dos¢ pesymistycznie, moga podejs¢ do poru-
szanych zagadnien dyscypliny przewozowej zbyt
jednostronnie. Dlatego sprawe niedociggniec prze-
wozowych na PKP nalezy rozpatrywaC w sensie
ogolnych korzysci, jakie mozna osiagna¢ dla dobra
gospodarki narodowej. W zwigzku z tym konieczne
Lest skoordynowanie pracy na odcinku transportu
.oie'ovvego w ramach Wzajemnych potrzeb klientéw
i kolei.

Niejednokrotnie zajdzie =~ koniecznos¢ czynienia
pewnych ustepstw przez zainteresowane strony. W
tym ‘miejscu nalezy podkresli¢, ze kolej powinna
przeja¢ w swe rece inicjatywe, zmierzajaca do usta-
lenia form trwatej i wiasciwej wspotpracy klientow
z kolejg. Rola aparatu kolejowego nie moze ograni-
cza¢ sie do wykonywania przewozow wylgcznie w
duchu przepisow istniejgcego Regulaminu Przewo-
z6w Towarowych.

W zwigzku z tym praca stacji kolejowych powin-
na by¢ nastawiona na to, ze stang sie one wkroétce
waznym instrumentem w opracowywaniu i wyko-
nywaniu planéw przewozowych.

Wiasciwe organizowanie potokéw przesytek wago-
nowych w pociggi w oparciu o prace stacji kolejo-
wych, polegajace na planowaniu zatadunku i wyta-
dunku towardw, nalezg do podstawowych zagadnien,
wymagajacych w pierwszym rzedzie pogiebienia sto-
?unk()w i wspOtpracy organdw kolejowych z iklien-
ami.

Wiekszo$¢ klientow kolei zada sobie Eytanie —
co robi¢ i jak postepowaé, aby unikng¢ szkod na od-
cinku kolejowej pracy transportowef.

Zapewne kazdy z nich zacznie analizowa¢ przebieg
pracy transportowej poczatkowo na wlasnym tere-
nie, a nastepnie na odcinku kolejowym.

Jasne jest, ze analiza tej Eracy na odcinku kole-
jowym ograniczy sie w_wiekszosci przypadkéw do
stwierdzenia niedociagnie¢ kolei w  stosunku do
klienta. Klient howiem ocenia prace kolei na pod-
stawie codziennej pracy i kontaktow ze stacjg ob-
stugujaca jego zaktad lub przedsiebiorstwo. Dla-
tego poprawa musi nastapi¢ réwniez na odcinku ko-
lejowym, zwlaszcza w odniesieniu do jakosci ustug.

Niedociagniecia podczas transportu kolejowego
sprzyjaja pogtebieniu niedomagan, powstajacych u
klientow7 Swiadczg o tym liczne reklamacje i in-
terwencje, prowadzone miedzy klientami i koleja.

Na potwierdzenie podaje sie poniieL przyktady
charakteryzujgce niedociggniecia kolei, ktore bynaj-
mniej nie sg odosobnione i w sumie majg olbrzymi
wplyw na powstawanie trudnosci zaréwno na kole-
jach, jak i u klientow kolei. Przypadki te wziete sa

z codziennej obserwacji pracy kolei i powinny by¢
przyjete pod uwage przez kolej przy najblizszych
usprawnieniach. Na przykiad:

1 Stacje na terenie DOKP Olsztyn w czwar-
tym kwartale 160 r. odmowity przyjmowania do
przewozu zboza na odlegtos¢ do 30 km. W tym okre-
sie miejscowa PKS nie byla w stanie wykonac tych
przewozow, a zmobilizowanie wozéw konnych byto
niemozliwe z uwagi na roboty rolnikbw w polu.

2. Zaktadom hutniczym na Slasku w trzecim i
czwartym kwartale ub. r. podstawiano jednorazowo
wagony z kilku dni nadania, wskutek czego musia-
no zmobilizowa¢ znaczng oS¢ robotnikéw zatrud-
nlon?/ch normalnie przy produkcji; pomuno duzego
wysitku nig zdotano w terminie roztadowac nadmier-
nych ilosci wagonow i zaptacono kolei koszty posto-
jowe.

3. Wagony cysterny, nalezace do Centrali Pro-
duktéw Naftowych i centralnego Zarzadu Przemy-
stu Chemicznego, oczekiwaly na niektérych stacjach
BO kilka dni na wigczenie "do pociagu.” Wagony te

yty w skréconych terminach zatadowane lub opdz-
nione i oddane do przewozu przez wymienione jed-
nostki.

4. CRS ,Samopomoc Chiopska“ w okresie 111 i IV
kwartatu 1a5U r. na terenie DOKP Olsztyn oczeki-
wata po kilka dni na podstawienie wagonéw pod
natadunek pasz objetosciowych oraz warzyw.

5. Kopalnie w trzecim kwartale 1950 r. odczuwaty
w pewnych dniach brak ngllarek w godzinach ran-
nych, Ipodczas, gdy w godzinach popotudniowych
nie byly w stanie wykorzystaC¢ dziennej normy za-
mowionych wagonéw, wskutek spoznionego ich pod-
stawienia. W wyniku tego pewna ilos¢ wegla mu-
siata pdjs¢ na zwalty. i

6. Eardzo czesto pod zatadunek podstawiane sg
wagony zanieczyszczone lub uszkodzone.

Fakty te Swiadcza o tym, ze sprawnosc¢ kolei po-
winna by¢ dzwignieta na wyzszy poziom.

Gospodarce kolejowej, jak podkreslit ob. inz. Ge-
horsam, postawiono wielkie zadania do wykonania
w dziedzinie Planu 6-letniego. Zadania te sg tym
trudniejsze, ze kolej zmuszona jest dostosowywac
swoje powigzania transportowe do istniejgcego roz-
mieszczenia osrodkéw wytworczych i ko-nsumcyj-
nyeh. Kombinacja tych powigzan ma uwzglednic¢
wszystkie potrzeby z zakresu przewozéw. Dlatego
prace nad rozkiadami jazdy pociaggéw musza byc¢
bardziej wnikliwe, prowadzone przy udziale wiek-
szym, niz dotychczas, Central Handlowych, Central
Zaopatrzenia oraz niektorych Centralnych Zarzadoéw
Przemystu. Odpowiednie wytyczne w tym zakresie
powinny by¢ opracowane na podstawie dotychczaso-
wych doswiadczen i spostrzezenn nie tylko organéw
kolejowych, lecz i zainteresowanych klientow kolei.
Duzy wktad sumiennej pracy przy opracowywaniu
rozktadu jazdy powinny wnies¢ rowniez resorty go-
spodarcze.

Nalezy rozpatrzy¢ mozliwos¢ wspdlnego ustalenia
na szczeblu zainteresowanych Ministerstw technicz-
nych norm natadunkowych i wytadunkowych dla
bocznic przemystowych i stacji koleljowych 0 duzym
i stalym natezeniu ruchu. Pozwolitoby to na wia-
Sciwe ‘wykorzystanie zdolnosci przetadunkowej bocz-
nic i stacji w stosunku do istotnych potrzeb przewo-
zowych obstugiwanego obiektu [ub regionu.

Na sprawne i oszczedne wykonanie planu przewo-
z6w towarowych ma wielki wplyw aparat, biorgcy
udziat w obrocie towarowym, w dystrybuciji.

Lokowanie zlecen wysytkowych w zakladach i
przedsiebiorstwach produkcyjnych i wilasnych po-
winno przedwstepnie uwzglednia¢ rejonizacje za-
opatrzenia i zbytu. Inwestycje w zakresie budowy
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magazynoéw zbozowych i towarowych, chtodni, prze-
chowywalni owocéw, warzyw itp. muszg by¢ jak
naiscislej powigzane z transportem.

Zagadnienie podniesienia zacofanego stanu tech-
nicznego bocznic zakladowych w zakresie przeta-
dunkéw jest zwigzane z positkowaniem sie wielkg
iloScia nowoczesnego sprzetu transportowego. Moz-
liwosci w tym zakresie istniejg i nie sa dostatecznie
wykorzystywane. Komorki transportowe malo uwa-
gi poswigcaja tym zagadnieniom. Wystarczy nad-
mieni¢, ze »obudowanie odpowiednich ramp, zasto-
sowanie wozkow, transporterow, wyciagow, tylko w
przemysle hutniczym i mineralnym, moze przynies¢
od razu ogromne korzysci. ,,Samopomoc Chiopska“
za mato uwagi poswieca zagadnieniu dotyczgcemu
prasowania stomy i siana. Centrala Ztomu w bar-
dzo znikomym stopniu stosuje pakietowanie ziomu
lekkiego. I tych powodéw tadowno$¢ wagonow nie
moze by¢ nalézycie wykorzystana.

Praca komorek transportowych w przedsigbior-
stwach osrranicza sie 'dotychczas do Brzygotowanla
towaru do wysykki, zafadunku Iub ‘wyladunku
wagonow. Gtoéwna przyczyna takiego traktowania
sprawy jest to, ze sprawy transportowe sg na ogo6t
niedoceniane. transporcie zatrudnia sie personel
o matych kwabfikaciach. Slabos¢ komoérek tran-
sportowych wynika jeszcze z tego, ze sg one Zle
ustawione hierarchicznie, nie wylaczajac liaiwyz-
szvch instancji. Komorki transportowe Central-
ki0* Zarzadow Przemystéw zbyt mato sa powiaza-
n zagadnieniami produkcji i obrotu towarowego.

svi£owe skoncentrowane sg w jedno-

wag\lljy lub zaopatrzenia. Dlatego komorki
Podlegte Centralnym Zarzadom Prze-

:;J5 U nie, znana kierunkéw przewozowych  Wspol-
praca na tym odcinku nie zostafa jeszcze dostatecz-

Mgr T. RZEBIK (Katowice)
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nie pogtebiona. Kierunki przewozowe znane za-
kladom produkcyjnym z chwila otrzymania_ zlece-
nia wysyiki przewaznie zaledwie na kilka dni przed
miesigcem planowanym.

Wiele Centralnych Zarzgdéw Przemystu i Zjedno-
czen zatrudnia dotychczas referentéw taryfowo-
reklamacyjnych. Na tym odcinku nalezy wprowa-
dzi¢ zmiany i kolej powinna przeja¢ na siebie obo-
ww&zek instruowania komorek transportowych Cen-
tralnych Zarzadéw o wazniejszych przepisach ta-
ryfowych, co pozwoli na zatrudnienie tych ludzi w
planowaniu przewozéw.

Stwierdzenie faktéw kumulowania wagonéw przez
kolej, nadmiernego wydtuzania w procesie przewozu
czasu przebiegu wagonoéw oraz nieprzestrzeganie
szeregu podstawowych obowigzkow PKP w stosun-
ku do klientow, nie moze by¢ powodem odktadania
na dalszy okres usnrawnienia pracy transportowej
przez wszystkich klientobw kolei. Wiaczenie szero-
kich mas kolejarzy, nadawcéw i odbiorcow, przesy-
tek kolejowych do planowania przewozéw towaro-
wych nalezy do najnilniejszych zadan. Praca zafta-
dunkowa i wyladunkowa na poszczegolnych zakia-
dach pracy powinna_ by¢ usprawniona przez zasto-
sowanie mechanizacji, czesto bardzo prostymi i nie-
kosztownymi_ sposobami. Aby wykonac te prace, na-
lezy wzmocni¢ komorki transportowe pod wzgledem
fachowym i “organizacyjnym. W tym celu nalezato-
by rozpocza¢ w szerszym zakresie szkolenie perso-
nelu zatrudnionego w transporcie.

Organizacja tego szkolenia powinna nastgpi¢ przy
Scistej wspolpracy kolei.

Poruszone zagadnienia zostaly ujete jedynie w
zarysach ogolnych i nalezy spodziewaC sie w naj-
blizszym czasie ich szczegGlowego omowienia.

Renuizja prawa przewozowego

(art. dyskusyjny)

Pi«» ,Transport i Spedycja“ w Nr 1

Leiow" " ateier e rewizji Prawa przewozéweg
rodnvm g% 6 , . ?ag?amer}lem %)r.ost m i .jedno
oanym agadnienie“to Jest racze] zagadnieniem

skomplikowanym i zlozonym, a odnosi sie nie tyiki
przewozowego kolejowego, ale do caleg<
Bz B b B A" e (RESPOrOWegO)
,prawa kolejowego przy braku zmian do-
_,czacych innych rodzajowo praw przewodowyéch iafc
i ogoinego prawa przewozowego, wydaje sie by¢ po-
ciggnieciem, wywotujgcym dysharmonie w catyrr
systeniie prawa’ przewozowego. y

Ponadto trudno pomysle¢, by w 'systemie prawa
przewozowego zrobiono wytom dla prawa przewo-
zowego kolejowego, wprowadzajac do niego inne po-
beyua}, instytucje prawne i inne cele, ktérym miato-

stuzyc.

Nie znaczy to bynajmniej, ze nie nalezy przepro-
wadzi¢ rewizji prawa przewozowego. Wrecz przeciw-
. f7,™lalia stosunkdw gospodarczych, pojec, celow
w i i interesOw poszczegolnych podmiotéw prawnych
jest tak oczywista, ze trudno nawet pomyslec,” by
P y zmianie treSci stosunkéw gospodarczych prawo
przewozowe oparte na instytuciach prawa ogélnego
wtasciwego systemowi kapitalistycznemu, = mogto
Nisiaj w ustroju gospodarczym demokracji ludowej
fmierzaiaeym do socjalizmu, spetni¢ swe zadanie.'
stecznosCc prawa przewozowego przy postepie w

i e il ‘ o
RESL S Sal O GaEROAER B e SOSHRNZEY)
Nedszym zyciu gospodarczym.

zpia?Patru:igc Eystem Prawa przewozowego ohowig-
ze iest? w obecnej chwili dochodzimy do wniosku,
z klik,,  system raczej niejednolity, sktadajgcy sie

u Praw przewozowych, dostosowanych do ro-

dzaju przewozow i eksploatowanego srodka przewo-
zowego.

W ustroju kapitalistycznym poiecie przewozu, dzia-
talnosci przewozowej i stosunkéw prywatno-praw-
nych, Wynikajgcych z umowy o przewoz, zalicza sie
do handlu, czynnosci handlowych i prawa handlo-
wego.

W naszym systemie prawnym, doglczqc m sto-
sunkow handlowych, obowigzujg: kodeks handlo-
wy, ustawy szczegélne oraz powszechne w parnstwie
prawo/zwyczajowe, a w braku ich — przepisy prawa
cywilnego. Przepisy prawa cywilnego sa przepisami
positkowymi i majg zastosowanie w wypadku luk w
przepisach prawa handlowego.

Kodeks handlowy, ksiega Il, rozdz. VIl (przew6z)
reguluje stosunki prawne, wynikajace z przewozu
oraz zasieg przedmiotowy jego obowigzywalnosci.
Ponadto wskazuje on na przepisy szczegolne, obo-
wigzujace przy przewozie. Istotg przewozu, wg ko-
deksu handlowego, jest przewiezienie rzeczy, a nie
os6b i do przewozu oséb nie stosuje sie przepisow
k. h., nawet, chocby przew6z osob byt uregulowany
Odtff(‘%ﬂ’ml przepisami, o ktdrych wspomina k. h. w
art. g

Jesli chodzi o system prawa przewozowego, to k. h.
ustalit zasady stosowania go i iInnych przepisbw7pra-
wa przewozowego (prywatnego). Przepisy k. h. sto-
suje sig do przewozu kolejami zelaznymi, do zarob-
kowego przewozu pojazdami mechanicznymi, do ze-
glugi i sptawu wodami S$rdédlgdowymi," do przewozu
statkami .Fowietrznymi oraz przewozu pocztg tylko
o tyle, oile przew6z ten nie jest odmiennie uregu-
lowany przepisami jszczeg6lnymi.

W stosunkach handlowych, wynikajgcych z umo-
wy 0 przewdz, obowiazujg przepisy k. h. jako ,ius —
generalis” tylko w tym wypadku, gdy przepisy szcze-
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golne ,ius — speeialiis* nie regulujg odmiennie prze-
wozu. Przepisami szczegblnymi w transporcie kole-

jowym sa: )
1) Regulamin przewozu przesytek towarowych na
kolejach zelaznych Dz. U. R. P. Nr 73, poz. 521 z

r. 1938.

2) Regulamin przewozu oséb, bagazu i przesytek
ekspresowych Dz. U. R. P. Nr 91, poz.
(odnosnie bagazu i przesylek ekspresowych).

W transporcie samochodowym obowigzuja:.

1) Ustawa o zarobkowym przewozie 0sOb i towa-

waréw pojazdami mechanicznymi Dz. U. R. P.
Nr 32, poz. 336 zr. 1932.

2) Redgulamin przewozu o0s6b i bagazu autobusami
i dorozkami samochodowymi Dz. U. R. P. Nr
104, poz. 868 z r. 1932 (zat. Nr 1).

3) Regulamin przewozu towaréw pojazdami me-
chanicznymi Dz. U. R. P. Nr 104, poz. 868 z r.
1932 (zat. Nr 2). .

4) Tymczasowa Taryfa Towarowa przeds:gbiorstw
uprawiajacych zarobkowy przewoz towaréw' po-
jazdami  mechanicznymi, zawierajgca posta-
nowienia przewozowe przy przewozie i wynaj-
mie pojazdoéw mechanicznych Dz. T. i karz.
Kom. Nr 39, poz. 292 z r. 1919.

W transporcie zeglugg $rédlagdows i! sptawie obo-

wigzujg:

1) Ustawa z dnia 15 czerwca 189 r. o zegludze na
wodach $rdédlgdowych Dz. U. Rzeszy z r. 1895,
poz. 301 z zastrzezeniem, ze w zakresie dziata-
nia_ t% ustawy obowigzuja nadal powotane w
rll!ej 445—45]1 kodeksu handlowego niemiec-

iego.

2) Ustawa z dnia 15 czerwca 1895 r. o stosunkach
prawnych, Wynika}!&%ych ze spltawu rzekami
Dz. U. Rzeszy z . str. 341

W transporcie lotniczym obowigzuja:

1) Prawo lotnicze Rozip. Prez. RP z dnia 14 mar-
ca 1928 r., zmienione ustawa zmian 28 stycznia
1932 r. Dz. U. R. P. Nr 26, poz. 227, zmienione
Dz. U. R. P. zr. 1935 Nr 69, poz. 437.

Na podstawie ustaw szczeg6lnych i w oparciu o nie,
ogtaszane sg taryfy, ktére ,sensu »tricto" sg zesta-
wieniem optat za przewodz i za czynnosci dodatkowe
(cennik), a ,sensu largo“ sa przepisami szczegol-
nymi w stosunku do regulaminéw 1 rodzajowych
ustaw przewozowych. Taryfami tymi sa;

1) Taryfa Towarowa Polskich Kolei Panstwowych
dla linii normalnotorowych czes¢ IB, obowiazu-
jaca z dniem 11 1950 r. Dz. T. i Zarz. Kom.
Nr 39, poz. 287 z r. 1949.

2) Taryfa Towarowa Polskich Kolei Panstwowych
dla linii waskotorowych Dz. T. i Zarz. Kom.
Nr 39, poz. 288 z r. 1949.

3) Tymczasowa Taryfa Towarowa przedsiebiorstw,
uprawiajgcych zarobkowy przew6z towaréw po-
jazdami mechanicznymi, obowigzujaca z dniem
11 1Incf>r. Dz. T. i Zarz. Kom. Nr 39, poz. 292
z r. 1949,

4) Tymczasowa Taryfa Towarowa 2e§ilu i $rod-
lgdowej, obowigzujgca z dniem 15.111.1950 Dz.
T. i Zarz. Kom. Nr 8, poz. 77 z r. 1950.

5) Taryfa osobowa, bagazowa i towarowa Polskich
Linii Lotniczych ,LOT“ Dz. T. i Zarz. Kom.
Nr 13, poz. zr. 1948

Istniejgcy w dziedzinie prawa przewozowego pe-
wien dualizm, specjalnie zarysowujacy sie w tran-
sporcie zegluga Srodladowg i sptawie (ustawy nie-
mieckie), przg braku ustaw szczegdlnych polskich,
owoduje rozbicie catego systemu. W tym przypad-
u, tj. w transporcie zegluga i sptawie na terenie
Polski, z wyjatkiem ziem bytego Zaboru Pruskiego
i Ziem Odzyskanych, na_ktére rozciggnieto moc obo-
wigzujaca ustaw, obowigzujacych na terenie Sadu
Okreégowego w Poznaniu, majg zastosowanie w miej-
sce braku ustaw szczegolnych, przepisy kodeksu han-
dlowego.

Podobnie i w transporcie konnym na terenie ca-
tej RP maja zastosowanie' tylko' pnaeioisy k. ;h.
Kwestia obowigzywatoosci k. h. w jego obecnej for-
mie i tresci budzi daleko idace watpliwosci i za-
strzezenia. W tym stanie rzeczy, celem uproszczenia,
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ujednolicenia i grzystosowania prawa przewozowego
do wymogow obecnego naszego rozwoju gospodar-
czego nalezatoby: o

1[)J Stworzy¢ ‘nows, kodyfikacje prawa przewozo-
wego, W kt(’)re;1 zawartoby przepisy ogolne, wspdlne
dla wszystkich roidzajow transPortéW (umowa o
przewo6z, wykonanie, odpowiedzialnos¢, tok postepo-
wania itd.).

2) Anulowaé przepisy k. h. ksiega Il rozdz. VII
(przewoz). ) . ) . .

3) Unormowaé przepisami taryfowymi specyficz-
ne dla kazdego rodzaju przewozu warunki przewozu,
wynikajace z eksploatacji roznych technicznych
srodkéw przewozowych, energii, drog i samego ro-
dzaju transportu.

4) PrzyjaC, jako warunek zawarcia umowy o prze-
wobz (towarbéw), przyjecie przesyiki do przewozu tyl-
ko zgodnie z zatwierdzonym planem przewozow.

5) Zwolni¢ Brzedsiebiorstwa transportowe od bez-
wzglednego obowigzku p.rzy{'mowania do przewozu
w przypadku przewozu nieplanowanego, a tym sa-
mym zwolni¢ je od zawarcia umowy O przewoz.

6) Wyeliminowa¢ w prawie J)rzewozowym supre-
macg]e i uprzywilejowanie przedsiebiorstw przewozo-
wych w stosunku do klientow, bgdacych przedsie-
biorstwami lub instytucjami spétdzielczymi, komu-
nalnymi i panstwowymi.

7) Rozszerzy¢ odpowiedzialnos¢ przedsiebiorstw
przewozowych na braki, potaczone z przewozem w
wagonach niekrytych.

8) Znies¢ ograniczenie wysokosci odszkodowania
za ubytek wagi, uszkodzenie, zaginiecie, stwierdzone
w czasie od przyjecia do przewozu, az. do wydania
przesykki, tj. przyjg¢ za zasade odszkodowanie ido
wysokosci wartosci towaru.

9) Podwyzszy¢ odszkodowanie za przekroczenie
terminu dostawy do wysokosci petnej kwoty prze-
woznego.

10) Znies¢ ,domniemania“, ktére wybitnie uprzy-
wile|jowujg przedsiebiorstwa przewozowe.

11) Zobowigza¢ ustawowo przedsiebiorstwa prze-
wozowe do zatatwienia reklamacji administracyj-
nych w ciggu pewnego okresu czasu (rok rachun-

kowy). o o }

]2¥ Przedtuzy¢ okres przedawnienia roszczen w
stosunku do przedsiebiorstw wym. w pkcie 6, przy-
jaC zasade wstrzymania biegu przedawnienia przéz
whniesienie powtdrnej reklamacji do instancji admi-
nistracyjnie wyzszej (np. DGKP). ]

13) Ustali¢ | uja¢ doktadnie w przepisach tre$¢
stosunkow pomiedzy przedsigbiorstwami transpor-
towymi a ich klientami, niewyptywajacych bezF])o-
Srednio z umowy o przewoz (np. ekspedycja, przecho-
wanie, praca taboru przedsigbiorstwa, wynajem i in-
ne czynno$ci .dokonywane przez przedsiebiorstwo na
zlecenie klientéw).

Wymienione wyzej zagadnienia sg tylko” gtéwny-
mi rzutami i nie poruszajg wielu zagadnien zwigza-
nych z transportem. Sa one raczej ryt{ka, starego
prawa przewozowego, powstatg na skutek zetkniecia
sief( .starej abstrakcji* z ,nowym konkretem®. Kry-
tyka zmierza tylko do unikniecia btedow w nowe
kodyfikacji, a sama kodyfikacja powinna spetnic
oczekiwane rezultaty.

Przepisy prawa przewozowego zgodnie z ustawg z
dnia 12 czerwca 1924 r. nie moga kolidowac¢ z prze-
pisami KMT K_onwencg Miedzynarodowej Towa-
rowej, podpisanej przez Polske w Rzymie w r. 1933
Konwencja zostala ratyfikowana i obowigzuje Pol-
ske od 1.X.1938 r. Dz. U. R. P. Nr 89, poz. 642 zr. 1937.

W zwigzku z tym przy zmianie przepisow (nowa
kodyfikacja) Wylaniajg sie trudnosci natury formal-
no-prawnej, jesli chodzi o obowigzywalnos¢ regula-
minow.

Wszystkie miedzynarodowe komunikacje towaro-
we jak i taryfy miedzynarodowe, opieraja sie na
przepisach Konwencji Miedzynarodowej Towarowej
1nie moga by¢ z nig sprzeczne. W tej sytuaciji prze-
woz miedzynarodowy moze odbywacC si¢ na zasa-
dach Konwencji, a przew6z wewnetrzno-krajowy na
zasadach krajowego prawa przewozowego.
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Konieczna bytaby jednak zmiana ustawy z dnia
12 czerwca 1924 r. Takie ujecie nie sprzeciwia Si
postanowieniom Konwencji, ktéra w art. 1 KM
mowi: ,Konwencje niniejsza stasuje sie do wszyst-
kich przesytek towarowych, nadanych do przewozu
za bezposrednim listem przewozowym, droga, ktora
przechodzi przez obszar co najmniej dwoch uma-
wiajgcych sie panstw i obejmuje wylgcznie linie wpi-
sane do listy sporzadzone] zgadnie z art. 58 Kon-
wencji niniejszej”.

Prace kodyfikacyjne nalezatoby rozpocza¢ od zwo-
tania konferencji = przedstawicieli poszczeg6inych
klientow przedsiebiorstw przewozowych, jak: Cen-
tralne Zarzady, Centrale, Spotdzielnie itp., jak
i przedstawicieli samych przedsigbiorstw przewozo-
wych i wytoni¢ z niej organ doradczy i opiniodaw-
czy komisji kodyfikacyjnej. Datoby to te korzys¢ ze

tnz. ZB. PAWLOWSKI (Warszawa)
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zagadnienie przewozéw, w ktérych zbiegaja sie in-
teresy, tak przedsigbiorstw przewozowych jak I ich
klientéw, byloby wszechstronnie oméwione i oswiet-
lone z dwdbch stron, co gwarantowatoby ,zyciowos¢*
nowych przepisow.
. 1850 Prawna stosunkéw zmienia sie ze zmianami,
jakie zachodza w naszej gospodarce narodowej przez
utrwalenie sig nowych poje¢ gospodarczych, idei oraz
raw ekonomicznych. Tre$¢ prawna przepiséw, opar-
ych na_doktrynie kapitalizmu, bronigcej wielkich
monopoli i trustéw, zwtaszcza w dziedzinie transpor-
tu, zastgpiona zostata nowa trescig nie mieszczacy
sie w dawnych przepisach i przez nie dtawiong. Ka-
pitalistyczne przepisy prawne, odniesione do ustro-
Ju socjalistycznego, powoduja tylko zahamowanie
rozwoju socjalizmu na tym odcinku zycia..
Postepujace naprzod zycie wymaga postepu prawa.

Ustalenie organizacji sktadouinictuia

(art. dyskusyjny)
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astwowe przedsiebiorstwo transportowo-spe-
kLJvti P r iCBa gospodarce narodowej powazne
mochoriOTiTOMCentraC,a Publicznych przewozow sa-
nosc® m ~y~h’-aftym samym skupienie dyspozycyj-
wykom~rdp ”~ a 1 ,osrodky' Pozwala na _lepsze
Zz’sS - nm pojazdéw mechanicznych oraz daie
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20trZek stajg si0.Pierwszopla i
Uzyskano r(lgwn]a% moinoégw JSaZk pnaTbg?g?lei racio-
nalnéj gospodarki srodkami inwestycyjnymi prze-
znaczonymi na budownictwo i zaopatrzenie tran-

1 J«lyne na rynku przedsiehiorstwo
transportowo-spedycyjne potrafi niewatpliwie uzy-
suac polwazne oszczednosci poprzez nalezytg gospo-
darke Srodkami przewozowymi, likwidacje pustych
przebiegow samochodéw, fachowa organizacje prac
spedycyjnych i wiele, wiele innych.

Droga, po ktorej winno kroczyé przewoznictwo
publiczne — zostata wytknieta. PrzewoZnictwo zo-
stalo potaczone ze spedycja zatem ma nie tylko
przewozie towary, ale przewozy organizowac, ma byc
doradca zleceniodawcy w zakresie doboru Srodka
*przewozowego, ma tak” organizowac prace, téy towar
przeznaczony do_przewejm byt dostarczony do miej-
sca przeznaczenia najszybciej, najtaniej i najbar-
dziej sprawnie. W zakres spedycji obok wielu za-
gadnien wchodzi sktadownictwo. Jest to powazna
gataz gospodarki narodowej, wzigwszy pod uwage
powierzchnie istniejgcych skiadéw oraz mase towa-
rowg, ktéra codziennie korzysta z tych pomieszczen.
Znalezienie zatem witasciwej organizacji skfad.o-
wnictwa, zapewniajgcej maksymalne wykorzystanie
powierzchni skladowej, przy najtanszej gospodarce

jest zagadnieniem, wymagajgcym gtebokiego
przemyslenia.

W chwili obecnej sktady znajdujg sig czesciowo
w rekach panstwowego przedsiebiorstwa transpor-
towo-spedycyjnego oraz czesciowo w posiadaniu za-
k%aéjhéw wytwoérczych, nrzemystu i central handlo-

Dzieki Planowi 3-letniemu, jalk tez obecnie 6-let-
emu, produkcja artykutow przemystowych i kon-
p Pcyinytoh stale wzrasta,

ramujgc nawet idealnie sprawng dystrybucje
ze w wukowanych towaréw nalezy liczyC sie z tym,
dzi¢ h Utak szybkiego wzrostu ich produkcji zacho-
zyno “ ?dzie koniecznosc bardziej intesywnego maga-
tychs,-ania nadwyzek towarowych i tym samym de-
musiata °Wa 'l63¢ SRRUTW W Prakie 6 fitrth '‘tetzie

zwiek Ulcc Powaznemu wzrostowi,
inoze pryenie powierzchni okladéw dokonane by¢
zez zainwestowanie w budownictwo maga-

Y . OYEN, KY Gospodarka tymi_ pie-
niedzmi musi byc taka, by przy najskromniejszych
\?'Vrgr(]jiléach uzyska¢ maksimum mozliwosci sktado-

Jakie zatem winno by¢ rozwigzanie? .Czy skiady
powinny ~pozosta¢ w indywidualnej %ospodarce
Prze.d3|eb|,orstw, czy tez ma nastgpi¢ ich koncen-
racja w jednych rekach?

W%daje sie, ze pozbawienie zaktadéw wytwor-
czych czy tez central handlowych, wtasnych skia-
déw — bytoby niestuszne. Zaktady produkcyjne mu-
sza mie¢ pewien zapas surowca, zgromadzony we
W}asrg}/m magazynie, znajdujgcym sie na terenie
zaktadu pracy. Zapas taki gwarantuje ciagtoS¢ pro-
dukcji i uniezaleznia ja od mozliwych zaburzen
w normalnych dostawach. Istnieje tez koniecznos¢
choéby chwilowego zamagazynowania wyproduko-
wanych towaréw, do czasu ich rozprowadzenia
wsrod odbiorcow.

To samo dotyczy central i przedsiebiorstw han-
dlowych. We wiasnych skladach przedsiebiorstw
handlowych winna znaleZz¢ pomieszczenie taka ilos¢
towarow,' ktéra by zabezpieczyta potrzeby konsump-
cyjne ludnosci pewnego obszaru na okreslang ilos¢
dni. W magazynach tych beda réwniez skltadowane
towary wymagajace seg?(rega}cji, wzglednie ﬁrzepako-
wania. Powierzchnia sktadéw potrzebnych na po-
wyzsze cele da sie fatwa obliczy¢ przy zastosowaniu
pewnych wskaznikow. Nadwyzki towaréw nie miesz-
czace sie w skfadach wtasnych bytyby kierowane do
tzw. sktadow interwencyjnych. Gospodarka sktada-
mi wilasnymi musi podlega¢ Scistej kontroli.

Najezy wprowadzi¢ szczegOtowg statystyke z wy-
korzystania powierzchni skladowej, ustanawiajgc
wspotczynnik wykorzystania sktadu.

Przedsiebiorstwa nie osiggajace przez oznaczony
okres czasu ustalonego wspétczynnika, nadwyzke
powierzchni przekazywatyby innemu uzytkowniko-
wi, dajgcemu peing rc%vv.aranq(g makglymalnego Wy-
korzystania powierzchni sktadowej. Tym sposobem
zmuszono by uzytkownikéw skladéw do zwrécenia
baczniejszej,” niz " dotychczas, uwagi na racjonalng
nimi gospodarke i prawdopodobnie ujawnione zo-
statyby powazne rezerwy powierzchni sktadowej
w wielu przedsiebiorstwach. Oprécz central handlo-
wych i szeregu fabryk duzg powierzchnig sktadowg
dysponuje  Panstwowe Przedsiebiorstwo Transp.
Spedycyjne. Czy sklady te sg temu przedsiebiorstwu
potrzebne i jak je ono w tej chwili wykorzystuje?

Do zakresu dziatania tego przedsiebiorstwa nalezy
przewoznictwo i spedycja, w_wypadku zaistnienia
umowy pomiedzy tym przedsiebiorstwem, a zlece-
niodawcg lub odbiorcg towaru na ustugi spedyc;(/j-
ne, towar przychodzacy koleja jest przez to przed-
siebiorstwa spedycyjne” odbierany z wagonu | zwo-
zony pod wskazany adres. | tu zdarza sie czesto, ze
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odbiorca czy to ze wzgledéw technicznych, czy tez
péznego podstawienia pod wytadunek wagonu, nie
Jest w stanie natychmiast towaru przyja¢ do swego
magazynu. W takim przypadku wagon musiatby po-
zosta¢ na osi* do czasu stworzenia mozliwosci za-
magazynowania, natomiast z chwila, gdy przedsie®
biorstwo spedycyjne dysponuje wilasnymi skladami,
moment nieroztadowania wagonu odpada. Wagon
zostaie rozladowany, zawartoS¢ jego zwieziona do
skladu przedsiebiorstwa spedycyjnego), towar do-
starczony odbiorcy w momencie stworzenia warun-
kéw na jego przyjecie.

Drugim waznym zagadnieniem jest formowanie
kolejowych tadunkéw zbiorowych. Ma to duze zna-
czenie dla odcigzenia pracy kolei i musi by¢ otoczo-
ne specjalna opiekg przedsiebiorstwa spedycyjnego.
Chcac nalezycie opracowac to zagadnienie — przed-
S|?b|orstwo musi dysponowaé pewng powierzchnig
skladowa, gdzie zbierane w matych partiach towary
bytyby umieszczane i segregowane wg kierunkow
przeznaczenia. Dotyczy to rowniez regularnych linii
samochodowych komunikacji towarowej, Jak tez
zbierania fadunkéw dla powrotnych pustych prze-
biegébw samochodéw. Wynika z tego, ze przedsie-
biorstwo transportowo-spedycyjne  musi_ dyspono-
waé oewng powierzchnig magazynowa i zé praca
jego bedzie tym sprawniejsza, im gestsza bedzie sie¢
tych sktadéw na terenie kraju. to tzw. sklady
spedycyjne — przelotowe, w ktorych towar lezy
bardzo krétko, a rotacja towarem jest nader czesta.
Skiady te w pierwszym rzedzie winny bv¢ zlokalizo-
wane orzv dworcach towarowych, wzglednie boczni-
cach kolejowych, w celu unikniecia powtérnego do-
wozu towaru z punktdy; skladowania do wagonow
koleiowvch. Niezaleznie od sktadéw przelotowych,,
przedsiebiorstwo transportowo-spedycyjne posiada
maeazyny o duzej pojemnosci, przeznaczone na
przechowywanie artykutow masowych, ktérych czas
pozostawania w przechowaniu trwa okres diuzszy.
Wiele artykutéw pozostajgcych w tych sktadach
jest towarem sezonowym. Okres ich pobytu w skia-
dach iest ograniczony pewnym okreslonym termi-
nem. Przvbywaia do skladu z chwila ich wytworze-
nia, ulegajg konsumpciji dalszej przerdbce czy tez
pnrHami odchodzg ra eksport. Krzywa zapetnienia
sktadow tymi towarami, no osiq%nieciu granicy
szczytowe], ustawicznie maleie, dochodzac w pew-
nym okresie do zera. Na zwolnione mieisce przyby-
waja inne rodzaie tolwaréw, wsootczynnik wykorzy-
stania skltadow jest stale utrzymany. Sg to orzewaz-
nie takie artykuly, jak cukier, susz cykorniany, na-
wozy sztuczne itp. GdybySmy orzyjela zasade pozo-
stawienia tego rodzaju skladow w indywidualnej
gospodarce poszczegllnych przedsiebiorstw, zaist-
niataby powazna obawa, ze sklady te z uwagi na
sezonowms$¢ towarow Erzez znaczna czes¢ roku byl&/by
w zupelnosci nie wykorzystane. Koncentracja skfa-
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dow w jednych rekach przekresla te obawy i daje
gwarancje racjonalnego ich wykorzystania. )
Przedsiebiorstwo transportowo-spedycyjne, maja-
ce kontakt niemal ze wszystkimi przedsiebiorstwami
przemystowymi i handlowymi, poinformowane o po-
trzebach tych przedsiebiorstw i zwigzane z nimi
umowami planowymi, nie natrafi na zadne trudnot-
Ssci w uzyskaniu dostatecznej ilosci towaru dla za-
petienia powierzchni sktadowej, znajdujgcej sie
w jego gestii. Dru%im powaznym argumentem,
przemawiajacym za koncentracjg sktadow pod jed-
nym kierownictwem, jest koniecznos¢ szybkiego
przeprowadzenia mechanizacji pracy skladowej.
Nie potrzeba nikogo przekonywaé, jak waznym
czynnikiem w czasie realizacji Planu_ 6-letniego
jest zmechanizowanie jak najwiekszej ilosci czyn-

nosci i skierowanie zwolnionych tym sposobem
kadr do pracy bardziej produktywne]. ]
Wchodzi tu réwniez w gre, zgodnie z zasadami

socjalizmu, moment uwolnienia cztowieka od nad-
miernego wysitku. Praca w magazynach jest praca
ciezka. Wnoszenie lub wynoszenie™ i sztaplowanie
towaru o wadze 100 i niejednokrotnie paruset k
w jednej sztuce — wymaga zwigzania znacznyc
iloSci pracownikéw. Prace te z powodzeniem dajg
sie tatwo zastgpi¢ uzyciem wciggnikdw, wyciggow,
przenosnikow czy tez wozkéw podnosnych.

W przypadku, gdy magazyny znajda si¢ w jednym
kierownictwie — proces mechanizacji pracy sktado-
wej bedzie duzo sngszy, bardziej fachowy, mniej
kosztowny. Przedsiebiorstwo, zzmeJa‘ce sie¢ eksplo-
atacjg duzej ilosci sktadéw, bedzie miato poza tym
moznos¢ przerzucania pewnej Posci sprzetu przetfa-
dunkowego tam, gdzie on bedzie w danej chwili
bardziej potrzebny, a tym samym bedzie mogto
sprzet ten lepiej wykorzysta¢ i w mniejszej ilosci go
zapotrzebowywac. )

stnieje Hednak szereg artykutdw, jak produkty
naftowe, farby, lakiery, zboze, skoéry surowe itp.,
ktore musza by¢ magazynowane w specjalngch po-
mieszczeniach. jak elewatory, zbiorniki na benzyne
itn. Sklady takie w wyoadku braku towaréw, dla
ktérych zostaly przeznaczone, nie moga bv¢ uzyte
w wiekszosci przypadkéw na inne artykuty. Tym
samym gtéwny atut koncentracji, to jest zapewnie-
nie statego zapetnienia, odnada | w tych przypad-
kach koncentracja nie przyniostaby zamierzonych
kOTws'i.  Z uwagi na specyficzny charakter tych
artykutéw i koniecznos¢ otoczenia ich w okresie
magazynowania fachowym nadzorem sktadowanie
takich towaréw winno ioozosta¢ w rekach Central
zajmujacych sie ich dystrybucia. Sktadownietwo
odgrywa powazna role w gospodarce narodowe;j.
W zwigzku z realizacia Planu 6-letniego jest rzecza
wazng ustalenie wiasciwej linii organizacyjne]
skladownictwa, a tym samym zapewnienia najlep-
szego wykorzystania powierzchni skladowej przy
najnizszych kosztach.

Przed noirym sezonem zeglugi srodlgdowej

W niedlugim czasie po ukazaniu sie niniejszego
numeru ,Transportu i Spedycji“ rozpocznie sie se-
zon nawigacyjny zeglugi Srédlagdowej w Polsce. W
chwili obecnej Panstwowa Zegluga srodlgdowa czyni
ostatnie przygotowania do uruchomienia przewo-
zO0w, przeprowadza niezbedne, ostatnie naprawy,
ostateczne prace wykonczeniowe przy remontach,
by w mozliwie jak najlepszym stanie aparatu tech-
nicznego przystgpi¢ do realizacji zadan, wyznaczo-
nych na drugi z kolei rok Planu Szescioletniego.

Zagadnienie 2eg|uc};]i Srodlagdowej jest zagadnie-
niem — w warunkach polskich — bardzo specyficz-
nym. Skitada si¢ na to szereg czynnikow, znajdujg-
cych swe historyczne uzasadnienie w rozwoju tran-
sportu i sieci transportowej w Polsce,

Pamieta{my przede wszystkim, ze w okresie, kiedy
mozna byto zanotowal powazny rozwoj Srodkow
transportowych na sviiecie, Polska nie istniala, ja-
ko samodzielne panstwo, a terytoria polskie wcho-
dzil?; w skiad trzech réznych panstw, a wiec i roz-
nych systemow gospodarczych i komunikacyjnych.
Dla kazdego z t%/ch. panstw terytorium Polski byto
terytorium  peryferyjnym, o drugorzednym znacze-
niu w catosci ich gospodarki. Stad tez wynika
pierwszy powdd naszego zacofania w dziedzinie ze-
glugi $rédladowe).

Kwestig nastepna — Scisle zreszta zwigzang z po-
przednio poruszonym zagadnieniem — jest kwestia
uktadu sieci drog wodnych w Polsce. Jezeli spoj-
rzymy na mape Polski z okreséw rozbiorowych, spo-
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strzezemy fatwo, ze nasze drogi wodne nie przedsta-
wialy dla okupantéw dogodnych potgczen komuni-
kacyjnych — abstrahujac nawet od ich stanu. Dla-
tego tez, o ile potozony zostat przez rozbiorcéw na-
cisk na rozwgj sieci kolejowej, o tyle drogi wodne,
a wraz z nimi i zegluga S$rodladowa, pozostawaly
w tyle.

Wymienilismy tutaj tylko dwa czynniki, ktore
wplynely hamujgco na rozwdéj zeglugi $rédlgdowej
w Polsce. Wystarczy to jednak, zwazywszy, ze prze-
sgdzily one w znacznej mierze ogromne zaniedba-
nia, jakie znalazta w tym zakresie Polska miedzy-
wojenna. W okresie tym jak wiadomo, uczyniono
w tej gatezi komunikacji bardzo niewiele. Jedyna
podéwczas wieksza arteria komunikacyjna, Wista,
znajdowata sie w bardzo ztym stanie. Ponadto ol-
brzymi tuk, jaki zatacza Wista, nie sprzyjat roz-
wojowi jej, jako drogi komunikacyjnej, mog_z}c% po-
tgczyC Slaski okreg przemystowy z portami/ Okres
migedzywojenny nie przyniost wiec zednego pozytyw-
nego wkladu w rozwoj zeglugi srodlgdowe;.

Sytuacja zmienita si¢ gruntownie po drugiej woj-
nie swiatowej. Przesuniecie geograficzne Polski na
zachdd spowodowato wigczenie do granic Polski
odrzanskiej drogi wodnej, bedacej naturalnym po-
taczeniem Slaska z Morzem Baltyckim. Rownocze-
Snie odzyskanie Gdanska, juz jako catkowicie pol-
skiego miasta i portu, stworzylo nowe mozliwosci
dla rozwoju zeglugi na Wisle. ~Zagadnienie zeglugi
Srédladowej weszto wiec na zupetnie inna ptaszczyz-
ne. Z ,Kopciuszka“, jakim byta ta ?alaz komuni-
kacji w okresie miedzywojennym, 2eg11uga Srodlado-
wa staje sie jednym Zz gospodarczych organizmow,
I;]Egre majg przed sobg wielkie zadanie do wypetnie-

Linie rozwojowe zeglugi Srodladowej zostaly na-
kreslone zatozeniami Planu 6-letniego, Planu budo-
wy fundamentéw socjalizmu. Zatozenia te mozna
wyrazi¢ w nastepujacy sposob. Wzrost przewozow
zeglugi srédladowej nie bedzie szybki i gwattowny,
ale postepowacé bedzie mniej wiecej réwnomiernie
z roku na rok. Roéwnoczes$nie zostanie przeprowa-
dzona pewna ,specjalizacja*“ przewozéw. Odrzan-
ska droga wodna bedzie wykorzystywana przede
wszystkim dla przewozu wegla i rudy w komunikacji
pom edzy Slgskiem a portem szczecinskim. Nato-
nrast na Wisle bedziemy mie¢ do czynienia w pierw-
szym rzedzie z ruchem pasazerskim, zarbwno regu-
larnym, jak i wycieczkowym oraz z przewozami to-
warowymi takich artykutow, dla ktorych komuni-
kacja wodna bedzie najbardziej gospodarczo uza-
sadniona.

Zestawienie tych dwoch okresdw, okresu mie.dzi/-
wojennego, w Ktorym zegluga s$rodladowa wiodta
suchotniczy zywot-oraz okresu po drugiej waojnie
Swiatowej, okresu, w ktérym gospodarka narodowa
wyraznie ujeta w swe rece kierownictwo rozwojem
zeglugi $rédladowej, pozwala nalezycie oceniC per-
spektywy rozwojowe tej gatezi komunikacji. A jed-
noczesnie stawia zegluge Srodladowa na_ zupetnie
innej ptaszczyznie, ptaszczyznie wymagajacej od
wielu Instytucji gospodarczych zerwania z dotych-
czasowym tradycjonalizmem.

‘Uprzytomnijmy sobie, ze w warunkach %ospodar-
ki miedzywojennej jedynym czynnikiem, ktéry de-
cydowat o wyborze takiego czy innego Srodka tran-
sportowego, byt motyw indywidualnego zysku zlece-
niodawcy przewozu. Ta dowolno$¢ — w pewnym
sensie — wyboru Srodka transportowego powodo-
waé mogta szereg zaburzen w dziedzinie transportu.
Powstawanie szczytow przewozowych w pewnych
okresach, brak masy tadunkowej w innych — wszy-
stko razem powodowato znaczne utrudnienia komu-
nikacyjne.

Inaczej przedstawiajg sie te kwestie w warunkach
[°?p°darki planowej.” Tutaj panstwo, realizujgc
cza hor/ie swoje cele spoteczno-gospodarcze, wyzna-
w st , zdei _transportu odpowiednie zadania
Stanku do ich znaczenia w calosci gospodar-
w kier °Olnie stwierdzi¢ mozna, ze wytyczne te idg
hosci nnku zaPewnienia jak najwiekszej réwnomier-

frzewozow, a tym samym jak najwiekszej re-
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gularnosci w pracy przedsiebiorstw transportowych.
Dlatego polecenie zegludze s$rédlgdowej wykonania
przewozéw w takiej, a nie innej wysokosci jest po-
dyktowane motywami ogdélnogospodarczymi i jest
skoordynowane z analogicznymi zadaniami, posta-
wionymi przed innymi gateziami transportu. Od zdy-
scyplinowanego wykonania planu zeglugi srédlado-
wej — tak zresztg, jak i plandéw innych przedsie-
biorstw transportowych — zalezy wiasciwe, a wiec
zabezpieczajgce przed jakimikolwiek zakidceniami
wykonanie planu transportu, jako catosci.

. Takie wlasnie postawienie sprawy wymaga wspo-
mnianego wyzej zerwania z dotychczasowym tra-
dycjonalizmem. Tradycjonalizm ten przejawia sie
w niecheci zleceniodawcoéw do powierzania przewozu
zegludze $rodladowej. Jest on logicznym wynikiem
minionych lat, kiedy zagadnienie zeglugi Srédlado-
wej tak dobrze, jak nie istniato zupetnie. Stad —
brak przyzwyczajenia do korzystania z przewozow
wodnych, srddladowych, a dalej nieufno$¢ do tego
Srodka transportu, nieufnos¢ — przyznajemy to —
w pewnym sensie uzasadniona.

Jednym z powoddéw tej nieufnosci jest mianowi-
cie brak niektérych cech transportowych, wymaga-
nych zazwyczaj przy przewozach, zegluga $rodlag-
dowa jest bowiem gatezia komunikacji powolng, nie-
jednokrotnie nieregularng, wskutek jeszcze dos¢ du-
zego uzaleznienia od sit przyrody. Dluzszy okres su-
szy czy tez przeciwnie, wieksze fale powodziowe,
powodujg chwilowe przerwy w komunikacji wodnej.
Wiemy za$ dobrze, ze w niektérych przypadkach re-
gularnos¢ i punktualno$¢ wykonania przewozéw ma
powazny wplyw na realizacje umowy handlowej.
Byloby jednak btedem dyskryminowanie Zzeglugi
srodlgdowej ii tylko z takie powodu. Pamietajmy:
panstwo, okreslajagc zadania dla zeglugi srodlgdo-
wej, bierze z goéry pod uwage te cechy przewozéw i
wyraznie okresla nie tylko wielkosci przewozow, ja-
kie majg by¢ przy pomocy zeglugi wykonane, ale
réowniez i rodzaj tadunkéw, jakie majg by¢ przewie-
zione. Planujac przewozy zeglugi Srodlgdowej
uwzglednia si¢ wymagania towaru. A wiec nie na-
kazuje sie wozenia takich towarow, ktére wymaga-
ja przewozu szybkiego CZY wyjatkowo punktualne-
go. Zasadniczymi artykutami, nadajgcymi si¢ do
przewozenia drogami srodladowymi, sg takie, jak
wegiel, ruda, zboze, cukier/ cement itd., to znaczy
towary niepsuiace sie i masowe, a wiec idgce wiel-
kimi, jednorodnymi partiami. Wiasnie ze wzgledu
na m-ssowos¢ przewozu nie iest przy nich wymaga-
na tak doktadna regularno$¢ przewozu.

Jak nalezy to rozumie¢? zeby odpowiedzie¢ na
to pytanie, nalezy przypomnie¢ w tym miejscu, ze
struktura przewozéw w Polsce ksztattuje sie obecnie
i ksztaltowaé sie bedzie na Erzyszloéé w taki sposob,
ze wabkszoS¢ przewozow wykonywana jest przy po-
mocy kolei.

Wszystkie pozostate srodki przewozowe spetniajg
w mniejszym lub wiekszym stopniu role uzupetnia-
jaca, pomocnicza. | tak zegluga $rédladowa iest
jedynym sSrodkiem komunikacyjnym — zasadniczo
oczywiscie — ktory wykonuie przewoz danych towa-
row na dauei trasie, lecz przewozi te towary rowno-
legle z koleig czv inrwmi Srodkami przewozowymi.
W prz&/padku wiec zaiSeig iakich$ nadzwyczajnych
przeszkod w Zegludze Srédlagdowej, alimentacja da-
nej mieiscowosci w dane towary zapewniona jest
przewozami innych srodkéw komunikacyjnych.

Nie znaczy to, oczywiscie, zeby dgzenie do uzyska-
nia jak najwiekszej regularnosci przewozéw nie byto
jednym z gtéwnych zadan planowych zeglugi $rdd-
ladowej. = )

Jak “wida¢ z powyzszego, plany gospodarcze
uwzgledniajg w p.eln%/m. zakresie specyficzny cha-
rakter przewozow zeglugi $rodlgdowej. Nie ma wigc
pow'odu do jakichkolwiek obaw co do niewtasciwego
ustawienia tych przewozoéw w catosci gospodarki
transportowe] panstwa, zegluga S$rédlgdowa stata
sie jednym z petnowartosciowych elementéw pro-
dukcyjnych gospodarki narodowej. Planowe kie-
rownictwo gospodarcze zapewni zegludze $rodlgdo-
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wej wilasciwy rozwdj i daje jej w reke odpowiednie
na(rjzgdzie do wykonania postawionych przed nig
zadan.

Nie mozna jednak obarcza¢ odpowiedzialnoscig za
prawidtowe wykonanie planu wylgcznie kierownictwa
zeglugi Srodlagdowej. Nalezy pamietac, ze wielkos¢
przewozow, wykonywanych przez dane przedsigbior-
stwo, uzalezniona jest poza wszelkimi innymi czyn-
nikami — od ilosci zgloszeh fadunkdéw, udzielanych
przez instgtucje, stojace poza zasiegiem dziatania
tych przedsiebiorstw. Z chwilg, kiedy przedsiebior-
stwo nie otrzyma masy tadunkowej do przewozu,
woéwczas oczywiscie nie moze ono wykonaé¢ planu
przewozow.

Z kolei niewykonanie planu przewozéw przez jed-
na z galezi transportu powoduje przerzucenie tej
masy tadunkowej na inng galgz transportu. Tym
samym moga powsta¢ — szczegolnie w okresach na-
silenia przewozéw — powazne trudnosci transporto-

JOZEF ZELNIKER (Wroctaw)
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we mogace mie¢ ujemny wplyw na przebieg zycia
gospodarczego panstwa.

Jesli méwimy tutaj o dostarczeniu masy tadunko-
wej do przewozu zeglugg $rédladowg, mamy na my-
Sli przeae wszystkim tylokrotnie omawiana juz spra-
we dotychczasowego tradycjonalizmu. Mamy na
mysli sprawe przelamania tego tradycjonalizmu,
ugruntowania Swiadomosci w instytucjach przemy-
stowych i handlowych, ze zegluga srodlagdowa jest
takim samym dobrym przewoznikiem jak i inne ga-
tezie komunikacji — dla odpowiednich, oczywiscie
tadunkéw — i ze w réwnym stopniu wywigze sie
z powierzonych jej zadan.  Przed nowym sezonem
nawigacyjnym musimy wyraZznie to sobie uswiado-
mi¢ i musimy jeszcze wiecej towaréw dawac¢ do prze-
wozu zegludze Srodlagdowej, by w ten sposob nie tylko
odcigzyc inne s$rodki transportowe, ale i przezwycie-
zy¢ powstawanie w pewnych okresach czasu szczy-
tow przewozowych, utrudniajacych zycie gospodar-
cze.

Przetadunki w portach srodlgdowych

Charakter transportu rzecznego, a w szczegolnosci
jego przydatno$¢é do przewozow towaréw masowych
powoduje, ze przetadunek towaru na lub ze statkow
rzecznych nabiera specjalnie powaznego znaczenia.
Skrocenie czasu przeznaczonego na zatadowanie
statku lub na jego wyladowanie, ma przede wszyst-
kim bezposredni wplywT na przysSpieszenie dostawy
przewozonej przesyiki, a ponadto na lepsze wykorzy-
stanie taboru rzecznego przez zwigkszenie szybkosci
jego obrotu. Z powyzszego jasno wynika, ze tak cen-
ny dla nas czas mozemy uzyskac jedynie przez catko-
witg mechanizacje czynnosci przetadunkowych. Za
ca}kowita;k mechanizacjg przetadunku przemawia
rowniez koniecznos¢ zatrudnienia przy tej pracy
minimalnej ilosci ludzi oraz jedno z zalozen spo-
teczno-gospodarczych naszego panstwa, ktérego
naczelnym celem jest ograniczenie do minimum ma-
toprodu tywne?O wysitku cztowieka i przerzucenie
ciezkich prac fizycznych na maszyne.

W Polsce przedwrzesniowej, wobec nierozwigzania
Eroblemu gospodarki wodnej, a co za tym idzie bra-
u przedsiebiorstwa 2eg|u?owego w obecnej skali
oraz w zwigzku z kapitalistyczng niechecig do
umiarkowanie optacalnych inwestycji i z panujg-
cym wyzyskiem pracy fizycznej, przefadunek w, por-
tach srédladowych dokonywany byt przede wszyst-
kim recznie. Dopiero przewrét spoteczny i rewolu-
cyjny rozrost sit wytwoérczych Polski Ludowej posta-
wity zagadnienie zeglugi srodlgdowej na nalezytym
poziomie. Ogromne naktady parnstwowe, miedzy
Innymi na zagospodarowanie srédladowych szlakéw
wodnych, dajg gwarancje, ze w niedlugim czasie
jedna z najciezszych prac fizycznych — przetadunek
r(—;czn%/ towarow masowych — zostanie catkowicie
zmechanizowana.

Usytuowanie w terenie handlowego portu rzecz-
nego jest dyktowane potrzebami transportowymi
obszaru gospodarczego, ktéry ma by¢ obstugiwany
Przez ten port, przy czym naturalne warunki geogra-
iczne moga by¢ skorygowane dla zaistniatych po-
trzeb za pomocg tych samych zdobyczy techniki,
ktére zezwalaja nawet na zmiane kierunku .biegu
rzek. Z charakteru obstugiwanego przez dany port
rzeczny obszaru, wyrazajacego sie rodzajem ‘wysy-
tanego i przyjmowanego towaru, wynika koniecz-
no$¢ zainstalowania odpowiednich mechanicznych
urzgdzen przetadunkowych.

W zegludze Srodlagdowej rozroznia sie nastepuja-
ce relacje przetadunkéw:
1) z wagonu kolejowego Ilub innego pojazdu la-

dowego na statek lub odwrotnie (wagon —
burta lub burta — wagon),

2) z wagonu kolejowego lub innego pojazdu la-
dowego na plac, lub do magazynu i odwrotnie
(wagon — plac lub magazyn i odwrotnie),

3) ze statku na plac lub do magazynu i odwrot-
nie (burta — plac lub magazyn i odwrotnie),

4) z jednego statku na drugi — lichtéwanie (bur-
ta w burte).

Przetadunek bezposredni w relacji statek rzeczny
— statek morski nie nalezy do prac 2e%[ugi Srodla-
dowej i stanowi zagadnienie portu morskiego. Poza
wymienionymi relacjami przetadunkowymi spotyka
sie w porcie $rodlgdowym réwniez i inne, jak na
przyktad plac — magazyn itp., ktérych w zasadzie
nalezy unika¢, poniewaz obciazajg towar dodatko-
wymi kosztami.

Zastanéwmy sie teraz, jakiego rodzaju urzadzenia
Brze+adunkowe beda odpowiadaty typowym potrze-
om transportu wodnego. Przede wszystkim musi-
my zdaC sobie sprawe, ze przecietna barka rzeczna
przewozi okoto 300 ton towaru, a obecnie budowane
nowe jednostki zdolne sg do przewiezienia okoto
560 toin. tadunfek jednego pociagu towarowego
grkz)yjrp.ujq zatem do transportu rzecznego 2 lub

arki.

Wywrotnica wagonowa

Jednym z najwydatniejszych urzadzen dla zala-
dunku towaréw sypkich z wagondw na barki jest
wywrotnica wagonowa czotlowa lub boczna, pracu-
jaca w potgczeniu z obrotnicg wagonowa. Z uwagi
na przybdr, wzglednie opadanie wody, wywrotnica
taka musi by¢ zainstalowana na takiej wysokoSci
od zwierciadta wody, aby nawet w okresie ,wielkiej
wody“ barki mogly 'swobodnie pod nig manewrowac.
Ta konieczno$¢ dos¢ wysokiego instalowania wy-
wrotnicy nad wodg stwarza niebezpieczenstwo
uszkodzenia barek, gdy zwaiymy, ze wysypana z wa-
gonu naasa towarowa o wadze przynajmniej 20 ton
pada ria dno barki z kilkumetrowe] wysokosci. Dla-
tego tez konieczne jest potgczenie wywrotnicy wago-
nowej z.ruchomym zsypem, ktérego wysokos¢ moz-
na dowolnie regulowa¢ w zaleznosci od stanu wody.
Dla zamortyzowania sity uderzenia spadajgcej masy
towarowej zsyp ten musi by¢é ustawiony pod pew-
nym katem do kierunku spadania tadowanego to-
waru i posiada¢ odpowiednie ruchome zamknigcia,
umozliwiajgce regulowanie wsypywania sie towaru
na_barke. Wywrotnice wagonowe, aczkolwiek posia-
daja wysoka zdolnos¢ zatadunkowa, z uwagi na swo-
ja _jednokierunkowos$¢ dziatania nie sa urzadzenia-
mi uniwersalnymi.
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Wywrotnica wagonowa z ruchomym zsypem
| Dzwigi

Ten rodzaj urzadzen przetadunkowych nadaje sie
zaréwno do zatadunku jak i wytadunku barek. Wy-
daje sie, ze najekonomiczniejszje sg zurawie waa-
dowe bramowe, obejmujace swa bramg 2 tory ko-
lejowe, o udzwigu netto 3 tony na chwytak i 5 ton
na hak. Dzieki rownej wydajnosci, tak przy wyita-
dunku statkéw. jak réwniez przy ich zatadunku, jest
to najbardziej pozyteczny typ urzgadzenia przefa-
dunkowego w porcie $rodlgdowym. W przypadkach
szczegOlnych, gdy nieodzowny jest przewdz towaru
masowego z zachowaniem przetadunku przez porto-
we place sktadowe | gdy te place bedg siegaty w gtab
ladu, duze korzysci oddaje dzwig mostowy. = Pamie-
ta¢ jednak nalezy, ze ten typ dzwigu jest mniej wy-
dajny od dzwigu bramowego, a Jego eksploatacja
jest znacznie kosztowniejsza. RoOwnoczesnie nalezy
mie¢ na uwadze, ze ogblne koszty transportu znacz-
nie wzrastajg w przypadku przeprowadzania tej
operacji przéz sktad portowy.

Ciekawym rozwigzaniem technicznym dzZwigu
przeznaczonego do zatadunku przede wszystkim to-
waiow sypkich jest 175 tonowy zuraw bramowy
wypadowy typu Ardelt. zuraw ten pracuje tgcznie
ze specjalnym taborem kolejowym. Poszczeg6ine
wagony skiadajg sie z podwozia, na ktérym-sg usta-
wione po 2 kubly napetlnione towarem o wadze
1755 tony brutto, zuraw, ktéry swym Eortalem obej-
muje 3 tory kolejowe, a wysiegiem obejmuje dalsze
3 tory, specjalnym uchwytem zde muie z podwozia
i przenosi nad barke poszczegélne kubly, ktore dzia-
taja identycznie jak normalny chwytak dzwigowy.
Roztadunek jednego wagonu tym zurawiem trwa
okoto 5 minut. Ten typ dZzwigu moze réwniez pra-
cowaC normalnym chwytakiem wzglednie przy po-
mocy haka lecz w tych przypadkach wydajnos¢ je-
go znacznie sie zmniejsza i posiadana moc nie jest
w pemlni wykorzystywana. Z tej krétkiej charaktery-
styki zurawia 175't. typu Ardelt widzimy, ze jest to
réwniez dzwig nastawiony przede wszystkim do pra-
cy jednokierunkoweijtj. do natadunku barek. Po-
tezna i kosztowna konstrukcja oraz  konieczno$¢
budowy specjalnego taboru nie rokujg Zurawiowi
powszechnego zastosowania.

Specyficznym rodzajem przetadunku w ramach
transportu wodnego, ktory ma na celu przetadowa-
» N 7 @ 2 jednego statku na drugi, jest lichto-
rm stosuje sie go w przypadkach szczegdlnych,
na b,™ 1 1 awarii statku, wzglednie, gdy z uwagi
ciazenia Jt*tla” dFacy’yie Zachodzi koniecznos¢ cd-
Do teao rod7niVdla azy3teania ptytszego zanurzenia,
dzwigi prz®&agjunku pofrzebne sg obrotowe

WIRIER WyRodle § tNYHRICRIRER Mo ' 'h PRa
meczne iesl bvdkn”+ °f wiatto® Pod mostami ko-
212 B9OINIR przvispmlyiavSh RN ppRde:

Z uwagi na. bogaty i réznorodny charakter nracy
portu srodlgdowego zachodzag czesto przypadki do-
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konywania przetadunkéw towaréw w relacjach nie
typowych dla przewozoéw wodnych. Dla tego rodza-
ju prac owmrgjy_vy percie Srodladowym znajdowac
sig w odpowiedniej Iilosci dzwigi ruchome roznych
typow, ktdre w sposob nieskomplikowany mozna by
ustawi¢ na wymaganym miejscu pracy.

Przeladunki specjalne

~ Poza typowymi przetadunkami, opisanymi powy-
zej, zachodzi czasami potrzeba dokonywania prze-
ladunkow Igrzesyiek specjalnych, np. szczeg6lnie
ciezkich. la tych celéw konieczne jest dyspono-
wanie specjalnymi_urzgdzeniami przetadunkowymi,
np. dzwigami o duzym udzwigu. Poniewaz tego ro-
dzaju przewozy sg do$¢ liczne w ramach calego
transportu krajowego, wydaje sie stuszne stworze-
nie w resorcie komunikacji centralnej bazg rucho-
mych dzwigow, ktérej zadaniem byloby obstuzenie
wszystkich panstwowych przewoznikdw. Aczkolwiek
dotychczas centralna baza nie zostata ustanowiona,
uwazam, ze wobec rewolucyjnego rozwoju zycia go-
spodarczego kraju stworzenie jej moze sie okazac
konieczne juz w niedalekiej przysziosci.

Nawigzujac do poruszonego nha wstepie niedosta-
tecznego zagospodarowania drég wodnych, stwier-
dzi¢ nalezy, ze porty na wislane| drodze wodnej sg
nader ubogo wyposazone w techniczne urzadzenia
przetadunkowe. = Poniewaz instalacja nowoczesnych
dzwigbw wymaga przede wszystkim nalezytego roz-
budowania portow i odpowiedniego umocnienia na-
brzezy, musimy sobie zda¢ sprawe, ze tego rodzaju
inwestycje wymagaja diuzszego okresu czasu. Nie-
stety, zaniedbania z okresu kilkudziesieciu ubiegtych
lat nie dadza sie nadrobi¢ w paru latach, szczegol-
nie, jesli chodzi o budowle wodne, ktérych wznie-
sienie wymaga ogromnych naktadow. Jako Srodek
zaradczy na okres jprzejéciowy do czasu nalezytego
zagospodarowania Wisty i jej doptywéw, bytoby ce-
lowe zainstalowanie odpowiedniej ilosci zsypow i
zedlizgow do6 natadunku barek oraz odpowiednich
ruchomych transporteréw jdo ich wyladunku. Tego
rodzaju rozwigzanie, chociaz tylko potowiczne, przy-
Spieszy znacznie przetadunek w portach, a co naj-
wazniejsze, zmniejszy znacznie ciezki fizyczny wy-
sitek czlowieka.

Zwazywszy ogromng roznorodnos¢ istniejgcych
typowych urzadzen przetadunkowych i nieograni-
czong mozliwos¢ przystosowania tych urzadzen
do lokalnych warunkéw danego portu, planowanie
zagospodarowania portéw $rodladowych musi  by¢
szczegdllnie doktadne, a celowosC kazdej inwestycji
specjalnie wszechstronnie badana. Niemozliwoscig
jest skonstruowanie recepty na wilasciwe uzbrojenie
portu. W kazdym jednak razie nalezy szczegotowo
zbada¢ i przeanalizowa¢ nastepujgce momenty:

1 Charakter danego terenu i plan jego zagospo-

darowania.
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2. Przeznaczenie portu w nawigzaniu do gospo-
darczych warunkéw lokalnych.

3. Przewidywania rozwojowe ~danego portu _w
Swietle planu zagospodarowania obszaru, ktéry
ma on obstuzyc¢.

Z. MARIANSKI (Gdynia)
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Wyciagnigte z powyzszego wnioski nalezy zawsze
rozpatrywac pod katem zaoszczedzenia fizycznego
wysitku cztowieka oraz zapewnienia pewnej uni-
wersalnosci instalowanych urzadzen przetadunkOi-

wych.

Zagraniczne statki w polskim czarterze

Kiedy poréwnamy rozktady ruchu statkow na li-
niach regularnych, obstugiwanych przez naszg flote
handlowg z ostatnich trzech lat, zauwazymy zaréw-
no state zwiekszanie sie iloSci potaczen regularnych
miedzy Polska, a innymi Krajami $Swiata, jak
t zwiekszanie 'sie liczby statkéw, kursujacych na
tych liniach, miedzy ktorymi obdk polskich jedno-
stek coraz czesciej spotykamy nazwy zagranicznych
statkéw, zaczarterowanych na czas przez polskie to-
warzystwa zeglugowe. Zmiany te same przez sie
moga sie wydawa¢ mato znaczace, zwaszcza,- o ile
rozpatrywane sg w oderwaniu od_catosci stosunkow
panujacych w zegludze Swiatowej. O ile jednak sa
rozwazane wiasnie na tle tych- stosunkdéw, ulegaja-
cych ciagtym zmianom i w_Scistym zwigzku z kie-
runkiem rozwojowym naszej gospodarki narodowej,
zmiany te nabierajg catkiem specjalnego znaczenia.
Aby to znaczenie zrozumie¢ i wlasciwie oceni¢ fak-
ty, ktore obserwujemy, nalezy w pierwszym rzedzie
poswieci¢ troche uwagi, zarowno ogdlnym tenden-
cjom rozwojowym zeglugi Swiatowe] jak i sytuaciji,
ktéra w niej zapanowala po zakonczeniu |l "Wojny
Swiatowej, na skutek zwyciestwa w szeregu panstw
ustroju socjalistycznego i wprowadzenia scisle z tym
ustrojem zwigzanego systemu gospodarki planowej.

Obserwujgc stosunek tonazu trampowego do to-
razu liniowego w réznych okresach w ciagu ostat-
niego piecdziesieciolecla zauwazymy staly soadek
procentowy tonazu trampowego, podczas kiedy to-
naz liniowy niezmiennie wzrasta, zarOwno w cy-
frach Wzglefdnych jak i bezwzglednych. Wzrasta
réwniez stale dos¢ notaczenh regularnych, jako jeden
z waznych czynnikbw wymiany i dystrybucji dobr.
Wzrostowi specjalizacji w_$wiatowe] wymianie to-
warowej towarzyszy snecjalizacja zeglugi handlo-
wej. Wynierany powoli przez zegluge regularng
~framp'ng' coraz bardziej ogranicza'swojg dzialal-
nos¢ do pewnych dziedzin wymiany, ktérym odpo-
wiada ta forma zeglugi i ktéra wymaga specjalnych,
typow statkow (zbiornikéw, rudoweglowcow itp.).

W tvm okresie statego rozrastania sie zeglugi re-
gularnej kosztem zeglugi trampowej, umo 0 za-
czartorowanie statkéw na czas czisto miewajg miej-
sce. Wahania koniunkturalne, tak charakterystycz-
ne dla gospodarki kapitalistycznej, sa specjalnie
grozne d'a zeglugi nieregularnej i w obliczu groza-
C(ejj dekoniunktury armatorzy trampow“ chetnie
oddaja ie w czarter na czas liniom regularnym, kl6-
re, wigzac sie w kartele zeglugowe (konferencje),
uodporniaja sie w ten sposéb w pewnej miorze
Er’zeclw. wahaniom w wysokosci stawek frachtowych.

oéwniez armatorzy, otW|era#1 cy nowe linie regu-
larne, chetnie uzywajg na nich poczatkowo statkow
zaczarterowanych na czas zanim przekonaja s
jaki typ statku i o iakim tonazu iest dla danei linii
ekonomicznie najwtasciwszy. Zdarza si¢, ze taki za-
czarterowany na czas ,tramp“ zostaje pdzniej za-
kupiony nrzez dang linie i pozostaje juz na state w
jej obstudze.

Zegluga regularna jest wiec ta wyzsza postepctwa
forma zeglugi handlowej i idgcy w tym kierunku
rozwOj na odcinku naszej zeglugi jest zupetnie wy-
razny. Od zakonczenia wojny, kazdy prawie rok
przynosit otwarcie nowych linii regularnych, a w
roku 1950 siatki polskich linii regularnych, po raz
pierwszy w_historii zeglugi, zaczely zaw?aé_ o por-
tow chinskich. Przez pewien czas Scieraly si¢ zapa-
trywania, czy z uwagi na instrumentalny charakter

floty polskiej i monopolizacie handlu zagranicznego
w rekach panstwa, przyszlg fo-rmg naszej zeglugi
nie bedzie Zegluga nieregularna (planowy tram-
ping) prz7 czym wskazywane byty wzory zeglugi ra-
dzieckiej, gdzie ta forma 2equE| przewazata. Rozu-
mowanie to oparte byto jednak na blednych zalo-
zeniach. ze przy planowanej wymianie towarowej
bedzie mozna z go6ry koordynowaé ruch statkow
w zalez.-osci od tego, gdzie i kiedy znajdujg sie ta-
dunki gotowe do przewozu, zgodnie z zasadg ,Sta-
tek za fadunkiem* i nie uwzglednialo specjalnego
charakteru zadan postawionych zegludze radziec-
kiej, odmiennego od tych, ktére wypetnia nasza
flota handlowa.

Dla takiego organizmu gospodarczego, jakim jest
panstwo socjalistyczne, zegluga regularna jest waz-
nym organem, zapewniajgcym mu réwny i miarowy
oddech. "Plany wymiany "towarowej dajg tylko pod-
s.tawi do kolejnego zaplanowania wiasciwego tona-
zu, ' 'ktéry ma by¢é uzywany na pewnym Kierunku.
Po dostosowaniu zdolnosci przewozowej linii do za-

planowanej masy fadunkowej, regularno$¢ ruchu
statkéw musi by¢ jednak jak najscisle] przestrzegana
i dostawcy muszg sie stosowaé do ogtoszonych roz-
ktadow. W ten tylko sposéb bowiem zapewni
sie dyscypline wymiany i transportu, nieod-
zowng 0 wykonania = planéw gospodarczych.
Mimo bowiem, ze centralizacja handlu zagra-
nicznego w rekach przedsiebiorstw panstwowych,
majgcych stanowisko monopolistyczne, pocig-
ga za soba zawieranie duzych transakcji, . po-
Krywajacych nieraz wiekszo$¢ zapotrzebowania lub
zbytu Kraju na_pewien artykut, to jednak dostawy
tak surowcow, jak i artykutow przemystowych i to
zaréwno débr produkcyjnych, jak i konsumpcyjnych,
musza nastepowa¢ stopniowo ‘i regularnie, w zac-
nosci od produkcji, zapotrzebowania przemystu lub
potrzeb konsumentdéw. Tylko przez Scisle przestrze-*
gang regularno$¢ dostaw okretowych zapewni s;e’
spokojng, wydajng i regularng prace portow, kolei
i zeglugl Srédladowej, umknie sie zageszczei na
magazynach tranzytowych i dlugoterminowych oraz
niszczenia towaréw na skutek dtugiego sktadowania.

Znamienny jest artykut A. Moszczinskiego w paz-
dziern kowym numerze miesiecznika ,Morskoj Flot*
pt. ,Morskie regularnyje gruzowyje linii“, z ktdre-
go nalezy rozumiec¢, ze rozwoi zeglugi w Zwiazku Ra-
dzieckim idzie obecnie wtasnie w kierunku tworze-
nia linii regularnych ktérych wyzszos¢ nad ,tram-
Emglem“ autor w zupetnosci uznaje. Autor poddaje

rytyce zasade ,statek za fadunkiem*“ (flot za gru- .
zom{, bedaca pcdstawa ,pianowego trampingu® i
stawia na je] miejscu koordynacje zasad ,tadunek
za statkiem“ i ,statek za fadunkiem“. W praktyce
koordYnaCja tych zasad moze by¢ urzeczywis™nio-
na tylko w drodze wprowadzenia zeglugi regular-
nej przy réwnoczesnym dostosowaniu zdolnosu
przewozowej poszczegolnych linii do zaplanowanej
masy fadunkowe;.

_To, ze rozw6j naszej zeglugi idzie wiasnie w tym
kierunku, zaznacza si¢ w tym, ze nowe jednostkKi
sa nabywane, wzglednie budowane pod katem wi-
dzenia zatrudnienia ich w zegludze regularnej. Wy-
jatek stanowig rudoweglowce bedace specjalnym
typem ,trampa“. Zauwazymy rowniez, ze niektore
jednostki, ktore przedtem zatrudnione byly w
Ltrampingu“, przesuniete zostaty do stuzby na li-
niach regularnych. 0 przeprowadzenia takich
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przesunie¢ nie potrzeba u nas ani zawierania umoéw
kupna-sprzedazy, ani tez czarterowania na czas,
jak to ma miejsce w panstwach kapitalistycznych.
Statki sa bcr/iem wiasnoscig panstwa i sa admini-
strowane przez towarzystwa zeglugowe, bedgce fak-
tycznie przedsiebiorstwami panstwowymi, a zatem
przesuniecia jednostek moga sie odbywac¢ w dro-
dze zarzadzen administracyjnych.

Nie tylko jednak wzrasta ilo$¢ polskich jednostek,
kursujacych na naszych liniach regularnych, ale
oprocz nich nasze przedsiebiorstwa zeglugowe po-
stugujg sie réwniez obcym tonazem zaczarterowa-
nym r.a czas. Zwtaszcza w ostatnich czasach ilos¢
zagranicznych statkow w eksploatacji polskich li-
nii- znacznie sie zwiekszyta. Wiasciwa ocena tego
zjawiska wymaga poswiecenia chwili uwagi stosun-
kom ekonomicznym, jakie zaistnialy w zegludze
Swiatowej po zakonczeniu |l wojny.

Pierwszy okres pa zakonhczeniu wojny cechowato
ogélne ozywienie na rynku frachtowym. Spowodo-
wane wojng rozbicie handlu s’wiatowego, ktére po-
ciagnetlo za sobag nieréwnomierny rozdziat débr, o-'
raz odciecie szeregu krajéw od ich naturalnych
zrodet zaopatrzenia, stworzyto obszerne pole do
dziatania dla tonazu i to zwlaszcza tonazu tram-
powego. W miare jednak wyréwnywania sie roznic,
spowodowanych wojna i nasycania sie rynkéw, za-
potrzebowanie na tonaz trampowy -zaczelo malec.
Natomiast zegluga regularna rozwijata sie nadat,
a giéwna role 'w niej znowu zaczely odgrywac wiel-
kie fioty handlowe panstw skandynawskich, Wiel-
kiej Brytanii i Holandii. Floty te, ktére niezaleznie
od obstugiwania w bardzo wysokim stopniu wia-
snego handlu zagranicznego, miaty na celu w
pierwszym rzedzie eksport swoich ustug i z tego
wzgledu zaliczane byly do flot o charakterze po-
Sredniczacym, w orresie poprzedzajgcym |l wojne
prz%nosﬂ swoim krajom powazne wptywy w ch-
cych walutach. Swoja_mocng pozycje zawdzieczaty
one zarow.no sprawnej i ekonomicznej organizaciji,
jak i duzemu zasobowi doswiadczenia i rozlegtym
miedzynarodowym stosunkom.

Straty wojenne zmniejszylty znacznie stan flot
Epvyyiszych panstw (z Wyja};[kiem Szwecji) i wysit-
i ich zwrécone zostaly w_kierunku jego szybkiego
zwigkszenia i modernizacji, aby odzyska¢ dawng
mocng pozycje na rynku. Roéwnoczesnie zdajac so-
fae sprawe, ze floty ich nie posiadajace wlasnego
silnego zaplecza gospodarczego mogg nadal pro-
sperowac tylko przy Sclst/m utrzymaniu zasad li-
beralizmu, kraje te energicznie zaczely wystepowac
przeciw wszelkim probom ingerencji panstwa w
sprawy zeglugowe.

Tymczasem powojenne tendencje poszty w kierun-
ku “rozwijania przez IEoszczeg(')lne panstwa wilasnej
zegilugl narodowe;j. rzyczyng tego byla zaréwno
walka o dewizy, jak i coraz lepsze zrozumienie, jak
waznym _czynnikiem rozwoju gospodarczego jest
posiadanie wiasnej floty handlowe], odpowiadajg-
cej potencjatowi gospodarczemu. danego panstwa,
a przede wszystkim wolumenowi jego zamorskich o-
bro,6w towarowych. | te wiadnie tendencje staty
sie grozbg dla flot posredniczacych, godzac w sa-
me podstawy ich istnienia.

Polska powojenna miata jeszcze powazniejsz*
wody niz inné panstwa, do potozenia silnego
Nfo oina rol bud°we wiasnego aparatu zeglugo?

wtfni  Zm® bowlem.°d przyczyn, wymieniony ct
u/,ij’ panstwo socjalistyczne "musi” walczy¢ z

nrze? . . '\egzo hand*u. zagranicz:
ustroje kapualistyczne, starajace “sie. w
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dze nacisku gospodarczego urzeczywistniaé swoje
cele polityczne. ozszerzajgc swéj handel zagrani-
czny Polska musi dazy¢ do stworzenia odpowied-
nio “silnej floty handlowej, ktéra mimo. ze niewy-
starczajaca do przewiezienia wszystkich tadunké w
znajdujacych sie w gestii polskiej, da nam jednak
odpowiednio silng pozycje w pertraktacjach z za-
granicznymi armatorami.

Nawet jednak uzywajac obcego tonazu do prze-
wozu swoich tadunkow, panstwo, ktérego gospodar-
ka opiera cie na pewnym planie, bedzie sie stara-
to zapewniC ~sobie jego ustugi na pewien dituzszy
przeciag czasu i za z gory ustalong cene. Wymaga
tego system gospodarki planowej, w ktdrym wszyst-
kie wydatki powinny by¢ zaplanowane i ktory dla-
tego sitg rzeczy musi sieé stara¢ uniezalezni¢ od wa-
han, jakim ulega cend wynajecia tonazu na rynku
frachtowym. Ponadto dgzenie do planowego wyko-
rzystania wszystkich portéw przemawia za celowo-
Sclg przejecia gestii eksploatacyjnej nad uzywa-
nym obcym tonazem. Najwlasciwszg zas drogg do
osiggniecia ﬁowyiszych celow jest zaczarterowanie
odpowiednich statkbw na czas i to zarébwno w celu
uzywania ich obok wiasnych statkbw w obstudze
linii regularnych, jak i do wykonania pewnych do-
staw sezonowych (np. eksportu jagéd).

W ten sposéb przeprowadzilibySmy pobiezng a-
nalize celéw gospodarczgch, ktére osiggamy przez
czarterowanie na czas obcych_statkdw. Z kolel po-
starajmy sie przyjrzy¢ sytuacji, ktéra sie wytwarza
nie tylko z punktu widzenia nhaszych wiasnych ce-
6w, lecz rozwazajgc ja, jako pewne zjawisko w
Ee,rspektyv,vie 0golne] sytuacji gospodarczej i zmian
tére w 'hiej zaszly 1 zachodza.

Czarter na czas nie jest umowg zawierang przez
armatorow w toku normalnej eksploatacji ich stat-
kéw; umoiwy te, jak wiemy, bywaja zawierane cze-
sto miedzy/ armatorami trampow", obawiajacymi
si¢ dekoniunktury na rynku frachtowym, a’lima-
mi _regularnymi, pragnacymi zwiekszy¢ okresowo
posiadany tonaz. Jest tci wiec umowa charaktery-
styczni® dla okresu przejSciowego od zeglugi niere-
gularnej do regularnej. = Wtasciciel ,trampa“, od-
dajgc go w czarter linii regularnej, traci przynaj-
mniej w czesci cechy przedsiebiorcy, ktére przecho-
dza na czarterujgca linle regularng razem z czescig
zysku przedsiebiorcy. Dzia¢ sie to wiec moze oczy-
w s-ie tyko woedy, kiedy wlasciciel ,trampa“ nie
spodziewa sie sam osiggnac petnego zynku i zado-
wala sie tylko jego czescig, schodzac w ten sposéb
w pewnej mierze do roli rencisty.

Z drugisj strony przedsigbiorca zeglugowy, biorg-
cy statek w czarter na czas, musi rozsadnie przewi-
dywaé, ze po zap'aceniu ,czynszu“ ?hirei wlascicie-
lowi statku, osiagnie pewien zysk [ub inne korzy-
sd”bnie straci klienteli). W kazdym razie zawiera-
nie takich umoéw dowodzi, ze przedsiebiorstwo czar-
terujgce statki na czas jest w okresie ekspansji, a
nie kurczenia sie.

Wychodzac z powyzszych zatozen, dochodzimy do
wniosku, ze obecno$¢ statkow bedacych wiasnoscig
kapitalistycznych armatoréw, na naszych liniach
regularnych, “Swiadczy o kryzysie, jaki przezywa
tamta zegluga. Réwnoczesnie dowodzi tol zwycie-
stwa systemu gospodarki planowej, prowadzacego
do stalego wzrostu potencjatu gospodarczego na-
szegh? panstwa. Cenny tonaz ﬁanstw kapitalistycz-
ny.Th i ich rébwnie cehne wyszkolone zatogi w Stuz-
bie socjalistyczne! zeglugi regularnej —ato zjawi-
sk? 0 sensie gtebszym, nizby sie pozornie wyda-
wato.

rok 19517
1-1887.

Za

konto PKO —nr



Str. 70

JANUSZ MONDALSKI (Gdynia)

Podziat kosztdir przetadunku

TRANSPORT | SPEDYCJA

Rok m

»,SZtuk ciezkich*

przeirozonych statkami linii regularnych

W masie tadunkéw drobnicy, przewozonej re-
gularnymi liniami okretowymi, powazne miejsce zaj-
muja_partie tzw. ,sztuk ciezkich*. Termin ,sztuki
ciezkie* (ang. ,heavy lifts”, ,heavy packages*) zo-
stat zdefiniowany w r. 1929 w ,Miedzynarodowej
Konwenciji, dotyczacej znakowania wagi ciezkich
rzesytek, przewozonych statkami“. W mysl tej
onwencji, kazda przesytka, poczawszy od 133D kg
(1 tona ‘metryczna), musi by¢ zaopatrzona w wi-
doczne napisy, okreslajace wilasciwg wage przed-
miotu.

W praktyce jednak, w miare doskonalenia porto-
wych i okretowych urzadzen przetadunkowych, li-
mit wagi okres$lajgcej ,sztuki ciezkie* zostat znacz-
nie przesuniety na korzys¢ zatadowcow i dzi§ roz-
poczyna sie przewaznie od 1500 lub 2000 kg, a nie
od 1000 kg, jak to wynika z przytoczonej konwencji.
Zmiana limitu, wynikajaca z usprawnienia techni-
ki tadunkowej, nie narusza przepisow konwencji od-
nosnie obowigzku znakowania przesylek powyzej
1 tony.

.Sztuki ciezkie*, z uwagi na trudnos$ci przetadun-
kowe i dodatkowe ryzyka, jakie stwarzaja dla ar-
matorOw, przyjmowane sg przez linie okretowe do
przewozu na specjalnych warunkach, odbiegaja-
cych w znacznym stopniu od ogélnych zasad, stoso-
wanych wobec zwyktej drobnicy.

Jednym z przyktadow odrebnosci tych warunkow,
ujetych w drukowanych lub dodatkowych klauzu-
lach konosamentow, jest tendencja armatoréw do
przerzucenia catkowitych kosztow przetadunku
»SZtuk ciezkich“ na zaladowcoéw lub odbiorcéw to-
waru. W istocie kwestia podziatu kosztow sztauerki
ciezkich przesytek miedzy armatora i zatadowce jest
potraktowana bardzo indywidualnie przez poszcze-
golne linie okretowe, w zaleznosci od szeregu czyn-
nikbw zewnetrznych, ktére majg bezposredni wpfyw
na ich polityke frachtowg. Do czynnikéw tych w
pierwszym rzedzie zalicza sie:

1) warunki konosamentowe obowigzujgce linie
okretowa, ktére precyzujg wyraznie zasady przewo-
zu ,sztuk ciezkich®;

2) taryfy frachtowe, ktore okreslaja progresje
stawek w odniesieniu do ,sztuk ciezkich®;

3) wigzace porozumienia konferencyjne, Kktore
ustalajg warunki, na jakich winny, by¢ przyjmowa-
ne do przewozu ,sztuki ciezkie* przez skartelizowa-
ne linie okretowe;

4) stopien zainteresowania pozakonferencyjnych,
wzglednie lokalnych linii okretowych, przewozami
.Sztuk ciezkich*, w okre$lanych destynacjach.

Jak juz wspomniano, przesyiki cigzkie, ze wzgledu
na swoj specyficzny charakter powodlga( szereg do-
datkowych eryk dla armatora, miedzy innymi z
nastepujacych tytutéw:

1) niebezpieczenstwo uszkodzenia statku w czasie
zatadunku 1 wytadunku;

2) niewyzyskanie przestrzeni tadunkowej na sku-
tek tego, ze towar zajmuje zbyt malo miegjsca;

3) prawdopodobienistwo poniesienia dodatkowych
kosztow, w zwigzku z ewentualng koniecznoscig
przesztauowania towaru jeszcze, przed przybyciem
do portu przeznaczenia;

4) opdznienie tempa czynnosci przetadunkowych.

Przed tymi ryzykami, ktérych konsekwencjg moga
by¢ powazne straty finansowe, armatorzy zabezpie-
czajg sie przede wszystkim stosowaniem w stosunku
do ,sztuk ciezkich“ specjalnie podwyzszonych sta-
wek frachtowych oraz, w zaleznosci od czynnikow
zewnetrznych wymienionych uprzednio, przerzuca-
niem na zatadowcow, wzglednie odbiorcow, obowigz-

kéow pokrywania kosztéw zatadowania i wytadowa-
nia towaru. W przypadku zabukowania partii zwy-
ktej drobnicy na warunkach liniowych, zatadowca
pokrywa koszty przeniesienia towaru na statek i po6t
optaty dZzwigowej, a kaszty jego rozmieszczenia w
lukach statku oraz pozostata cze$¢ dZzwigowego po-
nosi armator, natomiast analogiczne koszty, zwigza-
ne z zaladunkiem i zasztauowaniem ,sztuk ciez-
kich* sg catkowicie lub w znacznym procencie prze-
rzucane na zatadowcow.

Ten stan rzeczy, budzi szereg zastrzezen ze strony
reprezentantéw towaru, ktdrzy oponujg przeciwko
optacaniu catkowitych kosztow przetadunku w przy-
padkach, kiedy linie stosujg wyzsze stawki frachto-
we.

Uzasadnieniem obiekcji zatadowcow jest po pierw-
sze fakt stosowania wyzszych frachtéw, ktore sg
niewatpliwym ekwiwalentem dodatkowych ryzyk;
po drugie, szereg precedenséw w prakt¥ce polskich
I zagranicznych portéw, gdzie niektore linie okreto-
we traktujg bardzo liberalnie to zagadnienie, przyj-
mujgc na siebie catos¢ badz czes¢ kosztéw sztauerki.

Analiza zwyczajow portéw zagranicznych, mie-
dzy innymi Antwerpii, Hamburga, Londynu i Ko-
penhagi jak réwniez opinie miedzynarodowych or-
%anizacji zeglugowych, wskazuja, ze w portach tych

rak jest rowniez jednolitych zasad rozliczania mie-
dzy zaiadowcg i armatora kosztow przetadunku
»SZtuk ciezkich“. | tak nip.,, wg opinii Union des
Expéditeurs d‘Anvers, koszty zatadunku ,sztuk ciez-
kich“ ponosi strona, ,ktéra umawiata sie o fracht
z towarzystwem zeglugowym; rozumie sie, ze taka
strona w czasie uzgadniania frachtu bedzie zmierzaé
do objecia_nim kosztow zatadunku i optat dzwigo-
wych..." Przyczyng, dla ktérej zatadowcy starajg
sie, aby linia przejgia.na swoj rachunek koszty za-
tadunku i optaty dzwigowe za ,sztuki ciezkie“ jest
to, ze towarzystwa zeglugowe z zasady podwyzszajg
stawki frachtowe za przewdz ,sztuk ciezkich®.

W Hamburgu, wediug informacji jednej z powaz-
nych firm portowych, ,...nie ma jakichs okreslonych
zwyczajow w stosunku do kosztow i ryzyka przefa-
dunku ,sztuk ciezkich*, gdyz sprawa ta traktowana
jest rozmaicie przez poszczeg6lnych armatoréw. Ta-
ryfa warunkéw linjowych przewiduje dodatkowe
optaty za ,sztuki ciezkie*. Zwykte koszty sztauerki
ptacone sg przez statek. W Londynie, wedlug opi-
nii The Institute of Shipping and Forwarding
Agents, ,zatadunek i wytadunek ,sztuk ciezkich”,
za ktére liczone sg specjalne, duzo wyzsze stawki
frachtowe, jest regulowany odrebng = umowa.
konsekwencji przeladunek takich ,sztuk ciezkich*
odb?lwa sie na rachunek statku, a nie zatadowcy,
wzgl. odbiorcy”.

Z zacytowanych przyktadow wynika wyrazny zwia-
zek migdzy stawkami taryf frachtowych, a zasadag
podziatu kosztéw sztauerki. Przejawia sie on w tym,
Ze W prz &?’dku, kiedy armator pobiera wyzsze staw-
ki iracui-Owe za przewodz ,sztuk ciezkich”, wowczas
ponosi on réwnoczesnie normalne koszty sztauerki
(bez specjalnych dodatkow, obcigzajagcych towar)
w wysokosci, w jakiej ponositby je przy przewozie
zwyktej drobnicy.

Lwzgleiniajac okolicznosci, wpltywajgce na ksztal-
towanie sie polityki linii okretowych w stosunku do
przewozu ,sztuk ciezkich“, trudno jest ustali¢ gene-
ralng zasadg, wedtug ktérej miatyby by¢ rozdzielane
koszty sztauerki, tym wiecej, ze zainteresowani tym
zagadnieniem zatadowcy majg ograniczany wpfyw
na warunki umow przewozowych w ruchu liniowym.
Wychodzac jednak ze stanowiska obiektywnego, wy-
daje sie, ze przy zatozeniu optacania wyzszych sta-
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wek frachtowych za ,sztuki ciezkie* przez zatadow-
cow, koszty siztauerki winny ulega¢ podziatowi wg
nastepujacego klucza:

a) statek pokrywa zwykte koszty sztauerki w roz-
miarach, w jakich® ponosi je przy przewozie
przesytek o wadze ponizej limitu okreslajgcego
»Sztuki ciezkie*;

to) towar — wszystkie specjalne dodatki z tytutu
robocizny, dzwigowego, holowania statku itp

Ustalenie takiej zasady podziatu kosztow sztauer-

ki ,sztuk ciezkich® w wielu przypadkach poparte

JOZEF KUNERT (Gdynia)

Obliczanie zmian

Nawigzujgc do artykutu pt. ,Obliczanie wagi fa-
aunku na’ podstawie zanurzenia statku“, zamiesz-
czonym w jednym z ostatnich numeréw ,Transpor-
sohv nhiwf.i °mowimy w niniejszym artykule spo-
statki?blHi* ™AH zZfnlan "1.poprawek w zanurzeniu
zasoleniu)3' d J gestosci <rayll o réznym

Aby obliczy¢ zanurzenie statku w wodzie o pewnej
znaigc zanurzenie tego statku w wodzie

S  réwnatoemf P°SIUZAC Sie na®Puwym pro-

irzenlc .w

L1C dT J W
anurzenie

8ie§ar Wlasc. wody mords)fdej .z

Jest to _rownanie o jednej niewiadomej czvli ze
zanurzenie w danej wodzie réwna sie: J

Siezar wlasc. wody morskiej x Zanurzenie w wodzie morskiej

wodzie morskiej
w &ane] wocj(m

Ciezar wiasc. danej wody

Przykiad:  ¢rednie zanurzenie statku wynosi w we
zie morskiej 25 stop.

Ile .wyniesje jego zanurzenie w wodzie
ciezarze wlasciwym 1010?

Rozwigzanie:
1025 X 25

27,37 stop, czyli 25' 4,5
1010

» 1" fwigkszos®  jednak wypadkow zachodzacych w

niklami _przy Pomocy tego rownapia wy-
k] ; a* lerac bedzie bfad m plus w wysokosci oko-
3n1 eala. Inaczej mowigc, dla przeciétnego statku

handlowego rozmca w_zanurzeniu nie bedzie prze-
waznie tak duza i wyniesie jedynie okoto 3,5 cala.

Dla dokladniejszego, obliczenia, zmiany w zanurze-
niu statku postugiwac sie raczej nalezy nastenuia-
cym wzorem (ktory wymaga jednak ustalenfa dt-
nych na podstawie ,skali zanurzen“ danego statku):

Zmiana w zanurzeniu (w calach) rowna sie:
Wyporno$¢ w tonach*) x (1025 — ciezar witasc. danej wody)

Ton na cal**) iooo ! —

Dla wody stodkiej wzér ten przedstawia sie naste-
pujaco:

Wypornos¢ w tonach I

40

Ton na cal

Przyktad: Statek posiada w wodzie morskic% (c. wt
1025) Srednie zanurzenie 25 00° przy
czym wypornos¢ wynosi 10.000 ton oraz
przypada 42 tony na. cal — ile wyniesie

eporn 9hodzi tu 0 wyporno$¢ przy danym zanurzeniu — wyi
no$¢ statku zmienia sig wraZz z zanurzeniem.
) Chodzi tu o ,ton na cal* przy danym zanurzeniu

u°s¢ ton na cal zmienia sig wraz z zanurzeniem statku.
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jest postepowaniem powaznych linii okretowych,
wspotpracujacych z naszymi portami. Wypada jed-
nak jeszcze raz stwierdzi¢, Ze zgeneralizowanie jej
bedzie_ napotykato w_dalszym cilagu na znaczné
sprzeciwy ze strony niektorych armatorow, ze wzgle-
du na krepujace ich porozumienia liniowe, taryfo-
we itp., 0 czym wspomniano wyzej. Tym niemniej
w nadarzajacych si¢ po temu okolicznosciach zain-
teresowani eksporterzy i importerzy winni wysuwaé
ten postulat wobec zagranicznych towarzystw ze-
glugowych.

zanurzeniu statku

zmiana w zanurzeniu (wzrost zanurze-
nia) w wodzie o gestosci 1010 oraz w wo-
dzie stodkiej?

Wzrost zanurzenia wyniesie:
a) w wodzie o c¢. wh™ 1010:

10000 (1025 — 1010

35" (cali)
12 1000
b) w wodzie stodkiej:
10000 1
-------- — = 6 ccali)
42 40

W praktyce przyjmuje sie czesto, ze rdéznica_po-
miedzy zanurzeniem statku w wodzie morskiej.i w
wodzie stodkiej wynosi okoto 1/4 cala na kazdg sto-
pe zanurzenia —e co jest w przyblizeniu na og6t Sci-
ste. w promilach wynosi to:

dla wody stodkiej + 208promil
dla wody 1003 — 133
dla wody 1005 — 166 "

Jezeli wiec statek zanurza sie np. w wodzie stod-
kiej na 25 stép (25 00"), to w wodzie morskiej za-
nurzenie jego wyniesie:

25

“ okoto 625 cala mniej.

W ten sposéb oblicza sie czasami réwmiez (w bra-
ku dokiadniejszych danych o statku) dopuszczalng
poprawke dla wody stodkiej przy liniach tadunko-
wych, czyli tzw. ,Fresh Water Allowance“. Np. w
wyze] przytoczonym przykladzie, jezeli maksymal-

*nie dopuszczalne zanurzenie statku w wodzie mor-
skiej wynosi 25 stép, to w wodzie stodkiej bedzie on
mogt mie¢ zanurzenie na 25 stép i 6 oraz 1/4 cala.

Zasadniczo jednak poprawka dla wody stodkiej
przy liniach fadunkowych dla wody morskiej, po-
dana jest zawsze w ,Swiadectwie Wolnej Burty"
Iglnternatlonal Load Line Certificate, Certificate of

reeboard), ktére kazdy handlowy statek morski
posiada, wzglednie powinien posiadac.

Jezeli w danym porcie woda nie jest stodka, lecz
troche zasolona, ale nie posiada ciezaru wlasciwego
typowej wody morskiej (Sredniol 1025{;;0 dopusz-
czalng poprawke zanurzenia statku obliczamy we-
diug nastepujagcego wzoru:

PX (M—B)
2

przy czym: P —poprawka dla wody stodkiej wg.
Swiadectwa Wolnej Burty*“.
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M = 1025 (c. wt. wody morskiej).

B = ciezar wlasciwy danej wody.
Przyktad: Poprawka dla wody stodkiej wynosi (w

mys$l ,Load Line Certificate*) 7 cali, a
ciezar wiasciwy wody w porcie gdynskim
wynosi 1006 — ile wyniesie poprawka w
zanurzeniu dla tej” wody (czyli tzw.
,Brackish Water Allowance")?

Rozwigzanie:
7 X (1026 — 1005)

5
W porcie gdynskim statek ten moze wiec by¢ za-
nurzony o 58 cala powyzej linii tadunkowej dla wo-
dy morskiej.

= 56 cala

M PITGET (Gdynia)
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Obliczajgc wage tadunku wedlug zanurzenia stat-
ku, mozna bra¢ rowniez poprawke w ilosci ,fon na
cal“. Roéznica w iloSci ,ton na cal* pomiedzy woda
morska i wodg stodka wynosi okoto 1/64 czyli 0,0156.
Dla wody o ciezarze wlasciwym 1005 (jest to ciezar
wiasciwy wody w porcie gdynskim), réznica ta bedzie
o 1/5 mniejsza, czyli meesie tylko 0,0125. Jezeli wiec
dla wody morskiej skala zanurzen danego statku
podaje np. 20 ton na cal, to w Gdyni przypadnie:

20 X 0,0125 = 0,25;
20 — 0,25 = 1975 ton na cal.

~ Roznica jest tak mata, ze czesto w praktyce sig
Jlel nie uwzglednia, ale dla doktadnych obliczen na-
ezy bra¢ jg pod uwage.

Polisa ubezpieczeniowa

Zaniml) przejdziemy do préb pobieznego chocby
skomentowania uzywanych w dokumentach poliso-
wych, a w szczegolnosci w omawianej poprzednio
typowej polisie lloydowskiej, terminéw 1 okreslen,
musimy stwierdzi¢ raz jeszcze z catym naciskiem,
ze orientacja w nalezytej wyktadni postanowien
pollsowlych jest zasadniczym warunkiem wiasciwe-
go posfugiwania sie tym tak z natury swojej pore-
cznym instrumentem, gwarantujgcym optymalne
bezpieczenstwo obrotu handlowego, jakim jest do-
brze skonstruowana polisa ubezpieczeniowa.

_Dokument, jakim jest morska polisa ubezpiecze-
niowa, powinna i musi by¢ towarem raczej ,mia-
rowym*“, anizeli ,konfekcyjnym“, a znajdujace sie
w obiegu polity tzw. ,typowe“ winny by¢ — zanim
zostang przez ub3zpleczonego zaakceptowane —na-
lezycie przeanalizowane i — w wypadku stwierdze-
nia takiej koniecznosci — odpowiednio uzupetnio-
ne. Polisa ,typowa“ odpowiada¢ bedzie jedynie ty-
powym transakcjom, a i to moze by¢ w m'are u-
Ely\{vu czasu, zmiany warunkow handlu, zeglugi,

rajow pochodzenia — coraz bardziej'problematy-
czne. Nie nalez-r zapominaé, ze nie transakcje do-
stosowujzgj sie do warunkow, ustalonych dla ubez-
pieczen danego typu, ale odwrotnie, te ostatn:eida
w $lad za metamorfozami obrotéw handlowych |
dlatego moga by¢ i sg zresztg z reguly spoOznione.

Dostosowanie pokrycia musi by¢ realizowane przy
geinym respektowaniu, rozumnej planowosci i zasa,d
ezkompromisowej oszczednosci, a wiec dokladnie
tych samych zasad, ktére nas obowigzujg przy go-
spodarowaniu naszymi zasobami 7,bardziej* mate-
rialnymi, tj. stojaca nam do dyspozycji masg s u
rowcowo-towarov a. Btedem bytoby bowiem sadzie,
ze produkcja pokrycia ubezpieczeniowego nie ko-
sztuje nic {Iub prawie nic), ze ogranicza si¢ jedy-,
nie do kosztu wystawienia polisy, stanowigce] mniej
lub wiecej logiczny, ale w kazdym razie gratisowy
konglomerat stéw, a wiec do kosztu papieru, tasmy
maszynowej i ogolnych kosztow administracyjnych.
Jakze czesto spotykamy sie w praktyce naszej zwy-
pafkami zadania storna zawartych umow i to na-
wet juz potzakonhczeniu ubezpieczonego transportu,
albo juz po uptywie okresu pokrycia. W razie od-
mowy — zdziwienie, zal, a nawet zarzutv, boc prze-
ciez to jest tylko strona jakiego$ ,Swistka papieru,
jakiegos przyrzeczenia a w najlepszym razie tylKO
storno dokumentu. Otéz tak nie jest. Pokrycie
polisowe a juz zupetnie szczegolnie: pokrycie
transportow morskich ,wykrawa“ ,se"z bardzo
cennego i kosztownegoi surowca, jakim jest masa
pogotowia gwarancyjnego, jaka gromadzi do swej
dysoazycji i nia zawiaduje dany zaklad ubezpie-
czenn Koszt produkcji tej masy, jej utrzymania 1go-
spodarzenia nia, obcigza dochdd spoteczny. Ciezar

) Cd. artykutu z nr. 1 ,T i S* z r. 1951 str. 21—

ten jest niejednokrotnie tym dotkliwszy, ze wyta-
nia sie czesto — (czy to z uwagi na postulat utrzy-
mania rownowagi bilansowej, czy to z uwagi na
chec zapewnienia dla gospouarki krajowej wyrow-
nania dewizowego w wypadKacn powazniejszych
szkod w tyen sKladnikaen majgtku narodowego,
ktore nie dadza sie odtworzy¢ wiasnymi sitami etc.i
— Konieczno$¢ importu tego surowca w postaci
gwarancyjnego pogotowia ubezpieczeniowego z za-
granicy 1 to albo bezposrednio (przy transakcjach
ﬁozostawiajazcymi gestie ubezpieczeniowg naszym
ontrahentom zagranicznymi, albo tez posrednio
(w drodze reasekuracji), na ten ,niewidzialny“ to-
war mus.my piacie cene rynkéw sSwiatowych w tak
samo ,zywych“ dewizach, jaK za towary bardziej
.namacaine“, a wiec, jaK za rude, baweilne czy
skory.

Zbedny import tego towaru obcigzy niestusznie
nasz zagraniczny bilans pfatniczy, dokiadnie tak
samo i niemniej bolesnie, jak import zbednej ,na-
macalnej* masy towarowej obcigzytby nasz bilans
handlowy.

Sprawa przedstawia sie podobnie przy analizowa-
niu sytuacji odwrotnej. bpizeaaz towaru na eks-
porcie na bazie ,cif-kraj przeznaczenia“ i zakup
towaru na bazie ,fob-kraj pochodzenia“ pozwala-
ja nam na eksport naozego wlasnego pogotowia
gwarancyjnego — przynajmniej w zakresie | w ia-
cznosci z naszymi wlasnymi ODrotami towarowymi
— i dajg nam w efekcie odcigzenie naszego zagra-

nicznego bilansu handlowego.

Analogicznie przedstawia sie sytuacja w odnie-
sieniu do innych ,niewidzialnych“, a jednak nie-
mniej waznych skfadnikéw naszego zagranicznego
bilansu ptatniczego, jak .,import* czy ,eksport" u-
stug w postaci frachtéw, usiug portowych, spedy-
dycyjnych, maklerskich, interwencji awaryjnych
e.c.

Powyzsze wywody zmierzaja do uwydatnienia
faktu, ze udzielenie pokrycia ubezpieczeniowego nie
jest bynajmniej Zadnym aktem mniej lub wiecej
.gratisowym', ale odwrotnie, wymaga cennego Su-
rowca, ktorego koszt produkcji czy tez cena zaku-
pu (w imporcie z zagranicy) nie jest i nie moze by¢
rzeczg obojetng dla gospodarki narodowej. Polisa
.Skrojona na wyrost" jest takim samym marno-
trawstwem dorobku narodowego, jak 1| ,skrojona
za ciasno".

Nastepujace przyktady zilustruja te mysl plasty-
czniej:

1 JTowar na imporcie, ktérego miedzynarodowa
cena zakupu wyniosta (w réwnowartosci) 100
zt za 1 kilogram, ubezpieczamy na 300 zt. Je-
$li stawka ubezpieczeniowa wynosita 1°0, to
koszt, jaki obcigzy ostatecznego konsumenta
w kraju, wyniesie 103 zt zamiast 101 z. Jesli
towar ten — dalej — byt reasekurowany za-
granica, to udzial reasekuratora w naliczonej
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.Stawce bedzie niestusznie — trzykrotnie
wiekszy i takie tez bedzie obcigzenie naszego-
bilansu ptatniczego. Spekulacja na otrzymanie
wyzszego odszkodowania w wypadku szkody
okaze sie — pomijajac zasadnicza nielegal-
nos¢ takiej spekulacji — w praktyce najzupet-
niej zawodna, bo “asekurator “ograniczy sie
jedynie do zbonifikowania faktycznej straty
przy doliczeniu takiej czy innej “dopuszczalnej
marzy zarobkowej, chvba, Zze w odnosnej u-
mowie ubezpieczeniowej, z uwagi na specjalne
warunki transakcji postanowiono wyraznie
inaczej, przy wykluczeniu mozliwosci uczynie-
nia zarzutu co do niestusznego wzbogacenia
sie.

2. Jesli zgtosimy_do ubezpieczenia transport ol-
brzymich kamieni mtyniskich i zazadamy wia-
czenia ryzyka kradziezy czesciowej, to fakt ten
moze — przy opracowywaniu pokrycia przez
nieuwaznego, niezorientowanego czy tez przez
zbyt ..konfekcyjnie“ nastawionego referenta—
spowodowac¢ naliczenie sktadki dodatkowej i
pociagna¢ za soba zbedne i nieuzasadnione po-
drozenie ceny towaru.

3. Z drugiej strony kaidK przyzna, ze ubezpie-
czenie' transport $rodkéw wybuchowych, czy
tez towarOw fatwo zapalnych, bez wiaczenia
ryzyka wybuchu, czy pozaru, byloby co naj-
mniej tak samo nieostrozne, jak ubezpieczenie
Erzesyﬂ(i cennych futer bez wiaczenia ryzyka
radziezy, a nawet — w pewnych okoliczno-
Sciach — tez i rabunku.

Jedli wyjdziemy z prawdziwie stusznego zalrtze-
nia, ze nie tyle wazng rzecza jest ubezpieczaé, co
ubezpiecza¢ wtasSciwie, to sitg faktu narzuca
sie twierdzenie, ze dla wlasciwego ubezpieczania sig
i swobodnego postugiwania sie tak z natury swojej
elastycznym narzedziem, jakim jest polisa ubezpie-
czeniowa, potrzebna jest dobra znajomos¢ termino-
logii polisowej i analityczne  podejscie do
Szczegotow transakcji, jaka” ma by¢ przedmiotem
danej, umomgl ubezpieczeniowej. Jestesmy przy tym,
oczywiscie, dalecy od propagowania jakiegokolwiek
Erzesadnego forma'izmu czy — jak to lubig nie-
térzy — przesubtelniania zagadnien. Takie rozsa-
dne, analityczne podejscie do zagadnien ma tyle z
formalizmem wspdlnego, co stonecznie jasna” me-
toda dialektyczna Sokratesa i Platona z ponurymi
pseudofilozoficznymi przerostami  scholastccznymi.
A dlatego jest takie wtasnie ujmowanie zagadnien
konieczne, ze jednak nie wszystko jest ta.kie proste
i jasne na Swiecie, ze jezyk ludzki jest ciggle jesz-
cze instrumentem niedoskonatym, a wreszcie dla-
tego. ze nadal lepszym wyjSciem z sytuacji jest
wziecie dokfadnej miary na garnitur, anizeli wsta-
wienie go do szafy.

A oto charakterystyczny przykfad:

ZdawaC by sie mogto, ze nie powinno by¢ nic
prostszego od moz'iwosci Scistego i nienasuwajgcego
zadnej watpliwosci ustalenia momentu poczatku,
czy tez uptywu zawartego pokrycia. Ustalenie to
mozna, by dokona¢ w przestrzeni lub czasie. | tak.
jesli pGwiadam. ze pokrycie winno rozpoczga¢ swoj
bie’>- od ,fob-port zatadunku“, to, jak wydawatoby
sig,® okreslitem moment rozpoczecia biegu pokrmia
przez uzaleznienie go od osiagnigcia przez ubezpie-
czony towar pewnego punktu w przestrzeni, z po-
zadang Scistoscia. Jezell — biorac przyktad odmien-
ny _ zawarlem ubezpieczenie na czas, pokrywajac
statek na jeden rok, liczac od dn. 1 stycznia, godz.
000 do dn. 31 grudnia godz. 24, to jakby sie wy-
dawa¢ mcgto, uczynitem to z jeszcze wiekszg pre-
cyzja. Do tego ostatniego przyktadu dodam, ze by¢
moze, byloby bardziej praktycznie ustali¢ poczatek
i uotyw ubezpieczen'a na godz. 1200 w pid.. gdvz
w dzien fatwiej sie zorientowa¢, czy i co sie stato
przed ta godzing, a co po niej, a wiec, co nalezato
by zaliczy¢ na stare, a co na nowe pokr?/cie. W go-
dzinach nocnych te ustalenia sg regufy trudniej
sze, ale z drugiej strony ten soosob okresinra po-
czatku i unlywu ubezpieczen daje korzysci manipu-
lacyjno-techniczne nie do pcgardz¢nia i to zarow-
no dla ubezpieczonych jak i dla asekuratoréw.
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Ale oto, jak w praktyce, ta Scistos¢ wyglada:

1 Jedli sprzedaje (na eksporcie) towar fob.
Gdansk-Gdynia, to musze ubezpieczy¢ trase
w re'acji ,wnetrze kraju* — Gdansk-Gdynia,
a wiec transport kolejowy (kolej, barka, samo-
chod etc.), wyladunek w Gdansku-Gdyni, e-
wentualnie przewozy w obrebie zespotu porto-
wego, ewentualne skladowania na nabrzezu
czy w magazynach portowych oraz zatadunek
na statek (oczywiscie nie tylko'do chwili prze-
kroczenia burty, ale az do chwili zlozenia to-
waru w tadowni na miejscu dlan przeznaczo-
nym tj. do chwili jego zasztauowania). Za-
granicznemu mojemu kontrahentowi pozosta-
Je do ubezpieczenia jedynie sam transport
morski od momenu zasztauerwania towaru w
tadowni statku (a wiec na czas transportu
per ss.. w(i)z Gdanska-Gdyni do... etc.).

Jesli, natomiast kupie (na imporcie) towar
fob-Antwerpia2), to okaze sie, ze musze go
przeja¢ (a wiec i ubezpieczy€) od chwili zto-
zenia przez mego dostawce towaru na nabrze-
zu (i) lub w magazynie portowym, a zatem wig-
czyc do mego pakrycia transportu morskiego
réowniez przed-sktadowanie w Antwerpii, a
takze i ryzyko zaladunku na.statek.

Jedlibym — w tym drugim przypadku —
ubezpieczyt moj towar tylko w czasie przewo-
zu morskiego — tak, jak to slusznie uczynit
moj kontrahent z pierwszej transakcji — atd-
war ulegtby awarii w czasie sktadowania w Ant-
werpii fub zatadunku na statek,, mogtbym po-
zosta¢ catkowicie bez pokrycia poniesionych
strat z powodu zaistnialej luki a wiec z po-
wodu braku ciggtosci pokrycia.

2 Podobna luka — aczkolwiek wydawatoby, sie
to juz wprost nieprawdopodobne — moze po*
wsta¢ i w drugim moim przykfadzie ubezpie-
czeni na czas. Przyjmijmy, Zze dla statku u-
tezoieczonego za po |33 gdynska na rok zter-
minem uptywu 31 grudnia godz. 24 00 zawarto
odnowienie pokrycia na okres da'szego roku
w Nowym Yorku z terminem rozpoczecia yr
dn. 1 stycznia Eodz, Q@ Zatézmy dalej, ze
przebywajgc spokojnie w ktérymkolwiek por-
cie, statek ulegt kolizji, w wyniku ktérej zato-
nat. A dzialo sie to punktualnie o godz. 23.30
amerykanskiego czasu atlantyckiego. Kto wy-
rowna straty? Polisa polska ubiegi pare go-
dzin temu. a amerykanska jeszcze biegu swe-
go nie rozpoczeta. Asekuratorzy nie che ne
stuchaja Einsteina i dla nich rok jest ciggle
jeszcze tylko starym kalendarzowym rokiem,
sktadatacym sie ze SciSle okreslonej ilosci dm
24-0-odzinnych ‘i znacznie wiekszych, aczkol-
wiek réwniez Scisle okreslonych, ilasci godzin

/' minut i sekund. Ale abstrachujac nawet o
Erzyk+adu warunkujgcego przeniesieni po-
rycia do Ameryki ?CO zrobilismy jedynie dla
ujaskrawienia przyktadu), zapytaicie znanych
Bobie dobrych fachowcoéw czy zastanowii sie
nad tym, aby awarie, ktéra zdarzyta sie w No-
wym Yorku w dn. 31 grudnia o godz. 23.30
przenies¢ na nowe pokrycie, tj. na to pokry-
cie ktore juz wtedy rozpoczeto swoéj bieg we-
diug czasu polskiego. Takie wiasciwe posta-
wienie sprawy moze z wielu_ bardzo wazkich
wzgledow' nie by¢ bez znaczenia, czy to z uwagi
na°roztozenie przebiegu awaryjnego w czasie,
czy to z uwagl na zmiane asekuratorow, albo
nawet tylko reasekuratorow.

Zakonczmy te krotkie rozwazania o koniecznosSci
analitycznego s”onzenia na problemy ubezpicze-
niowe stwierdzeniem, ze taki styl pracy jest dla u-
bezpieczeniowca nieodzownym warunkiem nalezy-
tego wykonywania przez niego rzemiosta ubeznie-
czenicwego, a d’akonsumenta warunkiem racjo-
nalnego Korzystania z nroduktow tegoz rzemiosta.

¥ blizej: J.
str. 161
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Miesieczne karty eksploatacyjne
pojazdéuj samochodowych

Ministerstwo Komunikacji wprowadzito rek temu
nowe wzory kart drogowych dla pojazdéw samo-
chodowych, ktére sg podstawowymi dokumentami
sprawozdawczo - kontrolnymi. Doswiadczenie rocz-
ne wykazato, iz karta drogowa samochodu osobo-
wego nie catkiem odpowiadata wymaganiom sprawo-
zdawczosci, dlatego zmieniono Jei\l pierwotny wzér,
eupraszczajgc jg rownoczesnie. owy wzoér karty
drogowej, wspdlny dla samochodéw osobowych, spe-
cjalnych_i motocykli, zostat podany w Dzienniku
Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 34/59 poz.
269. Zarzadzenie Ministra Komunikacji w tej spra-
wie mowi wyraznie, iz karty nowego wzoru mozna
bedzie uzywac¢ dopiero po catkowitym wyczerpaniu
kart drogowych starego wzoru (SM-101).

Idac konsekwentnie dalej, wprowadzono obecnie
sprawozdawczo$¢ z eksploatacji pojazdéw samocho-
dowych w oparciu o Kkarty drogowe. Znalazio to
\Ag/raz w zarzadzeniu Ministra Komunikacji z dnia
19 pazdziernika 1950 r. o miesiecznych kartach eks-
gIJ_Ioatacy'nych pojazdéw samochodowych (Dziennik

aryf 1"Zarz. Kom. Nr 34/50 poz. 270).

M esieczna karta eksploatacyjna jest logicznym
nastepnym ogniwem w systemie Kdntrolno-spra-
wozdawczym, zapoczatkowanym w kartach drogo-
wy;h. Ma ona da¢ peilny obraz pracy przewozowej
kazdego pojazdu samochodowego w ciggu miesig-
ca, fgCznie ze zuzyciem paliwa.

Karta drogowa jest niewatpliwie sama w sobie
dokumentem kontrolno - sprawozdawczym o pod-
stawowym znaczeniu, ale niewykorzystana nalezy-
cie bytaby tylko niepotrzebnym psuciem papieru.
Jej najwazniejsze zapisy, to wyniki pracy przewo-
zowej samochodu w danym dniu. Daje ona dokia-
dny obraz pracy samochodu w jedn-m dniu, wzglﬁ-
dnie wyjatkowo za 2 czy 3 dni, jesli chodzi o dal-
sze jazdy, ktére u nas zresztg naleza do rzadkosci.
Jednostka samochodowa, ktora ma kilkanascie czy
kilkadziesigt samochoddéw, zgubi sie w ocen<e pracy
swego taboru samochodowego, bo juz w przeciggu
miesigca bedzie® mia'a do czynienia z kilkuset kar-
tami drogowymi. A przeciez z tej sprawozdawczosci
jaka daja karty drogowe, trzeba wyciagna¢' wnio-
ski I wskazania eksploatacyjne na przysziosc.

Po to wlasnie, aby odtworzy¢ sobie obraz pracy
przewozowej kazdego samochodu w ciggu miesigca,
potrzebna nam jest odpowiednia forma sprawo-
zdawczosci. Przez zsumowanie wynikOw pracy sa-
mochodéw w miesigcu, kwartale i roku, tatwo juz
bedzie przedstawi¢, co zrobity w okreslonym czasie
nase samochody osobowe, ciezarowe, ciagniki,
przyczepy |tE. To zadanie ma wiasnie do spetnienia
gwlesleczna arta eksploatacyjna. Jest ich trzy ro-

zaie:

Wz6r SM-113 ,Miesieczna Kkarta ekslploatacyjl?a”
dla samochodu osobowego, speciialnea-o i motocykla;

Wz6r SM-114 ,Miesieczna karta eksploatacyjna”
dla samochodu ciezarowego, ciggnika, ciggnika sio-
diowego;

Wz6r SM-114a ,Zestawienie miesleczne wozodni
pracy przewozowej przyczep“.

Miesieczna karta eksploatacyjna jest zestawie-
niem"miesiecznym wynikOw pracy Przewozowej je-
dnego pojazdu samochodowego. Wyoehrenie for-
mularza kary eksploatacyjneﬂ' jest bardzo tatwe.
Jak mowi instrukcia: ,Zakfa sprawozdawcze,
wydajace kartv drogowe, wpisujg do form-darzy
wzo6r SM-113, SM-114 biecho, tj. codziennie, w ru-
brykach pod wiasciwym dniem miesdca sprawo-
zdawczego, dane sprawozdawcze, wyrazaiace ~ge Su-
ma wynikéw pracy zapisanych w kartach clrogo-
majg

*) Informacje, zamieszczone' w tym dziale, nie

charakteru urzedowego

. wozowej przez jeden poja

wych oraz do formularza wzér SM-114a wdzodni
pracy przyczep“. Przetozywszy z jezyka urzedowego
na mowe potoczna, znaczy to, ze kazda jednostka
samochodowa prowadzaca karty drogowe powinna
po skonczonym dniu pracy przepisa¢ do formula-
rza miesiecznej kart{ eksploatacyjnej dane z rub-
ryk karty drogowej, ktore okreslamy mianem ,wy-
niki pracy“. Wynikami prac.y w danym dniu dla sa-
mochodu osobowego, specja ne%o i motocykla beda:
Uosc godzin pracy, przebieg kilometrow “ilos¢ jazd
oraz ilos¢ rzeczywiscie zuzytego paliwa.’Dla samo-
chodu ciezarowego, wynikami pra%y beda: godziny
pracg, jazdy i postoju, ilos¢ jazd =z ‘tadunkiem,
przebieg kilometrowy, przewdz ton, praca tono-km,
zuzycie ~paliwa.

Wszystkie te dane znajdujg sie w odnosnych ru-
brykach ,wynikow pracy” kart drogowych. Odnosne
(rubryki w miesiecznej karcie ~ eksploatacyjnej
sg identyczne z rubrykami karty drogowej. A za-
tem wypetienie miesieczngj.kart eksploatacyjnej
ula danego samochodu bedzie polega¢ jedynie na
wpisaniu  codziennie, po skoriczonym dn'u pracy,
numeru karty drogowej i przepisaniu cyfr z rub-
ryk .wyniki pracy” z karty drogowej. Po skornczo-
nym miesigcu nalezy tyiko ‘odnosnie rubryki zsumo-
ma¢, aby otrzymaé sprawozdanie z pracy danogo
samochodu w okresie miesigca.

Dla samochodow), nie wykonujgcych pracy prze-
wozowej, nalezy w odnosnych™ rubrykach’ dnia
\é\/zzﬂgd%e_ dni karty eksploatacyjnej wpisa¢ przy-

— naprawa samochodu lub jazda do naprawy,
wzglednie oczekiwanie na nig;

— brak ogumienia, materiatbw pomocniczych,
wzglednie materiatow pednych;

— brak zamowienia na prace;

— zte warunki atmosferyczne, wypadki losowe itp.

W zestawieniu miesiecznym wozodni pracy prze®
wozowej przyczep podaje Sie numer przyczepy, ta-
downos$C | wozodni pracy.

Po miesia}cu podsumowuje sie wszystkie rubryki
kar;[jy eksploatacyjnej dla kazdego pojazdu .samo-
chodowego! i grupuje sie je osobno dla kazdego
miesigca sprawozdawczego', wedlug rodzajéw po-
jazdéw samochodowych, te za$ ostatnie wg marek,
a marki w kolejnosci numerdw inwentarzowych. Tak
zestawione miesieczne wyniki pracy przewozowej
dla kazde?p pojazdu samochodowego Sa materia-
tem do kcf.itroli pracy przewozowej oraz beda stuzyé
za podstawe do sporzadzania jednolitej sprawo-
zdawczosci z eksploatacji pojazdow samochodowych
i zuzycia materiatow pednych. W ten sposéb, sto-
sunkowo niewielkim wysitkiem, zgromadzimy do-
stateczny materiat dla kontroli i sprawozdawczosci.
Chodzitoby dalej o to, jak wykorzystaC te sprawo-
zdawczos¢ do oceny pracy przewozowej hie tylko
jednego samochodu, ale samochodéw w poréwna-
niu ze soba nastepnie catej .organjzacyjnee'( jedno-
stki samochodowej, nazwanej w tej instrukcji ,za-
ktadem sprawozdawczym“ oraz w skali poréwnaw-
czej zakladéw sprawozdawczych miedzy soba. In-
strukcja o tym nie mowi, ale przychodzi tutaj z po-
mocg Departament Samochodowy Min. Kom., ktory
w komentarzach*) do tej instrukcji podat szcze-
gotowe wskazniki oceny oraz sposob ich obliczani.
Warto sie z nimi zapoznaé¢, aby znalez¢ wiasciwg
droge doi kontroli i oceny vgjykonywaneéj pracy prze-

Z ) zd samochodowy czy tez
przez caly ich zespét.

*) Instrukcja o miesigcznikach kartach eksploatacyjnych
pojazdéw samochodowych wraz z komentarzami wychodzi
w postaci broszury opatrzonej znakiem SM — 174 nakta-
dem Wydawnictw Komunikacyjnych
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Niektére wskazniki, ktére podamy

onizej, beda
w pewnych prz%padkach wspolne

dla wszystkich
pojazdow i odrebne dla tych, ktére sie réznig cha-
rakterem pracy przewozowej (np. samochdd osobo-
wy i ciezarowy).

_Wskazniki oblicza si¢ na podstawie danych zmie-
siecznych kart eksploatacyjnych, tj. wynikéw pra-
cy pojazdu samochodowego w miesigcu.

Wezmy dla przykiadu dwie petnione i podsu-
mowane miesieczne karty eksploatacyjne dla sa-
mochodu osobowego i ciezarowego.

Samochod osobowy np. Cheyrolet-Fleetmaster ma
nastePula;ce wyniki ‘pracy za miesiac listopad:
— llos¢ wozodni pracy” — 24 dni
— ilos¢ godzin pracy — odz.
los¢ godzin pracy 203 god
— przebieg w kilometrach — 1419 km
— ilo$¢ jazd — 118
— zuzycie paliwa: |
wg ‘norm 227 litrow
rzeczywiste 230 litréw
przekroczenie 3 litry.

N Z liczb powyzszych obliczymy potrzebne nam
wskazniki, ktére beda przecietnymi dla catlego mie-
sigca.

1 Diugos$¢ dnia roboczego (W godzinach) =
203 (ilos¢ godz. pracy
e s = 845 gcidz.
24 (wczodni pracy)
2. Srednia szybkos¢ eksploatacyjna (w kilome-

trach na godz.) =
1419 (przebieg w kilometrach) <
= : - - — 7 km/godz.
203 (ilos¢ godzin pracy).
3. Sredni przebieg dzienny jednego pojazdu
iw kilometrach) =
419 (przebieg kilometrow)
= = 5912 km

24 (wozodni pracy)
4. Wspoiczynnik wykorzystania taboru =
24 (wozodni pracy)

= = 080
30 (wozodni w posiadaniu)
5. Srednie zuzycie paliwa na 100 km =
230 (rzeczywiste zuzycie paliwa)
= : - x 100=16,20 1/100 km
1419 (przebieg kilometrow)
Samochdd ciezarowy Fiat 666 N7/5 ma nastepujace
wyniki pracy za listopad:
— godziny:

pracy ] 217,55

w ruchu (jazda) 120,50
— W postoju z przyczyn:

za- i wytadowania 94,05

usterek “technicznych 1

innych 2

ogotem 97,05
— llos¢ jazd z tadunkiem 70
— przebieg kilometrow:

ogotem 2735

W tym z Przyczepami 511

w tym z tadunkiem 1772
— przewoz ton:

ogotem 590

W tym na przyczepach 114
— praca tono-km:

ogétem 13631

w fym na przyczepach 1573
— zuzycie paliwa:

wg norm 795,5 Itr.

rzeczywiste 791

oszczednosé 45
Maiac do dyspozycji cyfry wynikowe, obliczymy

obecnie odpowiednie wskazniki:

1. wydajno$¢ robocza pojazdu (ton/godz.) =
5 6przewoz ton ogdétem)

= t ----- = 27 ton/godz.

218 (godz. pracy poj. silnik.)

2. $rednia szybko$¢ eksploatacyjna (km/godz.) =
2725 (przebieg kilometréw ogoétem)
- = 125 km/godz.
218 (godz. pracy poj. silnikowego)
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3. $redni promien pracy (kilometrow) =
1772 (przebieg km z tadunkiem)
= = 253 km
70 (ilos¢ jazd z tadunkiem)
4. $rednia szybko$¢ techniczna (km/godz.) —
2725 (przebieg km ogotem)
= = 225 km/godz.

121 (godziny jazdy)

5. $redni czas na- i wytadunku pojazdu (godz.) =
94 (godz. postoju na na- i wyladunek
= = 1,24=80 min.

70 (ilos¢ jazd z tadunkiem)

6. dtugos¢ dnia roboczego (godz.) =
218 (godz. pracy poj. silnikowego) =
= = 948 godz.

23 (wozodni pracy)
7. $redni dzienny przebieg pojazdu (km) —
2725 (przebieg km ogétem)
= = 1185 km

23 (wozodni pracy)
8. wspotczynnik wykorzystania przebiegu =
1772 (przebieg km z adurlklgrgg

2725 (przebieg km ogotem)

9 wspotczynnik wykorzystania fadownosci poj.
silnikowego (stosunek rzeczywistego przewozu
do najwiekszego mozliwego przewozu) =
[(590 (przewotz ton ogoélem) — 117 (przewdz ton
na przyczepach) = 70 (ilos¢ jazd z tadunkiem)]
X 097 X 7 ton (fadownos$¢ pojazdu silnikowego)

10. wspotczynnik wykorzystania poj. silnikowego —
23 (wozodni pracy) 077

30 (wozodni w posiadaniu)
11. Srednie zuzycie paliwa na 100 km =

7911. (rzeczywiste zui¥(cielgglliwa%9()3 1100 k
= = ! m

2725 (przebieg km ogotem)

12. wspoiczynnik wykorzystania przyczep (otrzy-
muje sie z formu’arza SM- 114a) =
111 (wozodni pracy)

= = 0153
210 (wozodni w posiadaniu)

Jesli przeprowadzimy tego rodzaju_obliczenie przy
pomocy wskaznikow dla kazdego pojazdu samocho-
dowego, to bedzie nam tatwo wyciggna¢ wnioski
z wynikow pracy kazdego samochodu, a poréwnujac
wyniki te miedzy samochodami tego samego rodza-
ju, nie trudno nam bedzie zorientowac¢ sie co do
wlasciwe] oceny pracy kierowcéw? pracownikow
obs%u?i i transportu. o

Jest to niezbedne dla sprawiedliwej oceny, spe-
cjalnie we wspotzawodnictwie pracy. Précz tego,
materiat wynikowy w ten sposéb zebrany i ocenio-
nyv bedzie = doskonatym materiatem sprawozdaw-
czym, z ktérego wiadze odpowiedzialne za spraw-
nos¢ transportu samochciiowego w skali cgolno-
panstwowe] bedg mogly czerpa¢ wszystkie potrzeb-
ne im dane do usprawnienia transportu, wzmozenia
jego wydajnosci i oszczednoSci. Przy tej okazji war-
to nadmienié¢, iz dotychczas sprawozdawczos$¢ z ek-
sploatacji transportu samochodowego byta czescio-
wo rozwigzana w bylym Ministerstwie Przemystu
i Handlu i prowadzona jest nadal przez jednostki
samochodowe godlegle resortom powstalym z tego
Ministerstwa. Sprawa ta, obecnie, wobec zarzadze-
nia Ministerstwa Komunikacﬁ o0 obowigzku prowa-
dzenia miesiecznych kart eksploatacyjnych przez
wszystkie jednostki samochodowe wchodzi na droge
jednolitego s%stemu sorawozdawczego, wspolnego
dla wszystkich. Wprawdzie miesieczne karty eksplo-
atacyjne nie wyczerpuja jeszcze catosci zagadnienia
jednolitej sprawozdawczosci z zakresu przewozow
wlasnych, ale juz jg zaooczatkowaty. W niedtug;m
czasie mozemy sie spodziewac catkowitego rozwig-
zania tego zagadnienia, ze wzg"du na Uchwale
Prezydium Rzadu z dnia 6 wrzesnia 1950 r. (Moni-
tor Polski Nr A-98 doz. 1235), ktéra w pkt. VII ,Wy-
korzystanie srodkow transoortowych® zleca Pan-
stwowej Komisji Planowania Gospodarczego wyda-
nie odpowiednich zarzadzen, uwzgledniajacych
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specjalnie planowanie przewozow wtasnych i jedno-
lita sprawozdawczos$¢ z zakresu transportu wiasne-
go, na podstawie ktoérych Ministerstwo Komunikacji
wyda odnosne instrukcje.

Mowimy o tym dlatego, aby zwréci¢ uwage na ko-
nieczno$¢ uporzadkowania zagadnienia sprawoz-
dawczosci. Formularzy kontrolno-sprawozdawczych
przybywa_coraz wiecej w gospodarce samochodo-
wej. Juz dzi$ jednostki samochodowe sg przecigzone
obowigzkiem wypetiania licznych, a nie zawsze
moze potrzebnych, formularzy samochodowych. No-
we przybywajg, a w odniesieniu do starych nie ma
zadnego zarzadzenia, czy je nalezy nadal prowadzic,
czy nie. Fakc ten moze by¢ przeoczony i wtedy
moze rowniez zajS¢ ewentualnos¢, ze oprdécz nowej
jednolitej sprawozdawczosci niektére jednos.ki sa-
mochodowe beda wypetnia¢ nadal i stare formula-
rze — juz niepotrzebne. Np. obecne zarzadzenie o
wprowadzeniu miesiecznych kart eksploatacyjnych
nic nie moéwi, ozy dotychczasowe raporty z eksploa-
tacji i arkusze sprawozdawcze z eksploatacji poj.
mech., prowadzone przez jednostki podlegte bytemu
Min. Przem. i Handl. oraz inne, majg by¢ nddat
prowadzonej czy nie.

Mozna przypusci¢, ze z chwilg wprowadzenia je-
dnolitej sprawozdawczosci dla wszystkich, dotych-
czasowe stare formularze ' sprawozdawcze zostang
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uniewaznione. Ale, jak wiemy z doswiadczenia, jed-
nostki samochodowe maja tendencje do robienia
wiekszych zapasow formularzy celem uniezaleznie-
nia sie od nie zawsze regularnej ich dostawy. Tak
samo ,Wydawnictwa Komunikacyjne“, do Kktérych
nalezy druk tych formularzy i ich kolnértaz, muszg
rowniez operowa¢ pewnym zapasem. Zachodzi wiec
obawa, ze wprowadzenie jednolitej sprawozdawczos-
ci, prz réwnoczesn%m uniewaznieniu dotychczaso-
wych formularzy, albo op6zni sie przez koniecznosc
wyczerpania zapasu starych formularzy, a’bo tez
odbedzie sie w nakazanym terminie z ~do$¢ duzg
stratg papieru, _uwiezionego w drukach, ktére zo-
stang uniewaznione. Do teqo w zadn ym przypadku
nie nalezy dopusci¢, ze Wzg edu na koniecznos¢ sto-
sowania oszczednej gospodarki papierem. Z tych
wzgledéw jedynym vgyjécpem wydaje sie wydanie
odpowiedniego zarzadzenia przez wtadze do tego
powotane, w ktorym zostanie podany termin wpro-
wadzenia jednol.tej sprawozdawczosci z jednoczes-
nym wyszczegolnieniem tych formularz#, ktére za-
stang uniewaznione. Wiedzac o tym jednostki samo-
chodowe ogranicza w odpowiednim czasie zamaw a-
nie dotychczasowych formularzy starego wzoru
tylko do riezbeinego minimum,” potrzebnego na
okres przejsciowy.
A, W.

Uchmata Prezy*d(yi)um Rzadu

w sprawie powotania inspektoréw gospodarki samochodowej.

Dnia 14 grudnia 1950 r. Prezydium Rzgadu podijeto
bardzo istotng uchwate dla naszej gospodarki sa-
mochodowej, powotujaca inspektoréw samochodo-
wych (opublikowang w ,Monitorze Polskim“ Nr
A-133, poz. 1698).

Prezydium Rzadu, zlecajac Ministrowi Komuni-
kacji powofanie inspektorow samochodowych w
terminie miesiecznym, miato na celu zwiekszenie
kontroli wykorzystania samochoddw, jak réwniez
usprawnienie transportu samochodowego w catym
aparacie uspofecznionym, a wiec zaréwno w urze-
dach, jak i w przedsiebiorstwach.

Powotani inspektorzy gospodarki samochodowej
beda dziatali przy wydziatach komunikacyjnych
i:\)/lr_ezydjéw Wojewodzkich Rad Narodowych oraz

iejskich Rad Narodowych m. st. Warszawy i m.
todzi, przy czym ilos¢ inspektoréw samochodowych,
zaleznie od obszaru wojewoOdztwa, bedzie wynosi¢
od 1 do 3 osab.

Omawiana uchwata w § 4 stanowi, ze szczegblowy
zakres czynnos$ci orae sposob ich wykonywania przez
inspektorow gospodarki samochodowej okres$li za-
rzadzenie Ministra Komunikacji. W tymze jednak
Earagraﬂe uchwaly wymienione zostaly zadania, ja-

ie przede wszystkim bedag nalezaty do inspektorow
gospodarki samochodowej. Zadania te sa szerokie
I b?(daz pole%aly zarbwno na kontrolowaniu gospo-
darki samochodowej, jak i instruowaniu personelu,
zatrudnionego w transporcie samochodowym.

Kontrola bgdzie dotyczyta sprawozdawczosci z za-

kresu gospodarki samochodowej, catoksztattu go-
spodarki samochodowej i wykorzystania pojazdow.¥

Kontrola bedzie przeprowadzana droga wizytacji
zajezdni, stacF obstugi, warsztatoéw itd., Jak réwniez
droga kontroli, przeprowadzanej na drogach pub-
licznych. Instruowanie za$ kierowcéw samochodo-
wych oraz pracownikéw zatrudnionych przy eksplo-
atacji samochodéw bedzie dotyczyto sposobow wia-
Sciwego wykorzystania pojazdéw samochodowych
i sposobéw eliminacji marnotrawstwa w transpor-
cie samochodowym.

Wymienione wyzej pokrétce zadania inspektoréow
gospodarki samochodowej odnosza sie do kontrolo-
wania i instruowania personelu transportu samo-
chodowego w_urzedach, przedsiebiorstwach pan-
stwowych, spétdzielczych, centralach spoétdzielczo-
panstwowych oraz spotkach prawnych, w ktorych
udziat Skarbu Panstwa jest wiekszy niz 50%.

W zakresie kontroli pojazdow mechanicznych,
przeprowadzanej na drogach publicznych, czynnosci
powotanych omawiang uchwaiabinSﬁektoréw gospo-
darki samochodowej powinny by¢ koordynowane z
czynnosciami maqektor,c’)w samochodowych przy
Pre]zgdlum Rady Ministrow, powotanych Okolnikiem
nr 19 Prezesa Rady Ministrow z dnia 22 maja 1948 r.

Nalezy stwierdzi¢, ze powofanie przez Ministra
Komunikacji inspektoréw gospodarki samochodowej
rzyczyni sie niewatpliwie do sprawniejszego dzia-
ania naszego transportu samochodowego, wiasci-
wego wykorzystania pojazdéw samochodowych w
a?araue administracyjnym i gospodarczym oraz do
eliminacji marnotrawstw, na ktore nie moze by¢
miejsca W naszej gospodarce.

K. K.

Obnizka kosztéw wiasnych w najwazniejszych dzialach gospodarki narodowej winna przynie$¢ okoto
3 bilionéw ztotych akumulacji, co stanowi okoto 50% catosci naktaddéw inwestycyjnych przewidzianych

w planie 6-letnim. Inaczej
bytoby wykona¢ planu 6-letniego.

mowigc, bez uzyskania planowanej obnizki kosztow wiasnych nie mozna

H. MINC
V Plenum K. C. PZPR
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Pismo Dep. Samochodowego MK

w sprawie norm czasu postoju samochodéw dla na i wyladunku

Ponizej podajemy' tre$¢ pisma Ministra Komuni-
kacji, skierowanego do wszystkich Ob. Ministréw w
sprawie stosowania norm czasu postoju samocho-
déw dla na- i wytadunku.

Wszyscy transportowcy powinni po doktadnym za-
poznaniu sie stosowac przepisy podane w tymczaso-
wej Instrukcji o Normach dla Przewozéw Samocho-
dowych Towarowych. Stosowanie powyzszych norm
przyczyni sie do eliminowania najpospolitszego mar-
notrawstwa w transporcie samochodowym, jakim
jest zbyt diugo trwajgcy natadunek i wytadunek.

Zarzadzeniem Ministra Komunikacji z dnia 16 ma-
ja 1950 r. ogtoszonym w Dzienniku Taryf i Zarza-
dzen Komunikacyjnych zostata zatwierdzona tym-
czasowa Instrukcja i Normy dla Przewozéw Samo-
chodowych Towarowych (SM-163).

Instrukcja powyzsza przewiduje normy czasu po-
stoju samochodu dla wykonania czynnosci na- i wy-
tadunkowych. Dotychczasowa praktyka wykazafa,
iz jedng z najwazniejszych przyczyn niewtasciwego
i niezupetnego wykorzystania taboru samochodowe-
go jest przetrzymywanie samochoddéw ciezarowych
przez dysponujacego pojazdem podczas nataaunku
I wyladunku towaru. Uzytkownik pojazdu nierzadko
nie liczy sie z tym, jakie konsekwencje pocigga spo-
wodowana tym  strata czasu nie tylko ula niego sa-
mego, ale i dla catej gospodarki narodowe;.

Przekroczenie norm czasu na- i wyladunku wywo-
tane jest przewaznie wing uzytkownika, a miano-
wicie niewtasciwg organizacjg pracy, brakiem na
miejscu sit roboczych, nieobecnoscia magazynieréw,
nieprzygotowaniem miejsca w magazynach, niewtas-
ciwym planowaniem spedycji, transportu itp. Wszy-
stkie te niedomagania dadzg sie usung¢ przy odpo-
wiednim rozplanowaniu i zorganizowaniu przewo-
zO6w przez powotane do tego na miejscu w kazdym
przedsiebiorstwie czynniki.

Od dnia 1 grudnia 1950 r. w ciezarowych pi-zewo-
zach Panstwowej Komunikacji Samochodowej zo-
staje wprowadzony nowy system wynagradzania kie-
rowcOw, oparty na akordzie, tj. na wynikach rzeczy-
wistej, wykonanej przez samochdd pracy. W syste-
mie tym, opartym na stosowanyrp w Zwigzku Ra-
dzieckim jednolitym systemie wynagradzania Kkie-

rowcéw, jednym z elementéw jest optata za czas,
podczas ktérego samochod stoi pod” natadunkiem
wzglednie wytadunkiem. Czas ten okreslony jest nor-
mami, o ktérKch wspomniano wyzej. )

W przypadku przekroczenia okreslonego normami
czasu, kierowca otrzymuje za czas przestoju ponad
norme tylko 5CJo przypadajgcego mu wynagrodzenia
godzinowe?o (czasowego?. ] )

System ten z jednej strony zmusza kierowce, jako

ospodarza sprzetu, do dopilnowania szybkiego za-
adunku, a z drugiej strony jest najlepszym sposo-
bem usprawnienia wykorzystania sprzetu. Poniewaz
marnotrawstwo czasu przy natadunku i wytadunku
towaru jest w przewozach samochodowych zjawi-
skiem szkodliwym i niedopuszczalnym w obecnej do-
bie, kiedy dla wykonania Planu 6-letniego wszysc
wspolnie” powinnismy wytezyc SI*K/I_I.pOaneSC jal
najwyzej w¥dajnosc naszej pracy, Minister Komuni-
kacji wydat Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej polecenie stosowania, w przypadkach przetrzy-
mywania taboru pod na- i wytadunkiem przez od-
biorce ustug, optaty za przetrzymanie pojazdu, prze-
widzianej w obowigzujgcej taryfie.

W celu lepszego zabezpieczenia skrécenia czasu
na- i wyltadunku Minister Komunikacji polecit Pan-
stwowej Komunikacji Samochodowej obstugiwanie w
pierwszym rzedzie tvch instytucji i przedsiebiorstw
panstwowych i uspotecznionych, ktére najsprawniej
stosowac sie beda do przewidzianych norm czasu.

W razie statlego przekraczania norm czasu z winy
uzytkownika — Minister Komunikacji polecit wstrzy-
mywac obstuge jego zlecen i o wszystkich przekro-
czeniach norm meldowa¢ Ministerstwu Komunikacji
dla uociggniecia winnych do odpowiedzialnosci.

Kierowcy samochodéw PKS otrzymali poza tym
Zlecenie sporzadzania protokotdw, “stwierdzajacych
przetrzymywanie taboru przez uzytkownika.

Ponadto zaznaczy¢ nalezy, ze przekroczenie normy
czasu na- i wyladunku, précz szkéd dla gospodarki
narodowei. jako catosci, powodowac bedzie w odnie-
sieniu do kierowcow niezawinione przez nich jzmnijei-
szenie zarobkéw. Moment ten powinien l?/c wziety

od uwa”e przez dysponuiacyeh samochodem uzyt-

ownikow, niedbalstwo ktdrych uniemozliwi¢ moze
zwiekszenie wydajnosci pracy kierowcy.

Zarzadzenie Ministra Komunikacji

w sprawie posiadania i budowy przez urzedy, instytucje i jednostki gospodarki“uspotecznionej wiasnych

stacji

Omawiane Zarzadzenie Ministra Komunikacji,
opublikowane w Monitorze Polskim nr A—131 z dnia
19X11. 50 r. poz. 1633, zostalo wydane na podstawie
Uchwaty Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow
z dnia 29X1. 1949 r. w sprawie obstugi technicznej
samochoddw, zlecajgcej Ministerstwu Komunikacji
og()lnolkrajowe. planowanie w zakresie zapewnienia
obstugi technicznej samochodéw oraz koordynacje
rozbudowy sieci stacji obstugi i warsztatow napraw-
czych. z wyjatkiem = warsztatow przedsiebiorstwa
,Zaktady Sprzetu Transportowego“ i ,Technicznej
Obstugi "Rolnictwa“.

W celu wykonania wyzej wymienionych zadan
Ministerstwo Komunikacg zostalo upowaznione do
udzielania zezwolenia na budowe nowych i rozbudo-
we istniejgcych stacji i warsztatow dla obstugi sa-
mochodéw wiasnych poszczegoinych urzedow i in-
stytucji panstwowych, przedsiebiorstw panstwowych,
(Cje_ntlral spétdzielczo-panstwowych i central spot-

zielni.

Ponadto Ministerstwo Komunikacji w odniesieniu
do juz istniejgcych stacji obstugi i warsztatow na-
prawczych tzw. ,wiasnych* bedzie ustalato na
podstawie posiadanej ewidencji | zaplanowania sie-

obstugi i warsztatbw samochodowych.

ci placowek CHPM ,Motozbyt‘, ktore z  w.w.
obiektébw moga pozostaC w posiadaniu poszczegol-
nych uzytkownikow, a ktére nalezy przekaza¢ ,Mo-
tozbytowi“. Whnioski w sprawie ich przekazania Mi-
nisterstwo Komunikacji bedzie przesytato do PKPG,
po uprzednim uzgodnieniu z zainterésowanymi mi-
nisterstwami. Stacje obstugi i warsztaty juz istnie-
jace moge pozostaC w uzytkowaniu uprzednio wy-
mienionych instytucji, zgodnie z § 8 punkt A powo-
tanej uchwaly, tylko w przypadkach, ktére zostang
okreslone zarzadzeniem Ministra Komunikacji. To-
tez omawiane zarzadzenie Ministra Komunikacji z
dnia 19X11. 1950 r., jako jedno z zarzadzen \5,)% o-
nawczych do uchwaly KERM z dnia 29X1. 1949 r.,
reguluje zasadniczo dwa zagadnienia:
1. jakie stacje obstugi i warsztaty naprawcze juz
istniejace 'moga pozosta¢ we wilisnym uzytko-
waniu, a jakie bedag przekazane ,Motozbytowi*;

2. zasady budowy nowych i rozbudowy istniejg-
cych wlasnych stacji obstugi i warsztatéw na-
prawczych.

Ad 1. Istniejace w dniu wejscia w zycie zarzadze-
nia Ministra Komunikacji oraz wybudowane i roz-
budowane z kredytéw inwestycyjnych na rok 1960
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wiasne stacje obstugi i warsztaty naprawcze pozo-
staja u obecnych wiascicieli w uzytkowaniu na czas
nieokreslony, o ile znajdujg si¢ one w miejscowo-
Sciach, nie objetych planem rozbudowy publicznej
sieci stacji obstugi ,Motozbytu“, lub jezeli nie moga
by¢ dostosowane w sposéb tatwy i opfacalny do pu-
blicznej obstugi pojazdéw. Pozostale stacje obstugi
i warsztaty naprawcze zostajg w uzytkowaniu przez
obecnych posiadaczy na czas okreslony, to znaczy,
ze moga by¢ one w okresie pOzniejszym przekazane
na wniosek Ministerstwa Komunikacji ,Motozbyto-
wi*, jako stacje publicznego uzytku lub w przypad-
ku stwierdzonego niewtasciwego wykorzystania —
innemu uzytkownikowi.

Ad 2 Na budowe nowych i rozbudowa istniejg-
cych wiasnych stacji obstugi i warsztatow napraw-
czych z kredytow inwestycyjnych na rok 1951 i dal-
sze lata nalezy Erzed ‘zatwierdzeniem  kredytow
przez PKPG uzyskaC zezwolenie Departamentu Sa-
mochodowego Ministerstwa Komunikacji. W celu
uzyskania wspomnianego zezwolenia inwestor powi-
nien przediozy¢ zatwierdzony przez wiasciwa wiadze
nadrzedng oraz-zaopiniowany pod wzgledem potrzeb
Iokallza(\:/{} i urbanistycznego rozwigzania przez Pre-
zydium Wojewddzkiej Rady Narodowej wniosek w 2
egzemplarzach, ujmujgcy ponizsze dane:

a) nazwe i adres inwestora i wladzy nadrzednej;

b) doktadne okreslenie zamierzonej budowli sa-
mochodowej, z podaniem jej przeznaczenia i
zwigzku z ogolng inwestycjg budowlana;

) dotzchczas.owy sposob  dokonywanej obstugi
technicznej oraz parkowania samochoddw;

d) okre$lenie charakteru projektowanej inwesty-
cji z punktu widzenia ruchu obstugiwanych
samochoddw.

Z chwilg zatwierdzenia przez Ministerstwo Komu-

nikacji ztozonego wniosku, inwestor moze przysta-
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pi¢c do opracowywania zatozen do projektu, okre-
Slonych w rozdziale Il 8§ 42 instrukcji PKPG nr 20,
zas wykonanie dokumentacji technicznej powinno
by¢ powierzone przez inwestora Centralnemu Biu-
ru Studidw i Projektdw Komunikacji. W przy-
padku Erojektowania budowli o innym przeznacze-
niu, w Ktdrym pomieszczenia samochodowe sg t?/lk.o
czescig skladowa budowli, inwestor powinien zleci¢
Centralnemu Biuru Studiéw i Projektow Komu-
nikacji wykonanie tylko sam((ejj dokumentaciji tech-
nicznej pomieszczen” samochodowych.

Zg(())dnie ze wspomniang wyzej instrukcja PKPG
nr w skitad Kom|s,| Ocen Projektow Inwestycyj-
nych na poszczegélnych szczeblach inwestorow
wchodzi przedstawiCiel:

a) Wydzialu Komunikacyjnego Wojewddzkiej Ra-

dy Narodowej dla gtdwnych inwestorow;

b) Ministerstwa Komunikacji Departamentu Sa-

mochodowego dla naczelnych i centralnych in-
westorow.

Wyposazenie wlasnych stacji obstugi i warsztatow
naprawczych w urzadzenia techniczne i techniczno-
mstalacyjne oraz przejecie przez ,Motozbyt* zlece-
nia na ich zakup za granicg moze sie odbywac je-
dynie za zgoda Departamentu Samochodowego Mi-
nisterstwa Komunikacji, po uprzednim przedfozeniu
zapotrzebowania dla danej budowli. Zapotrzebo-
wanie powinno zawiera¢ dodatkowe dane, jak: ilos¢
taboru z go-dma&em na rodzaje wg marek i tyg()w,
jaka ma byC obstugiwana przez dang stacje obstu-
8| lub warsztat; Sredni przebieg roczny samocho-

Ow; stan i ilos¢ posiadanych urzadzen 1 wyposaze-
nie danej budowli; numer zatwierdzonego wniosku
inwestycyjnego i posiadane kredygl oraz plan sytu-
acyjny i technologiczny budowli, dla ktorej opraco-
wano “zaopatrzenie.

S.D

Odprawa transportowcéw w PRM

W zwigzku z zakonczeniem prac nad ustaleniem
etatow samochodowych na 1951 r., w dniu 19 grud-
nia 1950 r. odbyta sie w Prezydium Rady Ministrow
odprawa "delegatéw ministerstw, urzedow central-
nych, prezydiow Wojewddzkich Rad Narodowych,
instytucji i organizacji spotecznych oraz przedsie-
biorstw, podleglych nadzorowi Prezydium Rady Mi-
nistrow.

Celem narady bylo omowienie ankiety, dotycza-
cej eksploatacji samochodéw stuzbowych, opraco-
wanej na podstawie zarzadzenia Prezesa Rady Mi-

nia 10 czerwca 1950 r. W ramach narady

nistrow z

wygtoszone zostaly trzy referatl: JAnaliza ankiety
i wytyczne" — ao. mgr. Slawinskiego (PRM). ,Mar-
notrawstwo w transporcie samochodowym® — do.
nacz. A. Rostockiego (PKPG) oraz ,Techniczne $rod-
ki zmniejszenia zuzycia paliwa“ — do. Wt Wieniaw-
skiego (Ministerstwo Komunikacji).

Za realne, rzeczowe i 0szczedne opracowanie
wnioskéw etatow samochodowych na 1951 rok przy-

Taryfty

A. W komunikacji kolejowej

W Dzienniku Taryf i Zarzgdzen Komunikacyj-
nych nr 35 ogtoszono zarzadzenie Ministra Komu-
nikacji z 20.X1.1950 r., ktére w zwigzku ze zmiang
ustawy skarbowej wprowadza z dniem 28.X1.1950 r.
w Taryfie towarowej PKP dla linii normalnoto-
rowych, czes¢ | B, zmiane dotychczasowej opfaty
skarbowej od listu przewozowego, lub innego doku-
mentu przewozowego, ktora nosi obecnie prz
przesytkach drobnych 120 zt i przy przesytkac
wagonowych 6.00 zt.

znane zostaty dyplomy i nagrody pieniezne, ktére w
ramach narady zostaly wreczone przedstawicielom
komorek transportowych nagrodzonych resortow.
Kolejno$¢ zespotéw byta nastepujgca: 1) Minister-
stwo Gornictwa, 2) Ministerstwo Przemystu Lekkie-
go, 3) Ministerstwo Przemystu Ciezkiego, 4) Mini-
sterstwo Rolnictwa i Reform Rolnych, 5) Minister-
stwo Budownictwa, 6) Prezydium Wojewodzkiej Ra-
dy Narodowej w Rzeszowie. Niezaleznie od tego wy-
réznione zostaly: 1? PP ,Polska Poczta, Telefon
i Telegraf* 2) PO ,Stuzba Polsce”, 3) Departament
Drdg Publicznych Ministerstwa Komunikacji, 4) Pre-
zydium Wojewddzkiej Rady Narodowej we Wrocta-
wiu.

Druga czes¢ narady byta poswiecona wymianie
doswiadczen, omowieniu Kkorzysci, Jakie przyniosta
ankieta, jak réwniez i bledéw, ktore nalezy usungé

w pgzyszlych opracowaniach etatbw samochodo-
ch. K. K.

| Zarzadzenia MK

Z dniem 1.XI1.1950 r. ulegta zmianie Migdzyna-
rodowa taryfa zwigzkowa na przew6z towarow m!e-
dzy stacjami Polskich Kolei Panstwowych, a sta-
cjami Kolei Czechostowackich, przez witaczenie sze-
regu nowych stacji czechostowackich w taryfach
artykutowych: nr 1 (towary wszelkiego rodzaju),
nr 8 (wegiel, koks i potkoks), nr 10 (metale nie-
szlachetne) i nr 102 (glina, kaolin, magnezyt),

Dz T.i Z K. nr 38 zawiera zarzadzenie Ministra

Komunikacji z 13.XI.1950 r, ktére z -dniem 1.1.
1951 r. uchyla:
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1) Miedzynarodowa taryfe zwigzkowg na przewoz
towarow miedzy stacjami portowymi PKP w Gdan-
sku, Gdyni i Szczecinie, a stacjami Czechostowac-
kich Kolei zelaznych, ktéra na E)/odstawie zarzg-
dzenia Ministra Komunikacji z 6.1V. 1950 r. (Dz. T.
1Z K. nr 25 poz. 205) zostala utrzymana w mocy
dla komunikacji miedzy polskimi stacjami przetfa-
dunkowymi na Odrze: Gliwice Port i KozZle Port,
a stacjami Czechostowackich Kolei zelaznych.

2) Miedzynarodowa taryfe bezposrednia na
przewdz towar6w miedzy =~ sStacjami  portowymi
PKP w Gdansku, Gdyni i Szczecinie, a stacjami
Czechostowackich Kolei Zelaznych, w ktére] na
Podstawie  zarzadzenia Ministra ~ Komunikacji
2,10XLtSO r. (Dz. T i Z K. nr 33, poz. 26
utrzymano w mocy optaty za przewoz rud i piry-
tow z poz. A i B faryfty artykutowej 15 oraz optaty
?a przewoz apatytow i fosforytbw mineralnych
tfryfy artykutowej 23. W komunikacji towarowej
Pcfska — Francja zamieszczono z waznosciag od
16.X11.1950 r. w wykazie punktéw granicznych
otwartych dla tej komunikacji nowy punkt granicz-
ny 'Polsko-czechostowackiej ,Zawidow — Ceruousy"”.

W komunikacji towarowej Polska-Szwajcaria ~w
tranzycie przez Czechostowacje—Austrige, Czechosto-
wac;e—Niemcy (Zachodnie Strefy Okupacyjne) —
Austrie i Czechostowacje—Niemcy (Zachodnie Stre-
fy Okupacyjne), w wykazie punktow ?ranicznth
otwartych dla tej komunikacji ulegta ostatnio
zmianie dotychczasowa nazwa czechostowacko-nie-
mreckiego %unktu granicznego s,Muhlbach-Schirud-
hig" na ,Cheb Schiruding”.

B. W komunikacji drogowej

Bz. T. i Z. K. nr 36 zawiera zarzadzenie Ministra
Komunikacji z 24.X1.1950 r,, ktoére na czas od |.XII.
1950 r. do odwotania skraca normy czasu na zata-
dowanie i wytadowanie towarOw ‘ustalone w § 21
ust. 4 Tymczasowej taryfg towarowej przedsie-
biorstw uprawiajacych zarobkowy przewo6z towaréw
pojazdami mechanicznymi do ~fAorm ustalonych
w Tymczasowych Instrukcjach i normach dla prze-
wozow samochodowych towarowych (Dz. T i z K
z 1950 r. nr 18, poz.” 184).

W tym samym numerze Dz. T. i Z. K. bgloszono
zarzadzenie Ministra Komunikacji z 24.XI. 1950 r,,
ktére w zwigzku ze zmiang ustawy skarbowej wpro-
wadza z dniem 28.XI. 1950 r. nowe optate skarbowag
od dokumentu przewozowego, Ktéra wynosi: 1) je-
zeli przewbz nie wymaga uzycia catego pojazdu me-
chanicznego — 1,20 zt (nie wigcej jednak niz prze-
%\/&Sr}?) i 2) przy przewozach calc.pojazdowyeh —

W Dz. T. i Z. K. nr 37 ukazalo sie zarzadzenie Mi-
nistra Komunikacji z 10.XI 1950 r. o wymiarach
i wygladzie tablic_re]estracyjnych oraz tablic ze
znakami prébnymi dla pojazdéw mechanicznych.
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W Dz. T. i Z K. nr 3 ukazalo sie zarzadzenie Mi-
nistra Komunikacji z 15.XIl1 1950 r., ktore przediuza
termin przystosowania pojazdéw mechanicznych do
wymagan rozporzadzenia Ministrow: Komunikacji,
Administracji Publiczniej i Ziem Odzyskanych z 24.
V. 1947 r. o wygladzie zewnetrznym ‘pojazdéw me-
chanicznych (Dz. U. R. P. nr 45 poz. 233 i nr 13
Z 1948 r. poz. 103) do dnia 31.XII 1951 r.

W tym samym numerze Dz. T. i Z K. ogtoszono*
zarzadzenie Ministra Komunikacji z 18.XIl. 1950 r.
w sprawie tabliczek rowerowych na okres 1951 roku.
Zarzadzenie postanawia, ze tabliczki rowerowe, kt4-
re zcntaly wydane na okres rejestracyjny, obejmu-
jacy lata kalendarzowe 1949 i 1950, zachowujg swa
wazno$¢ na okres roku 1951. W razie wyczerpania
sie na obszarze ktéregokolwiek z wojewodztw lub
na obszarze m. st. Warszawy i m. todzi tabliczek
rowerowych ze znakami rejestracyjnymi, przewi-
dzianymi w zarzgadzeniach Ministra ~Komunikacji
z 9.XII. If(18 r. i z dn. .VI. 1950 r., moga by¢ wyda-
wane tabliczki ze znakiem rejestracyjnym z grupy
dwdch liter serii oraz liczby trzycyfrowe] dla kazdej
serii wedlug zalgcznika do tego zarzadzenia, ktory
'ZOzSt?é zamieszczony w tym samym numerze Dz. T.
i Z. K.

Roéwniez w Dz. T. i Z. K. nr 39 ogloszono zarzadze-
nie Ministra Komunikacji z 13XIl. 1950 r. w spra-
wie zmiany Instrukcji o przygotowaniu i eksploa-
tacji pojazdéw samochodowych w Okresie zimowym.

C. W komunikacji wodnej s$rédlgdowej

Dz. T. i Z. K. nr 36 zawiera dwa zarzadzenia Mini-
stra Komunikacji z 24.XI. 1950 r., ktére wprowadzaja
nastepujgce zmiany w Tymczasowej taryfie towaro-
wej zeglugi srodladowej: )

15 w zwigzku ze zmiang ustawy skarbowej ulegta
z dniem 28.XI. 1950 r. zmianie dotychczasowa optata
skarbowa od oryginatu konosamentu lub innego
dokumentu przewozowego, ktora obecnie wynosi:
a) przy przesytkach drobnych 1,20 zt (nie wiecej
jednak niz przewozne) i b) przy przesytkach barko-
wych 6 zt.

_ 2) skrocenie, terminu rozgoczecia. zatadowania
i wyladowania barki w portach morskich.

W tym samym numerze Dz. T. i Z K. ogtoszono
zarzadzenie Ministra Komunikacji z 8.XI. 1950 r.
w sprawie ustalenia wzoru patentu zeglarskiego.
Zarzadzenie przewiduje sporzadzanie patentu ze-
glarskiego wedlug wzoru ogtoszonego w tym nume-
rze, jako' zatgcznik do tego zarzadzenia.

W Dz. T. i Z K. nr 38 ogloszono zarzadzenie Mini-
stra Komunikacji z 24.XI. 1950 r. w sprawie wzoru
ksigzeczki 2egllarskie\*}'v ze wskazéwkami o prowadze-
niu w niej wpisow. Wzor ksiazeczki zeglarskiej uka-
zat sie w oddzielnym wydaniu, jako zaftacznik do
tego zarzadzenia. o

. K

Odznaka i tytut ,,Racjonalizatora Produkcji“

rn™,wT”"-)Rac® Ministrow z dnia 30 czerwca 14
({fyfRcionabVIEt QSN Ao, — v Selu mcpnie
S flh .Racjonalizatora Produkc;ji*

ora:
Produkciji“ d/plom »Zastuzonego Racjonalizator:

Przy nadawaniu odznak i dyplomu bierze si¢ pot
uwage wydajnos¢ i osiggniecia w pracy oraz posta-
we spofteCzng osoby, ktéra ma by¢ wyrozniona.

‘W wydanym do powyzszej uchwaly okélniku Mi-
nistra ‘'Komunikacji z "dnia’ 14 kwietnia 1950 roki
Nr KPX/8-33/50 podkreslono, ze nalezy bra¢ poi
uwage poprawe jakosci i usprawnienie produkcj
oraz stosowanie nowych metod pracy, wartos¢ uzy-
skanych oszczednoSci -przez zgtoszone i uznane po-
mysty racjonalizatorskie itp. zastugi;

Tryb przyznawania odznak jest nastepujacy.

Odznake ,Racjonalizatora Produkcji“ ‘nadaje Dy
rektor Naczelny Centralnego Zarzadu danej gatez

Eospodarki narodowej, na wniosek administracji za-
tadu pracy, uzgodniony z Radg Zakladowa.  We
wniosku nalezy wyczerpujaco podac, ile -pomystow
dany racjonalizator zgtosit, ile zostatlo uznanych
przez Komisje Usprawnien, ile uznane polnysty
przyniosty oszczednosci, jakie nagrody za to otrzy-
malt z zaznaczeniem roéwnoczesnie, czy bierze udziat
i jakie osiggnat wyniki we wspotzawodnictwie pra-
cy. Nalezy zwroci€¢ uwage na przestrzeganie wyma-
gania o uzgadnianiu wniosku przez administracje
z Radg Zaktadowa, gdyz w praktyce zdarzajg sie
przypadki, iz wnioski o nadanie odznak przesylajg
same Rady Zakladowe lub tez sama administracja.
Powoduje to zbedng korespondencje i opOznianie w
przyznawaniu odznak.

Osoba wyrézniona odznakg ma prawo do tytutu
»Racjonalizatora Produkcji“.

Odznake i dyplom ,Zastuzonego Racjonalizatora
Produkcji® nadaje wiasciwy Minister na wniosek
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Dyrektora Naczelnego Centralnego Zarzadu danej
galem ospodarki narodowej, uzgodniony z Zarza-
em Glownym branzowego Zwigzku Zawodowego.
Odznaka ta i dyplom sg nadawane tym osobom,
ktére juz sa wyréznione odznaka ,Racjonalizatora
Produkcji* — za szczegblne zastugi w dziedzinie ra-
cjonalizacji i nowatorstwa produkcji.

Osoba wyr6zniona odznakg i dyplomem ma prawo
do tytutu ,,Zastuzony Racjonalizator Produkcji“.

Pracownicy, ktérym nadane sg odznaki i tytuty—
winni zawsze okazac¢ sie godni przyznanych wyroz-
nien i stanowi¢ wzér dla swego zespolu zarowno
swym stosunkiem do pracy, jak i swg postawag spo-
teczna. Odznaki powyzsze sa nadawane z okazji
uroczystych $wiat, jak 1 Maja, 22 Lipiec i Nowy Ro
Jednak w przypadku wybitnych osiagnie¢ w pracy
0 cechach stachanowskich, ~majgcyc szczegoblne
znaczenie dla gospodarki narodowej — odznaki mo-
ga by¢ przyznawane w ciagu catego roku.

O nadaniu odznaki zawiadamia si¢ odznaczonego
na pisSmie. Zawiadomienie to stuzy, &ako potwierdze-
nie uprawnienia do noszenia odznaki.

Odznaka powinna by¢ wreczona uroczyscie przez
kierownika zaktadu pracy wobec catej zalo%i. Przy
wreczaniu nalezy pouczaC zainteresowanych, ze w
zasadzie winni oni nosi¢ odznake stale na lewej
piersi.

Nadanie odznaki i tytutu odnotowuje sie w arku-
szu ewidencyjnym danego pracownika lub wykresla
w razie pozbawienia go odznaki i tytutu. o

W przypadku zagubienia, zniszCzenia, kradziezy,
lub utracenia w inny sposéb odznaki, czy dyplomu —
moze nastapi¢ wydanie duplikatu przez te sama wia-
dze, ktora je nadata, lecz po uprzednim ogfosze-
niu komunikatu o utracie w Monitorze Polskim na
koszt zainteresowanego pracownika. Za duplikat
odznaki pobierana jest optata w kwocie 9 zi, ktér:,ai
nalezy wptaci¢ na konto PKO Nr 1 — 1729 Prezy
dium Rady Ministrow.

*

Ponizej podajemy dwa wyjasnienia, ktére odnoszg
sie w réwnej mierze tak do ,Racjonalizatoréw Pro-
dukciji*, jak i do ,Przodownikéw Pracy* (Odznaka
1 tytut ,Przodownika Pracy“® — omoéwiono w mie-
sieczniku ,Transport i Spedycja“ Nr 10 za pazdzier-
nik 1950 roku).

POSIADANIE ROZNYCH ODZNACZEN

Pracownik transportu odznaczony orderem ,Sztan-
daru Pracy“ lub inné/m odznaczeniem, moze uzy-
ska¢ — niezaleznie od tego odznaczenia — odznake
.Przodownika Pracy“ oraz dyplom i odznake ,Zastu-

INFORMACJE SZKOLENIOWE

SZKOLENIE KADR DLA POTRZEB MARYNARKI
HANDLOWEJ

(KK) Stale rosnacy, tonaz Eolskiej floty handlo-
wej wymaga wielu wykwalifikowanych fachowcéw
dla obstugi réznego rodzaju jednostek ptywajgcych.
W zwigzku z tym administracja polskiej marynarki
handlowej organizuje wiele kursow handlowych, na
ktérych synowie chtopéw i robotnikdw z cate] Polski
m{y'a moznos$¢ zdobycia nowego, zaszczytnego za-
wodu.

Ostatnio widziat szkoleniowy GAL uruchomit
dwa nowe krusy. Sa to: kurs dla radiotelegrafistow
morskich oraz zorganizowany po raz pierwszy w pol-
skiej marynarce handlowej kurs, majgcy za zadanie
wyszkolenie kadry nurkéw dla powstajgcego przed-
siebiorstwa ratowniczego.

PODWOJINE SWTETO PANSTWOWEJ SZKOLY
MORSKIEJ W GDYNI

(KK). 16 grudnia 1950 r. Panstwowa Szkota Mor-
ska w Gdyni obchodzita podwojne Swieto: trzydzie-
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zonego Przodownika Pracy“ lub tez ,Racjonalizato-
ra Produkcji“ oraz dyplom i odznake ,Zastuzonego
Racjonalizatora Produkcji“, o ile odpowiada wa-
runkom, wymaganym w okélniku Ministra Komu-
nikacji z dnia 14 kwietnia 1950 roku Nr KP X-33/50.

Pracownicy, posiadajacy odznake ,Przodownika
Pracy“, lub "dyplom i odznake ,Zastuzonego Przo-
downika Pracy“, moga posiadac¢ niezaleznie od tych
odznak — odznake ,Racjonalizatora Produkcji“, lub
dyplom i odznake ,Zastuzonego Racjonalizatora
Produkcji“ i odwrotnie.

ODZNACZENIA | SOCJALISTYCZNA
DYSCYPLINA PRACY

W zwigzku z wprowadzeniem w zycie ustawy o za-
bezpieczeniu socjalistycznej dyscypliny pracy — zo-
staly skreslone we wszystkich reg?ulaminach wspot-
zawodnictwa pracy w obrebie Gidbwnego Komitetu.
Wsp. Pracy w Transporcie Samochodowym przy
ZZT — punktowania za nieusprawiedliwiong nie-
obecnose, lub spdznienie do pracy.

Obecnie obowigzuja nastepujgce zasady postepo-
wania.

Przodownik pracy, lub racjonalizator produkcji
winien by¢ dla swego zespotu i catego zaktadu pracy
wzorem .zaréwno pod wzgledem stosunku do J)racy,
jak i swej postawy spotecznej. Brak u przodowni-
a, lub racjonalizatora, socjalistycznego stosunku do
pracy i postawy spotecznej bez zastrzezeti — Siano-
wie bedzie naruszenie przez niego ustawy o zabezpie-
czeniu socjalistycznej dyscypliny pracy.

Przodownik pracy, lub racjonalizator, ktory z tego
powodu zostat ukarany na podstawie art. 5p. 1i 2
wyzej wymienionej ustawy (Dz. Urz. Nr 20 z dnia
5maja 1950 r. poz. 168) bedzie na wniosek wiasciwe-
go Komitetu Wspoétzawodnictwa Pracy pozbawiony
tytutu i odznaki ,Przodownika Pracy“, lub ,Racjo-
nalizatora Produkciji, czy tez tytutu, dyplomu i od-
znaki ,Zastuzonego Przodownika Pracy“ lub ,Za-
stuzonego Racjonalizatora Produkcji“.

‘Dotyczy to réwniez przodujacych we wspotzawod-
nictwie pracy.

W przypadku naruszenia przepisow wymienionej
ustawy o zabezpieczeniu socjalistycznej dyscypliny
pracy przez wspoétzawodniczacych — nastepuje skre-
Slenie danego uczestnika z listy wspoétzawodnicza-
cych w biezacym etapie.

Pozbawienie tytutu i odznaki nastepuje w trybie,
przewidzianym w uchwatach Rady Ministrow z dnia
30 czerwca 1949 roku (Monitor Polski Nr A-46, poz.
625 i 628) i z dnia 3 marca 1950 roku (Monitor Pol-
ski Nr A-29, poz. 337 i 338). I. C.

stolecie zatozenia i pieciolecie istnienia odnowionej,
demokratycznej szkoly, przygotowujacej kadry ofi-
cerskie dla naszej szybko rozwijajace] sie Marynarki
Handlowej.

Zatlozona w roku 1920 szkota podlegata poczatko-
wo Ministerstwu Spraw Wojskowych. Silne bariery
klasowe i pieniezne uniemozliwialy studia w niej
mtodziezy robotniczej i chtopskiej, szeroko natomiast
otwierajgc dostep synom burzuazji. '

PSM posiadata dwa wydzialy: nawigacyjny i me-
chaniczny, z ktérych obecnie pierwszy calkowicie
przeniesiony zostat do Szczecina. Dzi$ Szkota Morska,
posiadajaca wsrod ucznidow zdecydowana przewage
elementu robotniczo-chtopskiego, prowadzi szkolenie
planowe, Scisle Epv.viabzvane z mozliwosciami naszej
gospodarki morskiej. ostatnim dwuleciu, po osta-
tecznym zreformowaniu czasu i zakresu studiéw, wy-
dziat” mechaniczny PSM ukonczyta wieksza liczba
absolwentéw, niz podczas catego dowojennego okresu
istnienia szkoty.
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ZALOGA KOBIECA OBStLUGUJE DWORZEC
WARSZAWA-SRODMIESCIE

(KK) W dniu 1 grudnia 1950 roku na terenie
dworca Warszawa-srodmiescie nastapito przekazanie
obstugi stacji zatodze, sktadajgcej sie wytacznie z
kobiet.

Na czele brygady kobiecej, ktéra rozpoczela nor-
malnag stuzbe, stoi Danuta Ellert, przeszkolona na
kursie zawiadowcOw stacji kolejowych. Niezaleznie
od niej cala brygada kobieca przeszia ostatnio teore-
tyczne i praktyczne szkolenie w zakresie samodziel-
nej obstugi dworca.

Dworzec Warszawa-$rodmiescie jest pierwszg w
Polsce stacjg kolejowa, obstugiwang wytgcznie przez
kobiety.

WYNIKI SZKOLENIA KOBIET NA PKP W R. 1950

(O) Polskie Koleje Panstwowe przeszkoIiIK w T
1950 dla potrzeb réznych stuzb okoto 3000 kobiet.
Najwiecej kandydatek,” bo okoto 600, _ przeszkolono
na kursach konduktorskich; drugie miejsce zajmuig
kobiety przeszkolone na réznego typu kursach cua
pracownikow finansowych, trzecie — na kursach
administracyjnych, czwarte — na kursach na ka-
sjeréw biletowych i bagazowych kasjerow towaro-
wych i taksatorow.

Mniejsze iloSci kandydatek przeszkolono na kur-
sach dyzurnych ruchu, telegrafistw, magazynieréw
handlowych i zasobowych, fachowcéw planowania
gospodarczego itp.

Obecnie na calej sieci PKP szkoli sie okoto 1500
kobiet (wg statystyki z grudnia 1950). Najwiek-
szak|ch liczbg szKolg dyrekcje: warszawska i kato-
wicka.

W dyr. warszawskiej szkoli sie obecnie 230 kobiet,
z tej liczby 152 na rézne stanowiska biurowe, 34 na
konduktorow, 22 na kasjerow biletowo-bagazowych,
12 na telegrafistow, 7 na magazynierow zasobOw |
3 na dyzurnych ruchu. Ponadto Dyr. Warszawskich
Kolﬁi Dojazdowych szkoli 11 kobiet na dyzurnych
ruchu.

W dyr. katowickiej kursy réznego t%pu szkolg 224
kobiet, w tej liczbie: 79 na kasjerow biletowo-baga-
zowych, 31 na pracownikéw biurowych, 30 na kon-
duktoréw, 30 na magaanier()w handlowych, 30 na
dréznikow przejazdowych, 14 na dyzurnych ruchu
i 10 na straznikbw SOK. W Raciborzu odbywa
praktyke rzemiesniczg na tokarzy, blacharzy i Slu-
sarzy — 9 kobiet, 11 kobiet ukoniczyto ostatnio kur-
sy zwigzkowe, 21 kobiet — seminarium 16-godzinne
o Planie 6-letnim. Z poczatkiem 1951 r. przewiduje
sie uruchomienie nowego kursu dla technikéw, na
ktory zapisato sie 70 kobiet.

Trzecie miejsce — jesli chodzi o ilos¢ szkolnych
kobiet — zajmuje DOKP Gdansk (217 kobiet) —
w tej liczbie jedna, pierwsza w Polsce kobieta ksztat-
ci sie na maszyniste trakcji elektrycznej, w zwigzku
z uruchomieniem od 1 stycznia 1951 r. nowej linii
zelektryfikowanej na trasie Gdarnsk—Nowy Port.
DOKP “Wroctaw, Olsztyn, £6dz i Szczecin® szkolg
mniej wiecej po 100 kobiet.

DOSZKALANIE ROBOTNIKOW NA RZEMIESLNI-
KOW NA PKP

(O)- Dyrekcja Generalna KP prowadzi od diuz-
szego czasu zakrojong na szerokg skale akcje do-
szkalania pomocnikéw, rzemieslnikéw i robotnikéw
na krétkoterminowych kursach, prowadzonych we
wlasnym zakresie, lub przez Zaktady Doskonalenia
Rzemiosta.

W%kiady odbywajg sie w godzinach popotudnio-
wych i nie obcigzajag finansowo stuchaczy, gdyz cat-
kowite koszty pokrywajg PKP. Po trzymiesiecznym
pobycie na kursie kandydaci zdajg egzaminy cze-
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ladnicze w Izbach Rzemieslniczych i uzyskujg w ten
sposdb petne kwalifikacje zawodowe.

Poniewaz akcja doszkalania nie wszedzie byta pro-
wadzona jednolicie, DGKP wydata zarzadzenie koor-
dynujace zasady organizowania kurséw czeladni-
czych | wezwata réwnoczesnie wszystkie DOKP i war-
sztaty mechaniczne do uruchomienia kursow i wer-
bowania kandydatéw. Robotnicy i pomocnicy rze-
mieslnikbw zatrudnieni na stanowiskach rzemie$Ini-
koéw, moga wiec zgtasza¢ w swzch jednostkach stuz-
bowych che¢ uczeszczania na kursy.

KOBIETY KSZTALCA SIE NA DRUKARZY

(O). zZakiady Graficzne PKP w Warszawie (przy
dworcu gdanskim), drukujgce dla potrzeb kolei r6z-
nego rodzaju instrukcje stuzbowe, formularze, afi-
sze, dzienniki taryf i zarzadzen kolejowych itp. prz&/-
i)eq\}y po raz pierwszy na nauke zawodu zecera-ko

iety.

_ Pierwsze uczennice, to 17-letnia Halina Sekalska
i 26-letnia Janina Ziemblicka, olbie cérki kolejarzy.

WARSZTATY UCZNIOWSKIE PKP BEDA PRZYJ-
MOWAC W R. 1951 DZIEWCZETA

(O). Przy wiekszych warsztatach PKP Drrekcja
Generalna KP zamierza zorganizowa¢ w r. 1951 spe-
cjalne dziewczece brygady uczniowskie, ktore wspoét-
zawodniczylyby z brygadami meskimi.

Z uwagi na duzg réznorodnos¢ kierunkow szkole-
nia w warsztatach kolejowych, dziewczeta moga so-
bie wybra¢ odpowiadajacy im kierunek szkolenia, np.
Slusarski, tokarski, elektromonterski, malarski, sto-
larski itp.

_Zgodnie z postanowieniami przepisow o zachowa-
niu bezpieczenstwa i higieny pracy, wszystkie dziew-
czeta otrzymajg odziez ochronng {kombmezony), be-
rety i buty.

W razie matej ilosci zgtoszen kandydatek do po-
szczegOlnych warsztatow z przylegtych miejscowosci,
Dyrekcja Generalna KP przeprowadzi specjalng
akcje rekrutacyjng w okregach mniej uprzemysto-
wionych i ta droga zwerbowane kandydatki przy-
dzieli do tych warsztatow, ktére posiadajg bursy.

Ponadto na kursy, przygotowujace do egzaminéw
czeladniczych, prowadzone przez PKP we wilasnym
zakresie badz przez Zaktady Doskonalenia Rzemio-
sta, bedag kierowane kobiety pracujace w warszta-
tach parowozowniach, wagonowniach itp. Jednostki
stuzbowe, organizujgc omawiane kursy, bedg w przy-
sztosci Scisle wspoéfpracowaé z miejscowymi Radami
Kobiecymi, azeby kazdemu kursowi rzemiesiniczemu
zapewni¢ odpowiedni procent kobiet wsrdod stucha-
czy.

Aby spopularyzowa¢ wsrod dziewczat szkolenie sig
na stanowiska rzemieslnicze, DOKP i warsztaty me-
chaniczne przeprowadza odpowiednig akcje propa-

andowo-informacyjna w szkotach podstawowych
zwitaszcza w klasach siédmych), potozonych na ich
terenie, namgzg kontakt z kierownictwem szkét i ko-
mitetami rodzicielskimi oraz udostepnig rodzicom
i dziewczetom zwiedzenie warsztatow uczniowskich,
celem zapoznania ich z pracg ucznibw warsztato-
wych PKP.

KURS PRACOWNIKOW PKS

(Oj. W Opolu zakonczyt sie w grudniu 50 r. kurs
referentéw kadrowych PKS. Kurs ukonhczyto 30 pra-
cownikow z foszcz_eg()lnych ekspozytur PKS z ca-
tego kraju. Wynikiem " celujacym ‘ukonczyli kurs:
Barbara Bzdagk z Warszawy, Aleksandra Gutowska
z Czestochowy i Piotr Seredynski z Ciechanowa.
Z wynikiem, bardzo dobrym: Anna Woch i Franci-
szek Grzeszczuk z Warszawy, Teresa Grondecka z
Zakopanego, Danuta Kruk z Siedlec, Franciszek Pa-
jak z Radomia, Wiadystaw Dabek z Kielc i Jozef
Patinker z Bielska.
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SZKOLENIE ZAWODOWE KIEROWCOW
SAMOCHODOWYCH

~ Centralny Urzad Szkolenia Zawodowego organizu-
je kursy dla zawodowych kierowcow samochodowych
wg ilostandw_ i terminéw wyznaczonych kazdorazo-
w0 zarzadzeniami.

1 Kursy te prowadzone sa w miejscowosciach wg

zatgczonego nizej wykazu.

2 Kandydaci, chcacy by¢ przyjeci na kurs musza

zlozyc wraz z formularzem nastepujgce dokumenty-

a) metryke urodzenia,

b) zaswiadczenie wladz administracyjnych o nie-
nagannej przesziosci,

c) zaswiadczenie (uwierzytelniony odpis) ukon-
czenia minimum 5 klas szkoty powszechnej,

d) urzedowe swiadectwo lekarskie, stwierdzajgce
stan zdrowia oraz przydatnos¢ do zawodu kie-
rowcy samochodowego,

e) zobowigzanie podpisane przez kandydata oraz
opiekunéw. prawnych — moca ktérego kandy-
dat zobowigzuje sie do:

-Egdporzqdkowania sie regulaminowi Osrod-

ORZECZNICTWO |
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— odbycia 3-miesiecznej praktyki po ukoncze-
niu kursu w POSM w miejscowosciach
gvgvlflgzanych przez Wojewodzka Rade Naro-

3. Centralny Urzad Szkolenia Zawodowego w ro-
ku 1951 i nastepnych organizuje w roku 3 turnusy
szkolenia, kazdy po 3 miesigce.

4. Przy przyjmowaniu na kursy brana jest zasad-
niczo pod uwage mtodziez przedpoborowa, roczniki
Sigfsge stanowig tylko uzupetnienie nakazanego li-

Wykaz_miejscowosci, w ktérych znajdujg sie Pan-
stwowe Osrodki Szkolenia Motorowego:

1 Warszawa 1. Wroctaw

2. Poznan 12. Legnica

3. Leszno 13 Watbrzych

4. BlalY_StOk 14 Rzeszéw

5. Lublin 15 Olsztyn

9 Katowice 16. Gdarisk-Wrzesizez
. Szczecin 17. Sopot

8 Kielce 18. todz

9. Torun 19, Krakéw

10, Bydgoszcz S J

Obowigzek zaptata postojowego

w przypadku niemoznosci podstawienia wagonoéw na bocznice z powodu przeszkdd W ,chy. Zawieszenie
biegu przedawnienia roszczen w stosunku do kolei.

a) Posiadacz bocznicy nie ma obowigzku zaptaty
postojowego w tych przypadkach, gdy przest6j wa-
gonéw na stacji obstugujgcej nastgpit z powodu
przeszkody, powstalej na terenie stacyjnym; posia-
dacz bocznicy jest wolny od tego obowigzku takze
odnosnie tego okresu przestoju, ktéry nastgpi! po
usunieciu przeszkody, jezeli przestéj ten wywotany
zostal niemoznoscig podstawienia na bocznice wa-
gondéw nagromadzonych na stacji w czasie, gdy prze-
szkoda ta zaistniala.

b) Zawieszenie biegu przedawnienia roszczen w
stosunku do kolei, wynikajgcych z umowy o prze-
woz, lub innych stosunkéw prawnych, opartych na
przepisach RPT i Taryf Towarowych, nastepuje z
dniem wniesienia do kolei pisemnej reklamacji i trwa
do dnia, w ktorym kolej udzielita na pismie odpo-
wiedzi odmownej, zwracajgc zatgczone do reklamacji
dokumenty. Dalsze reklamacje, ktorych przedmiotem
jest to samo roszczenie, nie zawieszajg biegu prze-
dawnienia.

Gléwna Komisja Arbitrazowa na posiedzeniu w
dniu 3 pazdziernika 1950 r. zasadzita od kolei na
rzecz Centrali X zwrot postojowego w czesci nie-
przedawnione;.

Z UZASADNIENIA:

Centrala X wniosta o zasgdzenie od D)érekcji Okre-
gowej Kolei Panstwowych w M zt A + B — tytulem
niestusznie pobranego postojowego.

Na podsiawie akt sprawy nalezy ustali¢ nastepu-
jacy sr'gan %aktyczny. prevyy Y &P

W dniu 11 wrzesnia 1948 roku ulegt wykolejeniu
parowoz manewrowy na torze dojaz owelm, tacza-
cym bocznice wnioskodawcy ze stacjg kolejowa, ob-
stugujaca jg. Wskutek powyzszego wypadku na-sta-
pito wstrzymanie podstawiania wagonéw na bocz-
ni-ce w okresie od dnia 111X 1948 roku do godz. 21
dnia 14.1X.1948 roku, co spowodowato nagromadze-
nie na stacji obstugujacej okoto 400 wagonow z rudg
nadeszilyeh pod adresem wnioskodawcy.

Wedtug oswiadczenia kolei, pethomocnik wniosko-
dawcy zostat ustnie powiadomiony o przeszkodzie w
podstawieniu wagonow na bocznice. Petnomocnik ten
zastrzegt sie jednak przeciw podstawieniu wagonow
na tory ogoélno wytadunkowe, twierdzac, ze wniosko-
dawca musiatby wéwczas ponie$¢ koszty ponownego

zaladowania przewozu i wyladowania. Wnioskodawca
nie przeczy okolicznosci ustnego zawiadomienia jego
petnomocnika o przeszkodzie w podstawieniu wago-
néw na bocznice, uwaza jednak, ze kolej winna byta
zgodnie z § 23 RPT zawiadomi¢ nadawce przesytek
0 przeszkodzie w podstawianju wagonow na bocznice
1 zazada¢ od njego wskazOwek, jak ma postgpic
z nadchodzgcymi przesytkami.

W odpowiedzi na. powyzsze kolej oswiadcza, ze
obowiazek ten nie ciazy na niej. Zawierajac bowiem
umowe o przewoz, kolej zobowigzata sie do przewo-
zu przesytek od stacji nadania do stacjl przeznacze-
nie, a nie do bocznicy wnioskodawcy. Wobec tego,
ze kolej wykonata umowe o przewdz, gdyz przesyiki
dotarty do stacji przeznaczenia, nie zaistniata w
danym przypadku przeszkoda w przewozie i dlatego
postanowienia 8§ 23 RPT nie majg zastosowania.
Whioskodawca wptacit tytutem postojowego A zt w
dniu 23.1X.1948 roku i B zt w dniu 25.VII.1949 roku.

Whioskodawca w dniu 11.X.1948 roku zgtosit re-
klamacje do Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
w M, w ktérej zadat zwrotu pob_ranggo_ przez kolej
postojowego. Kolej pismem z dnia lipca 1949 r.
udzielita odmownej odpowiedzi na zgtoszong rekla-
macje. Dalsze reklamacje, zgtoszone przez wniosko-
dawce do Generalnej Dyrekcji Kolei' Panstwowych,
zostaty réwniez zatatwione odmownie. W odpowiedzi
na wniosek kolej podnosi zarzut przedawnienia ro-
szczenia w czesci A zi, wplaconych w dniu 231X

A8 roku.

Odnosnie meritum sporu, Strona pozwana poza
argumentami, podanymi wyzej, o$wiadcza, ze wnio-
skodawca, bedac poinformowany o przeszkodzie w
podstawianiu wagon6w na bocznice, mégt wytado-
wywac nadchodzgce pod jego adresem przesyiki na
torach ogolno wytadunkowych stacji obstugujacej
i zapobiegtby przez to nagromadzeniu wiekszej ilosci
wagonéw_ na stacji. Zaniedbanie tego obowigzku
przez wnioskodawce spowodowato nagromadzenie
wiekszej ilosci wagondéw na stacji. Kolej, po otwar-
ciu ruchu na bocznicy i podstawieniu pewnej ilosci
wagonow, natrafita na przeszkode w dalszym pod-
stawianiu wagondw, poniewaz pojemnos¢ bocznicy
zostata wykorzystana i pozostate wagony musiaty
pozostawaC na stacji obstugujacej do czasu mozli-
wosci podstawienia ich na bocznice.
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Giéwna Komisja Arbitrazowa stwierdza, ze poru-
szone przez strone pozwang argumenty w sprawie
zmierzajg w kierunku ustalenia obowigzku posia-
dacza bocznicy wytadowywania wagonéw, ktére na-
deszly pod jego adresem na torach ogolnych, o ile
wagonow tych stacja obstugujaca nie moze pod-
stawi¢ na bocznice bez winy posiadacza. Gtéwna Ko-
misja Arbitrazowa nie podziela w danej sprawie za-
jetego przez kolej stanowiska. Ogolne warunki utrzy-
mania i ekploatacji bocznic kolejowych postanawia-
1&1, ze posiadacz bocznicy ob0W|aer]any jest do wy-
adowywania wagonow na torach ogdélnych stacji
obstugujacej, o ile nie mozna ich podstawiCc na bocz-
nicg zwiny posiadacza (§ 14 pkt 1). W dalszej czesci
cytowany paragraf ogolnych warunkoéw ustala, ze
wagony zatrzymane na stacji zwiny posiadacza bocz-
nicy uwaza sie za bedace w jego rozporzadzeniu.
W jednym i drugim przypadku zaakcentowany jest.
moment winy posiadacza bocznicy. Zaistnienie tego
momentu warunkuje obowigzek posiadacza »bocznicy
wytadowywania wagonéw na torach ogélnych stacji
obs+u3u1qcej. )

W danym przypadku wstrzymanie ruchu na bocz-
nicy nastapito z przyczyn niezaleznych od posiada-
cza, bowiem parowoz wykoleit sie na terenie wy-
wtaszczenia kolejowego. Kolej zreszta, nie liczac po-
StO]OWG%O za okres, w ktorym nastagpito wstrzyma-
nie ruchu na bocznicy, przyznaje powyzsza okolicz-
nos¢. Wobec tego, ze niezawinione przez posiadacza
wstrzymanie ruchu na bocznicy spowodowato na-
gromadzenie wiekszej ilosci wagonow na stacji ob-
stugujgcej, brak jest podstaw do ustalenia obowigz-
ku posiadacza bocznicy wgladovyywania wagonow
na torach ogolnych stacji obstugujacej, co w dalszej
konsekwenC{i uzasadnia brak odpowiedzialnosci te-
goz za powstate postojowe.

|INFORMACJE ,MOTOZBYTU"

WYMIANA SAMOCHODOW REMONTOWANYCH
BEZPOSREDNIO W ZST

Z dniem 1 stycznia br. nastapita bardzo doniosta
zmiana w trybie dokonywania skupu, sprzedazK
i wymiany samochodéw typowi/]ch, przeznaczonyc
do remontu i wyremontowanych.

Mianowicie, na mocy decyz_{'_i Ministra Przemystu
Ciezkiego, Zaktady Sprzetu Transport., ktore "do-
tychczas dokonywaly napraw gtdwnych samocho-

ow typowych na zlecenie Centrali Handlowej Prze-
mystu Motoryzacyjnego ,Motozbyt", przejety z dniem
1 stycznia br. od ,Motozbytu“ wszystkie jego funkcije,
zwigzane ze skupem, sprzedaza, i wymiahg samocho-
déw do i po remoncie. Z dniem tym przestata
funkcjonowaé¢ Biuro Samochodéw Remontowanych
.Motozbytu“ oraz jago Delegatury przy poszczegol-
nych Zaktadach Sprzetu Transportowego, a takze
Samodzielne Sekcje Samochodéw Remontowanych
przy Hurtowniach ,Motozbytu“, a agendy tych ko-
morek organizacyjnych przejety bezposrednio, jak
juz wyzej wspomnieliSmy — Zaktady Sprzetu Tran-
sportowego.

‘W zwiazku z tym, od dnia 1 stycznia br. uzytkow-
nicy winni sie porozumiewa¢ w sprawach napraw

townych samochodéw typowych (ciezarowych i 0so-

wych) bezposrednio z Zakladami Sprzetu Tran-
sportowego, ktdrych adresy podajemy ponizej:

PYr%,kzcé%z ZST w Warszawie, Al."Niepodlegtosci 165,

el. 4.28.32,

Zaktady Sprzetu Transportowego w:

Warszawie, ul. Mifiska 25, tel. 10.44.83 i 10.56.72,

Solcu Kujawskim, ul. Powstancow 6, tel. 9,

Kaliszu, ul. Czestochowska 136, tel. 21-51,

Poznaniu, ul. Sikorskiego 12/13, tel. 28-90 i 28-92,

Gliwicach, ul. tabedzka 47, tet. 37-07,

Gtownie koto todzi — tel. 40.

Poza tym wszelkich informacji dotyczacych re-
montéw samochodow %powy(;h udziela¢ b(—;da%vlréw-
n|bezt wszystkie stacje Obstugi Samochodow ,Moto-
zbytu“.
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Ponadto Gitéwna Komisja Arbitrazowa stwierdza,
ze kolej wprawdzie wykonata umowe o przewoéz i nie
maja w zwigzku z tym zastosowania w danym przy-
padku grzepllsy § 23 RPT, jednak nie wykonata
umowy bocznicowej, w ktdrej zobowigzata sie do do-
starczenia nadchodzacych przesytek »ma bocznice od-
biorcy. Brak winy ze stron%/ posiadacza bocznicy w
wykonaniu tej umowy pozbawia kolej podstaw ob-
ciazenia »posiadacza Kosztami postojowego, ktére w
zwigzku z tym powstalo,

W tych warunkach Gléwna Komisja Arbitrazowa
stwierdza, ze roszczenie wnioskodawcy jest uzasad-
nione merytorycznie.

Opierajac sie na powyzszym, Giéwna Komisja
Arbitrazowa zasagdzita na rzecz wnioskodawcy kwote
B zl, oddalajac wniosek w czesci A zlA%d%z roszcze-
nie wniosku w tej czesci, zgodnie z § PT ulegto
przedawnieniu. Gidwna Komisja Arbitrazowa nie
podziela stanowiska wnioskodawcy, ktéry oswiadcza,
ze nastgpna reklamacja do Generalnej Dyrekcji
Kolei Panstwowych zawiesita rowniez bieg przedaw-
nienia, gdyz sSprzeczne to jest z postanowieniem
§ 45 pkt. 3'RPT, ktory ustala, ze dalsze reklamacje
ktorych przedmiotem jest to samo roszczenie, nie
zawieszajg biegu przedawnienia. Liczac poczatek bie-
8u. przedawnienia oddalonej czesci roszczenia do

nia wptaty sumy A zt. z uwzglednieniem okresu za-
wieszenia biegu przedawnienia w okresie od zgtosze-
nia pierwszej reklamacji do udzielania przez kolej
odpowiedzi, nalezy stwierdzi¢, ze jednoroczny termin
przedawnienia uptynat w miesigcu czerwcu 1950 r.
Zgtoszenie wniosku przez strong powodowsa po upty-
wie przewidzianego terminu uzasadnia oddalenie
roszczenia w wymienionej wyzej czesci (Nrv A —
165/50).

Doniosto$¢ powyzszej zmiany ocenig niewatpliwie
najlepiej sami uzytkownicy, ktdrzy obecnie beda
mieli bezposredni Kontakt z zaktadami produkcyjny-
mi, dokonujgcymi remontéw.

Dla unikniecia nieporozumien nalez
ze Stacje Obstugi Samochodéw sg w
podlegte ,Motozbytowi“.

wspomniec,
alszym ciggu

SIEC DYSTRYBUCYJNA ,MOTOZBYTU*
W 1951 ROKU

Pewne, zresztg niewielkie zmiany, jakie beda
wprowadzone w sieci dystrybucyjnej ,Motozbytu”
w r. 1951, spowodowane zostaly' przerzuceniem dy-
strybucji niektérych artykutow produkcji »krajowej
na zaktady produkcyjne oraz trudnosciami pomiesz-
czeniowymi, z jakimi majg do czynienia niektére
jednostki. Zmiany te sa jednak — ponownie pod-
reslamy — niewielkie, zas zaopatrzenie poszczegol-
nt;ch wojewodztw, badz Okregoéw przemystowych,
absolutnie na tym nie ucierpi, poniewaz zmiany te
ograniczaja sie raczej do posunie¢ formalno-orga-
nizacyjnych, pozwalajgcych na zmniejszenie apa-
ratu administracyjnego, co wptynie na obnizke kosz-
téw dystrybuciji.

Sie¢ dystrybucyjna ,Motozbytu“ w r. 1951 bedzie
wygladafa nastepujgco:

Hurtownie: Warszawa, t6dz, Lublin, Torun, My-
stowice, Wroctaw.

Terenowe Biura Sprzedazy Detalicznej: Warszawa,
t6dz, Lublin, Olsztyn, Gdansk, Bydgoszcz, Szczecin,
Poznan, Wroctaw, Mystowice, Krakow, Rzeszow.

W miastach wojewodzkich, w ktérych nie bedzie
Terenowych Biur Sprzedazy Detalicznej (Koszalin,
Zielona Gora, Opole, Kielce, Bialystok) utworzone
zostang przy istniej CKCh tam s»klepach oddzielne
Sekcje Sprzedazy, »dokonujgce na zlecenie klienta
transakcijl na szczeblu detalu w zakresie takich arty-
kutow, ktérych ze wzgledow technicznych sklep nie
moze posiada¢ na sktadzie.
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Siec¢ sklegéw detalicznych, ktérych liczba wynosi
w chwili obecnej 52, zoStanie utrzymana, a nawet
w poczatkach roku 1951 powiekszona o dziesie¢ no-

ch. Zostang one otwarte w miejscowosciach szcze-
golnie odczuwajgcych potrzebe ich utworzenia.

W roku 1951 przewiduje si¢ réwniez znaczna po-
prawe w zakresie zaopatrzenia sklepéw w artykuty,
czescl i akcesoria samochodowe, motocyklowe™ i ro-
werowe.

NOWA STACJA OBStUGI SAMOCHODOW
W GLIWICACH

W poczatkach stycfenia br. zostanie otwarta nowa
stacja obstugi samochodéw ,Motozbytu* w Gliwi-
cach. Glbwnym zadaniem tej stacji bedzie obstuga,

1NOTATKI |

WINCENTY KULIK (Warszawa)

TRANSPORT | SPEDYCJA

Rok lii

przeglady okresowe i Srednie naprawy samochodow
ciezarowych polskiej produkcji ,Star“. Stacja ta
zostala utworzona w specjalnie do tego celu prze-
budowanych i adaptowanych pomieszczeniach prze-
mystowych, nowoczesnie urzadzona, wyposazona w
potrzebny sprzet, urzadzenia, narzedzia i przyrzady
oraz zaopatrzona w konieczny asortyment czesci
i akcesoril.

Bedzie bo trzecia z kolei Stacja Obstugi Samocho-
déw ,Motozbytu“, otwarta na terenie wojew6dztwa
katowickiego, p.osiadajfil\(l:ego juz stacje w_ Katowi-
cach i Mystowicach. “Nalezy podkresli¢, ze woje-
woédztwo katowickie jest, jak dotychczas, najlepiej
pod tym wzgledem wyposazone, co jest uzasadnione
taktem wysokiego uprzemystowienia tego wojewddz-

Rozwd6j motoryzacji uj ZSRR

Wiasciwe miejsce wsréd réznych rodzajow tran-
sijqrtu zajat transport samochodowy jedynie w
wigzku Radzieckim.

Ustrdj socjalistyczny, gospodarka planowa, umozli-
wity wykorzystanie wszystkich zalet samochodu, jako
srodka transportowego, ,przy jednoczesnym wyko-
rzystaniu wszystkich zalet innych Srodkéw tran-
sportowych. Taki stan rzeczy stat sie przyczyna ko-

ZIM najnowocze$niejszy samoch6d osobowy konstrukcji 1950r.

losalnego rozwoju transportu samochodowego w
ZSRR. Najlepszym tego dowodem jest fakt, ze w ro-
ku 1950 transport samochodowy w ZSRR osiggnat
przewé6z w tonach 2,5 razy wiekszy, niz wszystkie in-
ne rodzaje transportu razem wziete.

Rozwoj motoryzacji w ZSRR jest godny specjalne-
go podkreslenia, gdyz jego dynamika zadziwita caty
Swiat i jest wspaniatym dowodem mozliwo$ci rozwo-
jowych ‘gospodarki socjalistycznej.

Ciagnik gasienicowy KT—I2 o napedzie gazgeneratorowym
przy pracy w lesie

Przemyst motoryzacyjny przed Wielka Rewolucjg
Pazdziernikowa w Rosji nie istniat, nie istniaty za-
tem kadry fachowcéw i Zwigzek Radziecki musiat
rozpoczac "budowe tego przemystu od podstaw.

W roku 1918 do warsztatow AMO w Moskwie przy-
byt Lenin i w przemodwieniu swym do robotnikow
postawit przed nimi zdawatoby sie, jak na 6wczesne
czasy, nierealne zadanie: produkcje samochodow

ZIS — 110 — wysokiej klasy w6z osobowy

W szes€ lat potem, w rocznice Rewolucji, w demon-
stracji na jej czes¢ wzielo udziat pierwszych 10 sa-
mochodow krajowej produkcji radzieckiej. .

W okresie pierwszej Stalinowskiej ,pieciolatki”
przemyst motoryzacyjny ZSRR nabrat kolosalnego
rozmachu. Warsztaty AMO zostaly przeksztatlcone w
wielkie zaktady, ktore staly sie jedna z najwiekszych
hnaJnO\évoczes'nlejszych na Swiecie fabryk samocho-

ow ZIS.

Wywrotka radziecka ZIS—585 pracuje' przy odbudowie War.
szawy
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Samochod ciezarowy 23 — GAZ — 63 — przystosowany do
pracy terenowej

Zaczety powstawac nowe fabryki samochodow i tak
kolejno budowano Jarostawskie Zaktady Samocho-
dowe, Gorkowskie Zaktady Samochodowe, Stalin-
gradaka Fabryke Traktorow; w okresie drugiej woj-
ny Swiatowej i po wojnie zbudowano zaklady na
Uralu, fabryki w Nowosybirsku, Dniepropiotrowsku,
Ulianowsku, Kutarsi, Minsku i wiele innych olbrzy-
mich fabryk przemystu motoryzacyjnego.

Gdy na calym Swiecie rozszalat sie kryzys EOSDO_
darczy w latach trzydziestych i we wszystkich kra-
jach kapitalistycznych produkcja samochodéw spa-
da, w Zwiazku Radzieckim przemyst motoryzacyjny
rozwija sie i produkcja jego wzrasta w kolosalnym

WP ief ' .ze Sfo-wny nacisk potozon
. i rodukcje samochodoéw ciezarowyc
i traktorow. Dlatego tez, stosunek ilosciowy pojaz-
: 2 iez 2
PN Rad SRR REFEANYS IO n 3R MG Y
kapitalistycznych i ksztattuje sie, jak 4 do 1 Dzieki
ZSRRJUd " i° kt 1940 park samocli°déw ciezarowych
S P i ? “tnie przewyzszyt park samochodowy
f/ ?ark Franch 1i.4 razy Anglii. Nie
wcgn{? 6? dllag Pro?luk03i %amocrgodé.\iv OZSOEO_
ttr amoctlod osobo racjt.w
NA akterOt,%usowego gro a kom nslkac(j:|J i sta? sr\é
em pra<iy; umozliwiajgcym uwielokrotnienie
Pra?y lekarzy, inzynierow i innych specja-

a .ze ulatwiajacym sprezysta administra-

cje olbrzymieﬁ gospodajri%ocjaﬁs?ygznaej.
Liczby produkcji samochodéw i traktoréw w ZSRR
zadziwiajg swa wielkoscia, gdﬁ/z wzrosty z 10 samo-

chodéw w roku 1924 do przeszio 500.000 samochodéw
Myﬁ&)428'0°‘0 ciezarowych i 112.000 traktorow w ro-

,vwiiLtylk? JRdnak. llosc Rrodukc'i ule%’ra zZmianie
iowniez jakos¢ produkowahego sprzetu dowodzi po-
waznych osiagnie¢ przemystu radzieckiego. Produ-
Kowane obecnie najnowoczesniejsze samochody cie-

Samochéd specjalny do robét drogowych marki MAZ
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Wywrotki wielotonowe marki MAZ

zarowe wszelkich typow, jakie sg potrzebne dla tran-
sportu samochodowego, poczynajac od matych furgo-
néw 300 kg, a konczac na poteznych 10-tonowych
ciezarowkach, samochody osobowe i autobusy o
wszelkich zal.etach nowoczesnego sprzetu, jak tez
i traktory rolnicze, dostosowane do r6znych warun-
kéw pracy na roli — sg najlepszym tego dowodem.

W roku 1950 mieliSmy mozno$¢ oglada¢ na Mie-
dzynarodowych Tariach Poznanskich piekny samo-
chod osobowy produkcji radzieckiej ZIM i caty wach-
larz najrézniejszego typu samochodéw ciezarowych,
specjalnych i autobusow.

Nie tylko jednak na Targach Poznariskich mieli-
Smy moznosc stwierdzania osiggnie¢ przodujgcego
radzieckiego przemystu motoryzacyg)n%go,. gdyz co-
dziennie widzimy pracujace przy odbudowie naszego
kraju doskonate wywrotki ZIS-585, a w Warszawie
kursuja juz jako taksowki, samochody osobowe
,Pobieda”.

Ten kolosalny rozwdj motoryzacji w ZSRR ode-
grat olbrzymig role w wojnie; dzieki niemu Armia
Radziecka mogta sie staC najpotezniejsza armig
Swiata, rozgramiajgca hitlerowskiego najezdzce. Sa-
mochdéd w Armii Radzieckiej znalazt wszechstronne
zastosowanie, a jednolito$¢ typéw samochodéw umo-
zliwita sprawne funkcjonowanie transportu dla po-
trzeb wojska.

Rownolegle ze wzrostem produkcji motoryzacyj-
nej w ZSRR i ze wzrostem zmotoryzowania Armii
Radzieckiej, motoryzacja w ZSRR stawiata milowe
kroki na innych odcinkach jej rozwoju.

Rolnictwo radzieckie stato sie przodujaca gospo-
darkg rolng swiata, najbardziej zmechanizowana
i 0 najwigkszej wydajnosci. Zastosowano w n|ei trak-
tory o napedzie dislowskim, benzynowym, elektrycz-
nym i gazogeneratorowym. Szerokie réwniez zasto-
sowanie w gospodarce rolnej znalazt samochod cie-
zarowy, umozliwiajac szybki | sprawny transport pto-
déw rolnych.

Samochdéd ciezarowy radzieckiej produkcji ZIS — 150 — 3,5t



Str. 86

Furgon osobowo.ciezarowy na_ podwoziu ,Moskwicz"
0 hosnosci kg

Transport samochodowy w ZSRR rozwija sie w
oparciu o naukowe zasady eksploatacyjne i 0 organi-
zacje™ umozliwiajgce olbrzymig jego wydajnosc. Ten
takt jest przyczyna, ze nieiporownalne stajg sie cyf-
iy iloSci samochodow w ZSRR i w krajach kapita-
listycznych, gdyz prace, ktérg wykonuje w innym
kraju kilka samochoddw ciezarowych, w ZSRR wy-
konuje jeden samochdd.

Taki stan rzeczy jest mozliwy jedynie przy socja-
listycznym podejsciu do pracy radzieckich pracow-
nikbw transportu. Znany jest wszystkim ruch stu-
tysiacznikbw — stachanowcow transportu samocho-

owego”™ Osiggnigcia ich byl?/ i sa rewelacyjne;
umozliwity one zbudowanie obstugi technicznej i sie-
ci warsztatobw na nowych zasadach. Na zasadach,
ktére zapewniajg nie tylko dtuga zywotnos¢ sprzetu,

Autobus ZIS nowoczesnej konstrukciji

ale takze jego intensywna eksploataclj(-;- i petna go-
towos¢ techniczng w trakcie tej eksploataciji.

Nad postepem technicznym w sprzecie motoryza-
cyjnym czuwaja w ZSRR specjalne instytuty nauko-

. WOJTYGA (Warszawa)

TRANSPORT |

SPEDYCJA Rok m

we. Nie zaniedbano zadnej mozliwosci wykorzystania
Wszelkieglo rodzaju usprawnien, mogacych mie¢ zna-
czenie dla motoryzacji. Wyprodukowano prototypy
samochodow parowych i elektrycznych, przeprowa-
dza ?(lg dPéywadczenla zastosowania najrdzniejszych
udoskonalen.

—- -—ajjuiuu_ luuiorowego. Mo- o
tocykle radzieckie stuza nié€ tylko radzieckiej gospo-
darce, ale takze popularyzacji zagadnien motoryza-
cyjnych wsrod cate] ludnosci poprzez rozwoj SEQrtu
maotorowego, ktéry stat sie sportem masowym. Licz-
ne kluby motorowe w kotchozach przyczyniaja sie
do szkolenia nowych”kadr motoryzacyjnych. Bar-
dzo popularne s.taK sie motocyklowe zawody na lo-
dzie, a radzieckie kobiety, jezdzac na motocyklach,

\ rekordy, ktérych nie powstydziliby si¢ zawodo-
wi fabryczni motocyklisci krajow kapitalistycznych.
Rowniez rajdy samochodowe sg powszechnie znane

+Moskwicz" popularny, matolitrazowy samochéd osobowy

w ZSRR, nie majg one jednak charakteru reklamy
luksusowych samochoddéw osobowych, lecz stuzg do-
Swijadczeniom eksploatacyjnym dla podniesienia ja-
kosci produkciji i poziomu eksploataciji.

Motoryzacja radziecka rozwija sie gigantycznie na
wszystkich odcinkach, stajgc sie dla nas przyktadem,
na ktérym opieramy sie, budujgc naszg motoryzacje.

W roku .1929 na XII rocznice Rewolucji Pazdzier-
nikowej Stalin powiedziat: ,,Posuwamy sie catg parg
po drodze uprzemystowienia, pozostawiajagc w tyle
nasze odwieczne zacofanie, stajemy sie krajem me-
talu, krajem automobilizacji, krajem traktoryzacji.
7 gdy posadzimy ZSRR na automobil, a chtopa na
traktor — wtedy niech sprébujg nas dogoni¢ sza-
nowni kapitalisci, chelpigcy sie swojg ,,cywilizacjg”.
Zobaczymy jeszcze, ktore kraje bedzie mozna zali-
czyc do zacofanych, ktére za$ do przodujgcych®.

Historia rozwoju motoryzacji w Zwigzku Radziec-
kim jest wspanialg ilustracjg tych stow

To co obecnie widzimy w ZSRR, jest jaskrawym
dowodem, ze ,,szanowni kapitalisci“ nie moga dogo-
Q;cégionie dogonig socjalistycznego rozwoju gospodar-

Samochody paréme

Przemyst samochodowy na calym $wiecie szuka
now”h rozwigzan konstrukcyjnych, przewidujac
niedaleki zmierzch silnikéw spalinowych, napedza-
nych produktami pochodzacymi z ropy naftowe;.
Ztoza ropy naftowej wyczerpujg sie, a olbrzymi
wzrost rozwoju transportu samochodowego, w dzi-
siejszej jego postaci, przybliza moment kryzysu,
kiedy produkcja benzyny i oleju gazowego nie wy-
starczy na pokrycie zapotrzebowania. Poza tym ist-
nieje zdecydowana dgzno$¢ do obnizenia kosztow
eksploatacji transportu samochodowego, czemu stoi
na przeszkodzie cena ropy naftowej ze stalg ten-
dencjg zwyzkowa. Przypuszczenia nasze potwier-
dzajg ostatnie osiggnigcia Zwigzku Radzieckiego na
polu nowych rozwigzahn konstrukcyjnych w samo-

chodach o napedzie parowym i elektrycznym. Po-
dobnie rzecz sie przedstawia i w Anglii, gdzie osta-
tnio podano do wiadomosci wyniki doswiadczalne,
przeprowadzone z samochodem ciezarowym 0 na-
pedzie parowym. Jesli kraje o tak bogatych ztozach
naftowych, jakim jest Zwiazek Radziecki, szukajg
innych zrédet napedu, poza dotychczas stosowang
benzyng, to Polska, posiadajgca niewystarczajgce
na wiasne potrzeby ztoza naftowe, tymbardziej jest
zainteresowana W rozwigzaniu tego zagadnienia.
Jednym =z $rodkéw napedowych jest wegiel, przy
pomocy ktérego mozemy uruchomic¢, bez obawy de-
ficytu, duze ilosci samochoddw o napedzie parowym
u nas.
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Radziecki Instytut Samochodowy NAMI skonstru-
owat i oddat do préb doswiadczalnych w ubieglym
roku samochdd ciezarowy o napedzie parowym ty -
pu ,NAMI-012" na podwoziu normalnego samocho-
du JAZ-200. Opat stanowi niskowartoSciowe drew-
no. SzczegGtowe dane techniczne o tym samocho-
dzie znajdg czytelnicy w_mies. ,Mechanik* Nr
10-11/49 oraz w ,Motoryzacji“ Nr. 3/50, dlatego o-
graniczymy si¢ do omowienia tylko tych cech, ktore
nam sg potrzebne do naszych rozwazan.

Cechy charakterystyczne samochodu ,NAMI-012“
sg nastgpujgce: cigzar ogolny z tadunkiem 14 ton;
tadownos¢ 6 ton; silnik parowy 3 cylindrowy o mo-
cy 100 KM przy 1250 obr/min; kociot o cisnieniu
niaks. 25 atm., temp. pary 400—450° i wydajnoSci
pary 600 kg/godz. Zapas drzewa w obu zasobnikach
0,85 m3 o stopniu wilgotno$ci okoto 35% wystarcza
na 80—100 km jazdy.

Pojemnos¢ zbiornika wody 200 1 Szybkos¢ maks.
42 km/godz.

W czasie prob doswiadczalnych uzywano drewno
o wilgotnosci 40 do 49°/» z przegnitym rdzeniem,
a wiec o malej wartosci opatowej, wynoszgcej 1500
Kai/Kg. Peine zasobniki tego paliwa wystarczyly na
przejechanie 45 km zimg po lekko zasniezonej dro-

mowilismy, Anglicy takze skonstruowali
nvm°GvoHy*arowy i poddali go prébom doswiadczal-
Ich ?ubllkacj'i -est to samochdd cie-

char~terystycznych116l S*“ ° nastepu” cycb cechach

Ciezar ogolny z tadunkiem 23 tony tadownos¢ 13

PaiOwy Cylindrowy omocymiiS
17 do 2 Kosiot 0 cisnieniu roboczym

km/godz J/'Onl\ybkoéfc ks-l;/l\rnnéln;‘ 33
g: GD/ A -

rofpla S ererwszlneftT >kOkSU' ktoreg0 uzyto do

Sniezelpaty byto cD
£ & Pob

ishAeni\‘roboczego * Q502 Im A T™
il %bb Km/gociz. na%%%éme p+£¥f?rsﬁ;% S (r)]P]O or{j:\(e)l

wodv>Z7JeChaniie 52 kil°metréw zuzyto 636 litrow
niorm prze?iywai?ceS) obok strumienia napet-

Siwrocie nrini Zbiorniki- co najelo 6 minut *,
szyhinio- ,te] samej drodze  dokonano proby

si(%tw f4 mfnutv 5 |8 ™ Pr?ei'echano w cza-

ORR, Dloytd w B B Yol B it YRR,
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ST S x5
? ?g°lnej Hosci wedy 1227 litrow i 187 kg wegla
WSS T TP ARG IR PR 1 RERYRASE 424y, e
Balfw,al M 7vnariZt-1 kg Weq_la na ztotych 3>to koszt
d3*tflnnwnnnPadajazg,Ly »ha km k%az y samochodu
termilJn°® Pré i '

WY EPEMACE Wniki. “Czas BotizBbRy e ool
fs%ﬁe 55 E‘m.godz. _16 égkq;z'llé) irr?/tgagé% Wynﬁsge%G
c HJIJUWW i ZWPOWYZ32 cechy techniczne samo-
icn TAb o8 rTnin KI."ei%gzajgd}le pewnym _soopriu
wobodé ruuiu, zaieznie iloSci 1 1ajtoSm 'nv_
Nmlu-uiz nrzvWeasmaZ Weay' Sanl°choa radziecki
b)vr,zmecnaé S J?£0Waiuu %orszeS" Paliwa moze
ie 't przy lepszym pali-
Sentinel“0°wy-in®. Ir°W Zapas Pahwa.bsdarﬂocnodu
rMmm N, ~wy&tarcza na przejecnanie i nome-
OMEHSW. TArec 2 e/ SIRITRR, Y8 MKRABLP A

. owe _ nadajg sie ao #']az.d daiekodyscansowych
lymo Kiockodystansowych i w taKich osrodkach

f Widebesamoc/bédAme +IgG\N° zaoPaAirywa(: sie w opat
gla Pldzie  BardioP ekOAommRMMIMCYi A9 RRa R
srodkiem przewozowjrm w osrodkach kopalni we-
n w °dobme rzecz ma si¢ z samochodem parowym
kiem1 j.rer do o . Jego idealnym o$rod-
em gziaiahia beda oérggLLll przgemysiu Mrzewnego
oo L .
Wal Bridazi®S, S0 sBHRYcH oA arbvi Bt Sy
w osrodkach, w ktorych bedzie to tatwo zaop”try-
wac sie w opat, bez koniecznosci dowozenia imopa-
tu do sktadéw drogowych, co znacznie powiekszy-
J°by k°Rety icll eksploatacji. Dalszym minusem sa-
mochodoéw™ parowych jest czas, jaKi jest potrzebny
do ich uruchomienia od momentu rozpalenia ognia
w palenisku. Mozna przyja¢, iz bedzie on wynosit
okoto godzine. Do tego nalezy jeszcze doliczy¢ czas
jaki bedzie potrzebny na uzupetnienie paliwa i wo-
dy w ciagu dnia pracy.

Zaleta samochoddéw parowych jest w pierwszym
rzedzie niski koszt paliwa, nastepnie prostota 1iat-
wos¢ obstugi oraz daleko wieksze przebiegi miedzy-
Hg\g)vreav(\)/cze silnika parowego w stosunku do spali-

W Polsce idealnym os$rodkiem dla przewozéw to-
warowych przy pomocy samochodéw parowych jest
Slgsko-Dabrowskie zagtebie weglowe. Zastosowanie
tam samochodéw parowych rozwigzatoby moze
sprawe naszego deficytu benzynowego.

Samochod parowy nie jest nowoscig; o ile dzis
staje sie znowu aktualni, to dzieki udoskonaleniom
technicznym i niskim kosztom eksploataciji, ktore
oa®a mu duze mozliwosci zajecia odpowiedniego
miejsca w samochodowej stuzbie transportowej.

lak to zresztg ocenit Zwigzek Radziecki, przy-
stepujac pierwszy do konstrukcji nowoczesnych sa-
mochodoéw o napedzie parowym, celem wykorzysta-

ta ich dodatnich wartosci eksploatacyjnych
w przewozach towarowych. w.

Natadunek samochoddow

méwimy dwa”~rzyki* ..Malej Mechanizacji“ o-
samochodéw & ry"™Mady. Racjonalizacji natadunku
noylicle natadunek ziemi lub

gruzu przy nomn™ | J T
Ey oraz SzczeS Spycharkt i prowyzoryczne{ ram-
owego sztuk przyPadek utatwienia natadun-
prz7 nattounknerw h\4itére da si? zastosowa¢ np.
wem GMC albo j™ obllowe8° samochodu ciezaro-
p t i 0 samochodu, wyposazonego

Nie rzadki s t e winde wozyu tzw, ,lebjodke”
nip nncfaHoio S£ zdarza, ze Shiektore place l)uci((%/v'

R I L T

pomocy spycharek. Urobek spycharek musi hvé n
czywiscie wywieziony samochodem lub zaprzegami
konnymi, na WT/sypistoo. W takich przypadkach aby
unikng¢ recznego natadunku sSrodkoéwl fransporto-
H 2 tych. d i h belek
A g N A W
przy pomocy ktorej spycharka w splséb zmelhali’
zowany doKonuje natadunku pojazdow.
~ 1™ ja lub Sruz do wywiezienia znajduje _sie
Zwykle na normalnym poziomie placu budowy Ra-

DS e N A wars v Slans BRI Y 8LU-
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niecia. Z drugiej strony rampa zatadowcza nie mo-
ze by¢ zbyt wysdka, gdyz wymagataby powaznej
pracy spycharki przesuwajgcej urobek z poziomu
placu budowy do poziomu rampy. Dlatego, aby u-
zyska¢ obnizenie rampy mozna stosowac pod ram-
pa niewielki wykop z tagodnymi spadkami dojaz-
dowymi i wyjazdowymi.

Wowczas ustawia sie¢ samochdéd do natadunku w
wykopie, a wiec |ponlzej poziomu placu budowy.
Rampa niewiele tylko wznosi sie ponad ten poziom,
a_praca spycharki jest .Izeﬂ'sza. ~Samochod  wyjez-
dzajgc z fadunkiem z niegfebokiego wykopu fago-
dnym wzniesieniem drogi wyjazdowej pokonuje to
wzniesienie bez trudnosci.

~Oczywiscie, zastosowanie tej metody natadunku
ziemi " lub_gruzu, musi by¢ poprzedzone wstepnymi
badaniami | rozwigzane w spos6b najkorzystniej-

szy, zgodny z lokalnymi mozliwosciami i sytuacjg
na placu budowy.

Metoda rampy i splicharki zastosowana m. in.
przy budowie Marszafkowskiej Dzielnicy Mieszka-
niowej w Warszawie, daje powazne przyspieszenie
zatadunku, a wiec i zwiekszenie wydajnosci eksplo-
atacyjnej taboru transportowego oraz powazne o-
szczednosci zywej sity roboczey.

Natadunek sztuk ciezkich na samochody, w bra-
ku rampy zatadowczej lub podno$nikow, jest pro-
cesem wybitnie pracochtonnym. UtatwiC ten nafa-
dunek mozna zupetnie tatwol o ile do przewozu tych
cigzkich sztuk dysponujemy samochodem demobi-
lowym GMC. Samochéd ten bowiem jest wyposa-
zony w napedzana od isilnika pojazdu winde, ktorej
pierwotnym, wojskowym przeznaczeniem bylo wy-
cigganie z biota lub piasku, ugrzeznietych samo-
chodéw, dziat itp.

KRONIKA
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W naszych pokojowych warunkach winda ta, po
pewnych dodatkowych JJrsztosowaniach, Z pOWOi-
dzeniem stuzy do naladunku na samochdd —sztuk
ciezkich. Metode te ilustruje rysunek Nr. 2. Winda

Rys. 2

tego rodzaju moze by¢ stosowana nie tylko dla na-
tadunku samochodu, na ktérym jest Zzainstalowa-
na. Moze ona stuzy¢ réwniez do natadunku innego
samochodu, w sgos()b przedstawiony
na rysunku Nr. 3 Na tym rysunku za-
miast_samochodu GMC, pokazujemy
uqamk, wyposazony W beben wycia-
garkowy; taki ciggnik moze réwniez
zmechanizowaé¢ natadunek sztuk ciez-
kich na samochody lub na przyczepy.

Zwigzek Radziecki, jak zostaliSmy
poinformowani, produkuje juz samo-
chody wyposazone w windy natadow-
cze, samochody te znajdujg czysto po-
kojowe zastosowanie, doprowadzajgc
do zmechanizowania natadunku i o-
szczedzajac, zgodnie z zasadami go-
spodarki socjalistycznej, ciezka prace
robotnika.

Nasi Czytelnicy transportowcy, kto-
rzy w swej codziennej pracy niewat-
pliwie stosuja wiele zracjonalizowa-
nych metod przetadunku mas cigzaro-

. . wych w transporcie samochodowym
i kolejowym, sg proszeni o nadsytanie do Redakc;ji
miesigcznika ,Transport i Spedycja“ opisow stoso-
wanych przez nich racjonalizacji.

Ta dro%al stosowanie tych racjonalizacji zostanie
upowszechnione. Bedzie to nasz wspoélny wkiad w
zwycieska, przedterminowg realizacje Planu 6-let-
niego.

Zet.

Jak pracuja easi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

DALSZE OSIAGNIECIA KOLEJARZY
W AKCJI OSZCZEDNOSCI WEGLA

(0) Uchwata Prezydium Rzgdu w sprawie
0szczednosci WegLIa znajduje coraz sizersizy odzew
wsrod kolejarzy, ktorzy podejmujg coraz to nowe
zobowigzania oszczednosciowe i wskazujg nowe,
ekonomiczne metody opalania parowozow.

M. in. maszynisci parowozowni rzeszowskiej po-
stanowili oszczedza¢ wegiel przez wyeliminowanie
tzw. ,jalowego“ spalania wegla na parowozach, dro-
ga redukcji do minimum czasu postoju parowozow
miedzy przebiegami; pracownicy rzeszowskiego
okregu PKP zobowigzali sie zaoszczedzi¢ 50"k wegla

przewidzianego normq—drggbq racjonalnegoi opala-
nia mieszkan i pomieszczen biurowych.

Maszynista Reterski z Wroclawia — osigga po-
wazne wyniki oszczednosciowe, uzywajac do opala-
nia parowozu zamiast wegla — miatu weglowego
i leszu dymnicznego. Oszczedno$¢ w weglu, jak
tudalo mu sie uzyska¢ w ciggu miesigca, wynosi
ony.

Grupa kolejarzy-warsztatowcoéw z Gdanska po-
stanowita zastosowa¢ radzieckg metode ustawiania
rusztow w parowozach, co wplynie na zmniejszenie
zuzycia wegla przez maszynistow. DOKP dansk
uzyskuje tez powazne oszczednosci wegla Frzez
stasowanie radzieckich metod pracy przy obstudze
ociagéw, mianowicie przez prowadzenie tzw. ciez-
ich pociagéw. Pocilagi o zwﬁkszanym ciezarze
brutto moga by¢ prowadzolne tylko przez wytraw-



Rok m

nych maszynistow, posiadajacych dokitadng znajo-
mos¢ profilow szlaku, umiejetnos¢ hamowania, ra-
cjonalnego opalania weglem itp.

Waznym czynnikiem oszczedzania wegla na paro-
wozach jest tez_utrzymywanie w czystosci przewo-
déw piecowych i kotfowych, Obecnos¢ « w prze-
wodach pogarsza bowiem znacznie dobre przewod-
nictwo ciepta.

NOWE NORMY OD 11. 1951 R.
W WARSZTATACH PKP

(0) Z dn. 1 stycznia 1951 r. weszty w zycie nowe
normy we wszystkich warsztatach mechanicznych
PKP, "WiekszosC tych warsztatéw pracuje zresztg na
nowych normach juz od I[.XII lub od 15.XII 1950 r.

Nowe normy zostaly opracowan®© drogag szczegoto-
wej analizy dotychczasowych ndrm, nie odpowiada-
jacych iuz nowoczesnemu wyposazeniu techniczne-
mu zaktadow pracy oraz stale Wzrastajacemu po-
ziomowi wyszkolenia zatdég. Zbadano zdolnos¢ pro-
dukcyjna kazdego warsztatu i kazdego dziatu.

Jak wielkg prace wzkona aktyw kolejowy w o-
statnich tygodniach roku, niech Swiadczg cyfry; np.
w warsztatach poznanskich przeanalizowano i obni-
zono 56.409 petycji cennikowych, w Nowym Sgczu—
31.487 pozycji, w Gdansku 28.281 pozycji.

FODZIEKOWANIE GORNIKOW DLA KOLEJARZY

. (6) Zarzad Gt. Zw. Zaw. Gornikow przestat do
Zarz. GL ZZK pismo nastepujgcej tresci:

.Zarzad Gtowny ZZG przesyta wyrazy uznania
dla_kolejarzy i pracownikow kolejowych w Rybniku
za ich sprawne podstawianie wagonow pod Zatadu-
nek wegla dla kopaln Chwatowice i Ryduttowy, co
przyczynito sie da przedterminowego wykonania
n"Zje®°’ Elanu Produkcyj r mienion
op%lﬁ% Wspaanf;I(y)/gnu k%ig}ggz%m,p %teézrzywyozue mll(éja?
ze wspotpraca kolejarzy z gornikami jest wktadem
w dzielo realizacji Planu 6-letniego i szybszego zbu-
dowania socjalizmu w Polsce oraz utrwalenia poko-
ju Zarzad Giowny przesyta podziekowania, proszac
0 dalszg owocna wspotprace”.

ODMULACZ DO PAROWOZOW WASKOTOROWYCH
— POMYSLEM RACJONALIZATORSKIM

(o) Teofil Laskowski, zawiadowca parowozowni
w Nowym Dworze (DOKP Gdansk), skonstruowat
odmulacz dla parowozow waskotorowych, utatwiaja-
Cy prace maszynistom.

Dzieki cidmulaczom pomystu Laskowskiego i dzie-
ki stosowaniu srodka zmiekczajacego wode (soda-
fos), maszynisci waskotorowi beda mogli skutecznie
wspotzawodniczy¢ o coraz diuzsze przebiegi miedzy
ptukaniami kotfa. Wedtug obliczen fachowcow, przy
stasowaniu odmulacza przebieg parowozéw wagsko-
gorBOW/ch bez wybijania ich z ‘turnusu wzro$nie

0.

Odmulacz mozna fa,two wykona¢ w kazdym war-

sztacie, a koszt jego produkcji nie przekroczy 90 zt.

,SEIJM* WASKOTOROWCOW W WARSZAWIE

(0) 'W dn. 8i 9 grudnia 1950 r. obradowat w War-
szawie pierwszy ogoélnokrajowy zjazd akt?/wu kolei
waskotorowych, zwotanay przez Zarzad Gltowny ZZK
Aan,?di0Wleni® 1 Przedyskutowania zagadnien,' zwig-
»nS ,,2.realizacja Planu 6-letniego na PKP. Zjazd
mnmnm ~  okoto 400 delegatow-kolejarzy waskoto-

, cow z najdalszych zakatkow Polski,

narade waskcitorowcéw powitat Minister Komuni-
kacji inz. Rabanowski, dajac wyraz przekonaniu,
ze nastgpit juz zasadniczy zwrot w ustosunkowaniu
sie do kolei waskotorowych, ktore dotychczas byly
traktowane po macoszemu. Opracowane ostatnio
plany ich rozbudowy i modernizacji w potgczeniu
z ruchem wspotzawodnictwa i racjonalizacji otwie-
raéa_ przed nimi szerokie perSﬁektywy rozwojowe.
Udziat sieci kcJei waskotorowych w przewozach wy-
nosi 10% catosci przewozow na PKP: jest to pozy-
cja powazna i dostatecznie motywuje koniecznosc
usprawnienia pracy, podniesienia kultury przewo-
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zOw towarowych i pasazerskeh na kolejach wasko-
torowych.

Obszerny referat na temat roli i przysztych zadan
kolei waskotorowych w Planie 8-letnim w?(ljgllosil dy-
rektor kolei dojazdowych Jozefiak, meldujac na
wstepie Ministrowi Komunikacji wykonanie przez
koleje waskotorowe planu rocznego przewozow na
mitisigc przed terminem pomimo trudnosci i znacz-
nego wzrostu masy towarowej. W referacie swym
dyr. J6zefiak omowit wielkie zmiany, jakie zajdg na
kolejach waskotorowych w ramach Planu 6-letnie-
go: bedzie wiec podjete przeprowadzenie normali-
zacji przekucia toréw, a wiec umozliwienie lepszej
gospodarki taborem w drodze przerzutow taboru,
Cco przyczyni sie do podniesienia zdolnosci przewozo-
wej kolei waskotorowych. Praca.p()édme w tym Kie-
runku, aby z istniejgCych obecnie 6 przeswitéw po-
zostawi¢ tylko jeden. Nie zmieniony bedzie narazie
przeswit kolei ?érnoélqskie', gdyz jest ona powigza-
na w jedng calos¢ komunikacyjng z licznymi bocz-
nicami wielkiego centrum, przemystowego i jej prze-
kucie nastapi dopiero w dalszych latach. z uwagi
na koniecznos$¢ ewykorzystania w dalszej eksploata-
cji czynnego obecnie taboru zostanie takze zacho-
wany ‘bez zmian przeswit kolei pomorskiej i ostro-
teckiej.

Beda. rowniez podjete prace w kierunku ujednoli-
cenia typéw taboru. Z czasem ilos¢ serii cggnnych

obecnie” parowozéw bedzie zmniejszona z do) 3
z 27 typ6éw wagondw towarowych pozostang tylko 2,
z 18 tygéw wagonow Osobowych pozostanie ~jeden!
Tabor bedzie unowoczes$niony i dostosowany do ro-
sngcych potrzeb przewozowych. Parowozy o duzej
mocy i szybkosci wiekszej o 30%, niz obecnie, z prze-
grzewaczami, odmulaczami, hamulcami powietrzny-
mi, elektrycznym osSwietleniem, urzadzeniami do
ogrzewania wagonéw i do mechanicznego podawa-
nia wegla umozliwig podniesienie szybkosci pocig-
géw osobowych i dadza znaczne korzysci eksploata-
cyjne.

Na czolo wielkich rob6t drogowych sunie sie
budowa 300 km nowych linii, przekucie km to-
row na przeswit 750 mm, budowa licznych parowo-
zowni zwrotnych, wiez cisnien, stacji wodnych, sta-
cji sodafosciwych, magazynéw, odpowiednio wyposa-
zonych budynkéw stacyjnych itp.

Po referacie dyr. Joézefiaka oraz instruktora Zarz.
Gt. ZZK Rombiela na temat premii na kolejach
waskotorowych wywigzata sie obszerna dyskusja,
w ktorej zabierato gtos kilkudziesieciu delegatow
poruszajgc.zagadnienia organizacyjne, personalne
normowania, premiowe i in.

Na zakonczenie obrad podjeto obszerna uchwate,
mobilizujacg aktyw kolejarzy waskotorowcow do
zwiekszenia wysitkbw, aby zadania postawione
w Planje 6-letnim przed kolejami waskotorowymi
mogly by¢ wykonane.

ZJAZD NAUKOWY INZYNIEROW KOLEJNICTWA

(0) w grudniu S0 r. c»lbyt sie w Warszawie zjazd
naukowy, zorganizowany przez sekcje kolejow.
Stow. Inzynieréw i Technikow Komunikacji. Udzia
w nim wzieli: wiceminister Komunikacji inz. Balic-
ki. profesorowie Wydz. Komunikacji Politechniki
Warszawskiej i Gdanskiej, przedstawiciele Min.
Kom. DGKP oraz wszystkich DOKP.

Gtownym tematem obrad byla
urzadzen stacji rozrzadowych. Referat
na ten temat wygtosit inz.” Robert Szajer.

W czasie dyskusji uczestnicy Zjazdu omowili row-
niez 13 tez, wysunietych na KcSagres Nauki przez
Eodsekcje komunikacji Stow. Inzynieréw i Techni-
ow. Tezy te zmierzajg do usprawnienia pracy ko-
munikacji kolejowej i majg na celu zwiekszenie
przewozow towarowych. Tezy, oparte na dosSwiad-
czeniach kolejnictwa radzieckiego, uwzgledniajg
najniezbedniejsze potrzeby kolejnictwa polskiego!
Na podstawie tez, przyjetych przez uczestnikow
Zazlt(iu opracowane zostang referaty na Kongres

auki.

racjonalizacja
zasadniczy
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CENNA NAGRODA DLA PRZODUJACEGO KLUBU
RACJONALIZATOROW PKP

(0) Klub racjonalizatoréw przy warsztatach PKP
w Olesnicy (DOKP Wroctaw), przodujgcy w swoim
okregu Kklub racjonalizatorow-kolejarzy, otrzymat
z CRZZ w dowod uznania za swe osiagniecia dotacje
w wysokosci 43.000 zt na urzadzenie wzorowego ga-
binetu technicznego.
>Klub w Olesnicy opracowat w ciggu 9 miesigcy
swego istnienia 114 usprawnien i pomystow racjo-
nalizatorskich. Zrzesza on 60 racjonalizatorow,
Wsréd ktorych wyrdzniajg sie pomystowoscia Eliasz
Ratusznik 1 Jan Wdjcik.

Powazng pomoca w opracowywaniu wynalazkow
i usprawr%eﬁ w klubie oeénic\lylym PKP jest bogata
bibitclteka techniczna, posiadajaca najnowsze wy-
dawnictwa radzieckie. 'Z ich treScia zapoznaja
cztonkéw klubu w czasie szkolenia zawodowego ro-
botnicy i technicy, wtadajacy biegle jezykiem ro-
syjskim.

BRYGADY KOBIECE Z WARSZTATOW PKP
W TARNOWIE ZADAJA REWIZJI NORM

(0) Warsztaty PKP w Tarnowie zatrudniajg m.
in. kobiety, pracujace w charakterze robotnic nie-
kwalifikowanych, ‘pomocnikéw rzemiesinikow, badz
rzemiesInikow samodzielnych. Kobiety te biorg zy-
wy udziat we wspotzawodnictwie pracy i interesuja
sie tak ak.tualn?]/m obecnie zagadnieniem rewizji
norm, majacych wplyw na wydajnos¢ pracy war-
Isztatow.

Ostatnio brygada kobieca warsztatow tarnow-
skich: S. Konieczna, F. Kowalska, L. Karas i A. So-
wa, gwintujgca 450 nowych $Srub potcalowych albo
650 srub starych dziennie — zazadata podniesienia
tych przestarzalych norm na 500 sztuk nowych i 700
sztuk starych dziennie. Précz tego S. Konieczna zo-
bowigzata  sie przyuczy¢ 2 kobiety do pracy na
gwintarce.

J. Zajac, obslugtg’ ca dotychczas jedng pite do
ciecia metali, zazgdata podwyzszenia przestarzatych
norm %rodukcyjnych i zobowigzala sie obstugiwaé 2
pity. Brygady kobiece warsztatow  tarnowskich
wezwaty pracownikéw warsztatbw w Nowym Saczu,
pracownikéw Panstwowych Krakowskich Zaktadéw
Graficznych oraz pracownikow catej DOKP Krakow
dcr tworzenia brygad produkcyjnych i podejmowa-
nia, podobnych zobowigzan.

DROGOWNICTWO

RADZIECKIE METODY PRACY STOSUJEMY
W NASZYM DROGOWNICTWIE

(0) Na podstawie doswiadczen drogowcow ra-
dzieckich — tzw. metody ferganskiej, w r. 1950 prze-
Browadzpno w Polsce pierwsze proby potokowego
udownictwa drogi tluczniowe;.
rébna byla prowadzona w powiecie
Che’'mno i data 723 tyis. zt (w starej walucie) real-
nych oszczednosci oraz w powiecie Swiecie, przy-
noszac 430.775 zt oszczednosci.

Ta nowa forma wspo6tzawodnictwa zostanie obe-
cnie przeniesiona na teren wojewédztw szczecin-
skiego i wroctawskiego i bedzie kontynuowana w
sezcinie budowlanym 1951 r.

Budowa

ODBUDOWANE MOSTY W WOJ. GDANSKIM

(O) Dn. 17 grudnia 1950 r. odbylo sie uroczyste
otwarcie odbudowanych w woj. gdanskim obiektéw
komunikacyjnych: objazdu pod Tczewem, skraca-
{?cego dotychczasowe potaczenie drogowe o kilka

m, mostu przez Wiste pod Knybawg I mostu przez
rzeke Nogat w Jazowie na drodze Gdansk—Elblag,
majgcego donioste znaczenie w Elanle zagospoda-
rowania zutaw. Wszystkie trzy obiekty zostaly od-
dane do uzytku przed terminem w wyniku zobowig-

zan, podjetych przez zalogi robotnicze dla uczcze-
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nia |l Swiatowego Kongresu Pokoju oraz 71 roczni-
cy urodzin Generalissimusa Stalina.

W uroczystosci otwarcia wzieli udziat: wicemini-
ster Komunikacji inz. Z. Balicki, przedstawiciele
wtadz administracyjnych, partyjnych i zwigzko-
wych. W czasie uroczystosci wiceminister Balicki
dokonat dekoracji Krzyzem Kawalerskim Orderu
Odrodzenia Polski kierownika budowy mostu w
Knybawie inz. Alfonsa Federa. Wybitni przodowni-
cy pracy Adam Borkowski, Leopold Gramulski i
Stanistaw Struglinski otrzymali ,Sztandar Pracy"
[l Kl., 3 pracownikdw nagrodzono Ztotym Krzyzem
Zastugi, — Srebrnym, 15 — Brazowym Krzyzem
Zastugi. Ponadto dwaj robotnicy Biedny i Riebandt
otrzymali odznake racjonalizatorow pracy.

ZEGLUGA SRODLADOWA

HOLOWNIKI NA ODRZE PODEJMUJA NOWA
FORME WSPOLZAWODNICTWA

(O) Zegluga srodlgdowa' na Odrze uzyskata dwa
nowe holowniki ,Bronisz“ i ,Bozydar® zbudowane
wedtug planéw polskich konstruktoréw przez sto-
cznie zagraniczng. Dalsze tegd typu holowniki be-
da juz budowane w stoczniach krajowych.

.Bronisz* i ,Bozydar‘ rozpoczely prace na szla-
ku Szczecin—Kostrzyn. Zalogi obu”holownikéw pod-
jety za przyktadem statku radzieckiego ,Akademik
Krytow" zobwigzanie socjalistyczne] opieki'nad
swymi jednostkami. Kazdy z czionkéw zalqgi wzigt
na siebie odpowiedzialnoS¢ za sprawna prace po-
wierzonych mu maszyn i mechanizméw. Dazeniem
zaldg bedzie wczesniejsze wykrywanie wszelkich u-
szkodzen i natychmiastowa ich naprawa, by w ten
SEoséb zapobiegaC awariom i przediuzyC _okresy
eksploatacyjne bez uciekania sie do remontow sto-
czniowych. ) ] ]

Zatogi obu holownikow wezwaty wszgstkle zalogi
zeglugi srodlagdowej do podjecia podobnych zobo-
wigzan.

P K S

POMYSLY RACJONALIZATORSKIE PKS
Z LUBLINA

(O) Klub racjonalizatoréw przy ekspozyturze
PKS w Lublinie prowadzi ozywiong dziatalno$¢ i
zglosit juz wiele cennych pomystéw racjonalizator-
Iglf(l(éh ktére przyczynity sie do usprawnienia pracy

Jedng z bolaczek ekspozytury lubelskiej byto np.
pekanie chtodnic w samochodach marki ,Praga“.
Spowodowane tym przestoje samochodéw przyno-
sity ogromne straty. Po zbadaniu okazalo sie, ze
przyczyng pekania chiddnic jest zbyt silne przy-
mocowanie ich do motoru.

Czionek klubu ob. Jan Kozak przedstawit projekt
umocowania chtodnicy w inny, bardziej elastycz-
ny sposob. Pomyst okazat sie praktyczny, dzieki je-
go zastosowaniu od maja 1! r. do chwili obecnej
nie bylo wypadku pekniecia chtodnicy.

W samochodach-cysternach, stuzacych do prze-
wozenia materiatow pednych, przeciekaly pokrywy,
co powodowalo znaczny ubytek paliwa w czasie
przewozu. Klub racjonalizatorow wezwat swych
cztonkéw do opracowania projektéw na uszczelnie-
nia pokryw. Ob. Michat Wasylczuk zaproponowat
zastosowanie w cysternach podwdéjnych pokryw, co
okazato sie b. praktyczne. Dyr. Nacz. PKS zastoso-
wata poézniej specjalne uszczelki, jednak pomyst
ob. Wasylczuka przyczynit si¢ w swoim czasie do
poprawy sytuacji.

Z innych pomystow warto W%mienic’: projekt za-
stosowania uszczelek gumowych do pompy wodnej
.Panharda“, zgloszony przez tokarza stacji obstu-
gi ob. Klimowicza oraz przyrzad ufatwiajgcy za-
puszczanie mdtoru w _samochodach ,Praga“ —
zgtoszony przez mechanika stacji obstugi w Zamo-
Sciu ob. Antoniego Szumanskiego.
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ZASELUZONY KIEROWNIK BAZY TRANSPORTO-
WEJ

(R) Dziat Transp. Dg/rekc'i PMB i SB, po prze-
prowadzeniu analizjé ziatalnoSci catorocznej baz
transportowych w Oddziatach PMB i SB stwier-
dzit, ze baza transportowa w Oddziale $Slaskim (O-
chojec) pod kierownictwem ob. Brzezinskiego Alek-
sandra wykazata najlepsze rezultaty w pracy w ro-
ku 1950.

W pazdzierniku 1949 r. przeprowadzona kontrola
wykazata bardzo duze niedociagniecia w pracy ba-
zy transportowej Oddz. Slgskiego.

Od tego czasu, dzigki energii, pracowitosci i pet-
nemu_poswigceniu sie. pracil przede wszystkim ob.
Brzezinskiego Aleks., jako kier. bazy oraz podleg-
tej zalogi zrobione zostato tak wiele, ze baza tran-
sportowa w Ochojcu wysuneta sie na czotowe miejsce
wsréd innych Oddziatow.

Eksploatacja, konserwacja i opieka nad pojazda-
mi pomimo trudnych warunkéw — brak garazy, po-
mieszczen warsztatowych i biur — byly coraz to lep-
sze, co stwierdzaly kolejne inspekcje i kontrole bazy.

Wszelkie zarzadzenia i polecenia Dz. Transp. Dyr.
PMB i SB, oraz wszelkie obowiazujgce przepisy i za-
rzadzenia byly wykonywane, a wszelkie inspekcje
napotykaly na petne " zrozumienie i jak najdalej
idgcg pomoc. Zarzadzenia pokontrolne wykonywa-
ne byty bez zwioki.

Wobec powyzszego, Dz, Transp. Dyr. PMB i SB,
postawit nastepujgcy wniosek:

1) godanie, powyzszego do wiaddmosci wszystkich

ddziatow,
2) wyrazenie uznania ob. Brzezinskiemu za jego
péing poswiecenia prace, oraz wzorowe zorga-
nizowanie bazy transportowe;.

KRONIKA MORSKA

PRZEDTERMINOWE WYKONANIE PLANU
1950 R.

Ubiegly okres mingt pod hastem przedtermino-
We%o wykonania planu gospodarczego na rok 1950.
O kolejnych jednostkach, ktore wykonaty swoje

lany, ‘informowata czytelnikbw prasa biezaca. Nie
edziemy wiec przytacza¢ w tym miejscu _wsz?/st-
kich osiagnie¢ naszych pracownikow morskich, lecz
%granlczymy sie do zacytowania dwoch przykta-
ow:

W dniu 5 grudnia, tj. 26 dni przed terminem, port
szczecinski wykonat roczny plan przetadunkéw. O-
statnie tony ‘wegla zaladowano na statek stojacy
przy nabrzezu Katowickim w basenie przetadunkéw
masowych.

Przedterminowe wykonanie planu przez port
szczecinski jest ogromnym zwyciestwem robotnika
Eortowego i stosowanych przezen metod przetadun-
owych. Metody te oparte byty na wzorach portow
radzieckich. Na terenie portu upowszechnito sie
wspotzawodnictwo i racjonalizatorstwo pracy, kto-
re sprawily, ze wydajnos¢ pracy w Eorme systema-
tycznie wzrastata i osiggneta wysoki poziom.,

Zebrani podczas przetadunku ostatniej ton%/ na
nabrzezu Katowickim robotnicy portowi przhsta.li
na rece Ministra Zeglugi nastepujgcy telegram:
»Zatoga Portu Szczecinskiego, realizujagc uchwate
Komitetu Centralnego PZPR i Rzadu o wykonaniu
pierwszego roku Planu Szescioletniego, melduje, ze
zgodnie z przyjetymi przez siebie zobowigzaniami
na czes¢ Il Swiatowego Kongresu Obroncow Poko-
ju, wykonata roczny plan panstwowy w dniu 5gru-
dnia o godzinie 19.45. Ponadto wykonano w przeta-
dunkach pozaptacowych 814.500 tysiecy ton. Zato-
ga portu szczecinskiego podejmuje przy tej okazji
nowe zobowiagzanie produkcyjne, ktore bedzie dal-
szym wktadem w dzieto utrwalenia pokoju Swiato-
wego*“.
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‘Zaloga s/s ,Brygada Makowskiego“, ktora w czy-
nie kongresowym podjeta zobowigzanie przewiezie-
nia 300 ton fadunku pctnad plan, a tym samym u-
koniczenia przedterminowo 1 roku Planu Szescio-
letniego, zobowiq*zanie iswoije jcatkowicie zrealizo-
wata, przewozac tadunku 3 ton.  Czynem tym
zaloga wykazata wielkg troske o dobro gospodarki
publiczne] oraz o budowe socjalizmu w Polsce Lu-
dowej. Przedterminowe wykonanie planu roku 1950,
pierwszego roku Planu Szescioletniego, stanowi no-

dowod cennego wktadu pracownikbw morza w
dzielo walki o pokdj.

SZYBKOSCIOWA ODPRAWA STATKOW

Tak wsFaniale osiagniecia pracownikow porto-
wych mozliwe byly jedynie dzieki zastosowaniu so-
cjalistycznych metod pracy, wzorowanych na do-
Swiadczeniach Zwigzku Radzieckiego. Na czolo za-
%Iadnieﬁ wysuwa sie szybkosciowa odprawa statkow.

amy tutaj do zanotowania szereg sukcesow, z kto-
rych niektdre podajemy ponizej. ] o

Zgodnie z powzieétym z okazji powotania do zycia
Swiatowej Rady Obroncow Pokoju zobowigzaniem
obstuzenia szeregu statkéw radzieckich metodg po-
tokowa, zatoga rejonu drcfonicy Zarzadu Portu
Gdansk/Gdynia zaladowala w Nowym Porcie tym

systemem drobnice workowang na statek radziecki
s/s Krytow", wykonujac przy t{Bm 2/C°lo  normy.
Caly statek zatadowano w ciggu godzin i 45 mi-

nut, podczas gdy czas dozwolony wynosit 47 godzin
i 42 minuty. W Poircie szczecifiskim na nabrzezu Ka-
towickim statek norweski ,Ask“ zostal zatadowany
weglem w 24 godziny. Zaoszczedzono 86 godzin. Na
nabrzezu Gliwickim t%go samego portu, zatadowano
szybkosciowo statek dunski ,Cimbria“. Drugi sta-
tek ,Patria“ zabrat 3311 ton wegla w ciggu 30 go-
dzin, zamiast 144 dozwolonych.

Na nabrzezu Bytomskim statek polski ,Kolno“ za-
}ad(g)vyane! W ciggu 28 godzin, zaoszczedzajgc 113
odzin.

g Pragnac jak najbardziej przyspieszy¢ wykonanie
planu rocznego, robotnicy szczecinscy starali si
przetadowa¢ metodg potokowa maksymalng ilgsc
statkdw. . o ) )

Najlepsze wyniki osiggnieto w dniu 1 grudnia,
kiedy to jedno tylko nabrzeze Katowickie zatadowa-
to szybkosciowo siedem statkéw. Przy tym rekordo-
wym wyniku wyrdznity sie specjalnie brygady mio-
dziezowe ZMP. o .

Sposrod innych wynikéw na réznienie zastu-
guja zatadunki weglem norweskiego statku s/s
, Naudi i_alianckiegol s/s ,Ruhr*.

W porcie gdanskim robotnicy rejonu przetadun-
kow masowych, realizujgc swaje zobowigzanie, o-
siagneli rekordowe wyniki. Przy zatadunku statku
szwedzkiego ,Belos" zaoszczedzili oni 122 ?odziny,
sta/tku szwedzkiego ,Hetera* — 113 godzin, finskie-
go ,Ensoe* — godzin oraz szwedzkiego ,Ligur®
— 75 godzin., ) o

Na nabrzezu ,Odra“ w porcie szczeciiskim nod-
czas przetadunku cukru na radziecki statek ,Woto-
czajewsk” pad nowy, dotychczas nieosiagniety jesz-
cze w tych warunkach rekord przetadunkowy. Pod-
czas pierwszej zmiany mianowicie, zesnoét robotni-
kow skitadajgcy sie z portowcow ,Starowki“ i ,O-
dry* przetadowat 656 ton towaru w czasie 7 godzin
i 30 minut. ) )

W siggu 10 dni poszczegolne zatogi basenu gor-
niczego w Szczecinie odprawity metoda szybkoscio-
wa 41 statkéw. .

Ogollna liczba statkbw odorawionych tg metod
w claggu 8 miesiecy w zespole portowym Gdans
Gdynia wyniosta 883.

RUCH RACJONALIZATORSKI

W parze z rozwojem szybkosciowych przetadun-
kéw idzie — w ramach socE(aIistycznych metod pra-
cy —i ruch racjonalizatorski. W ostatnim okresie
zanotowanoi kilka szczegolnie ciekawych pomystow
racjonalizatorskich, zarowno produkcyjnych, ™ jak
i administracyjnych.
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Pracownik umystowy Biura Giéwnego ZPGG —
Kazimierz Plutynski, opracowat projekt arkusza o-
bliczeniowego wsp6tzawodnictwa pracy, nadajgcy
sie do zastosowania we wszystkich grupach zawo-
dowych. Jest to pierwsza, zgcdna z radziecka prak-
tyka, realna forma wspotzawodnictwa pracy pra-
cownikéw umystowych, 'umozliwiajagca jego T0zwoj
i przyczyniajagca sie niewatpliwie do powaznego
wzrostu wydajnosci.

Opierajgc sie na zasadzie, ze powigzanie wspot-
zawodnictwa z oddolnym wykonaniem i zobowigza-
niami poszczegodlnych = jednostek organizacyjnych,
cizy tez pracownikow, jest droga do lepszej organi-
za((:ji_prac , a co za tym idzie — do_ wieksze] jej
wydajnosci, komisja usprawnien administracyjnych
uznata projekt za dobry.

Robotnik rejonu drobnicy ZPGG w Gdyni — Ro-
man Marczewski — wynalazt przyrzad do przeci-
nania bandéwek na balotach importowanej bawet-
ny. Dotychczas przecinano bandowki przez uderze-
nie miotkiem w przecinak; powstawaly przy tym
iskry, ktére przy zetknieciu sie z baweing wywoty-
waty niekiedy pozar. Nowy przyrzad sklada sig¢ ze
specjalnego_noza, ktéry posuwa sie w ptaszczyznie
prostopadtej do podstawy przyrzadu. NOz porusza
Sli przy pomocy dzwignhi, przy czym powstajgce
iskry, dzigki Scistemu odizolowaniu przyrzadu, nie
maja moznosci zetknigcia sie z_bawetna. Wynalazek
Marczewskiego gwarantuje wiec zupelne bezpie-
czenstwo przeciwpozarowe oraz znacznie przyspie-
sza manipulacje przy rcKfadunku bawetny.

Komisja usprawnien uznata projekt Marczew-
skiego za dobry i polecita natychmiastowe jego za-
stosowanie w pracy portowe;.

W Oddziale Usprawnien i Wynalazczosci Zarzadu
Porty Gdansk/Gdynia zgtoszony zostat 500 po-
myst racjonalizatorski, ktorym “jest tasmowiec w
ksztalcie = owalnym, zaopatrzony w tasme z dwu-
dziestoma kubtami. Sluzy on do mechanicznego
trymowania rudy i podobnych towar6éw masowych.
Porusza sie on przy pomocy silnika elektrycznego.
W wypadku diugiego luku na tyle taSmowca umie-
szczona jest rynna, podajgca rude na Srodek luku.

Pomystodawcami sg Slusarze, zatrudnieni w rejonie
tadunkéw morskich w Gdyni, Michat Przybylski i
Stanistaw Btochowsiak. fctorziy 'postugiwali sie w
tym zakresie doswiadczeniami radzieckimi. Wyko-
nali oni juz wlasnorecznie prototyp swego projek-
tu z czesci znalezicinych wéréd ztomu. Wedtug zda-
nia rzeczoznawcéw, pomyst rozwigzuje w zupetno-
Sci zagadnienie trymerki mechanicznej rudy w lu-
ku statku i eliminuje prace fizyczna:

Zorganizowany ruch racjonalizatorski, nad kto6-
rym roztaczaja opieke pracownicy naukowi wyz-
szych szczebli, przynosi olbrzymie oszczednosci.

DLACZEGO?

Wspoétzawodnictwo pracy, jego doniosta rola wy-
chowawcza i znaczenie gospodarcze sg powszechnie
doceniane wsrdod mas pracujgcych Polski Ludowe;.
Objg’ro ono wszystkie dziedziny naszego zycia go-
spodarczego, przejawiajac sie w réznorodnosci celow,
zadan i form.

Wsrdd transportowcéw Centralnego Zarzadu Bu-
downictwa Przemystowego wspotzawodnictwo pracy
nie rozwijato sie w r. 1950 zadowalajgco. Stwierdzo-
no, iz przyczyna tego byty niedoskonate, niejednolite
reg?ulamlny wspotzawodnictwa, stosowane W poszcze-
golnych przedsiebiorstwach CZBP. Niejednolitos¢
regulaminéw nie zezwalata réwniez na rozwiniecie
wspoétzawodnictwa pracy miedzy transportowcami
r(i)(?r]ych przedsiebiorstw CZBP, w skali ogodlnopol-
skiej.

Wobec tego postanowiono ha jednej z narad tran-
sportowcéw CZBP powota¢ komisje dla opracowania
mozliwie najlepszych, jednolitych regulaminéw
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Komisja zostala powotana
i z wielkim naktadem pracy’i dobrej woli opracowa-
ta regulaminy wspotzawodnictwa: dla kierowcow,
dla robotnikow spe(éy(;yjnych — fadowaczy Oraz re-
gulamin wspotzawodnictwa miedzyoddziatowego, do
zastosowania.w skali ogélnopolskiej. Po zebraniu
opinii zainteresowanych transportowcéw, pracujg-
cych w_poszczegoélnych iprzedsiebiorstwach CzZBP
i~ opinii Zw. Zaw. Transportowcow, skorygowany
i ostatecznie \/\3/9<+adzony projekt regulamindw prze-
stano w dn. 20.XI1.1950 r. do Zw. Zawodowego Pra-
cownikéw Budownictwa, Ceramiki i Pokrewnych Za-
wodéw w Polsce, celem zatwierdzenia, a przez to na-
dania_regulaminom cigezaru gatunkowego. Stawiamy
pytanie:

wspotzawodnictwa.

DLACZEGO Zw. Zaw. Prac. Budown., Ceramiki i Po-
krewnych Zawodéw w Polsce, pomimo kilkakrot-
nych interwencji ze strony transportowcow CZBP,
do chwili oddawania niniejszego numeru ,Transport
i Spedycja® do druku (tzn. do potowy styczr.ia
1951 r.) nie zatwierdzit, ew. nie zdyskwalifikowat
nadestanych do zatwierdzenia regulaminéw? Czyz-
by w $wiadomosci funkcjonariuszy ZZPBC i PK
dotad nie utrwalito sie zrozumienie koniecznosci
popierania oddolnej inicjatywy mas pracowniczych
w zakresie aktywizowania wspotzawodnictwa pra-
cy?

A teraz kilka pytan pod adresem Polskich Kolei
Parnstwowych:

DLACZEGO przesyitka siatki Ledochowskiego, nadana
w Warszawie dnia 20.X.50 r. za listem przewozowym
nr 30885, doszta do Torunia dopiero w dn. 2.X1.50 r.,
a wiec po 12 dniach?

DLACZEGO przesyika takiej samej siatki, nadana w
Warszawie w dn. 21.X.50 r., nadeszta do Poznania
dopiero w dn. 2.X1.50 r., a wiec po 11 dniach?

DLACZEGO wagon, nr 16097 przybyly na stacje
Warszawa-Gtéwna Towarowa w dn. 14.X.50 r. zo-
stat podstawiony do roztadunku dopiero w dniu
17.X.50 r., tj. trzy dni pdzniej?

DLACZEGO icagon nr 708223 przybyty na te samg
stacje w dniu 16.X.50 r., zostat podstawiony do roz-
tadunku dopiero w dniu 20.X.50 r., tzn. cztery dni
p6zniej? Co powie na to akcja przy$pieszania obro-
tu wagonow?

Na zakonczenie pytania pod adresem Motozbytu.
Jak wiadomo, samochody — wywrotki ZIS-585 przy-
chodzg z importu radzieckiego bez kierunkowskazow,
ktorych nie wymagaja radzieckie przepisy rejestra-
cyjne. Stad koniecznos¢ montowania w Polsce na
tych samochodach kierunkowskazéw, przed zareje-
strowaniem i zatrudnieniem samochodéw: tego wy-
magajq polskie przepisy ruchu.

W ostatnich miesiacach importowano do sPolski
dos¢ powazne ilosci samochodow ZIS-585, oczywis-
cie bez kierunkowskazéw. Ciekawe, ze przy wcigz
jeszcze odczuwanym braku taboru ciezarowego w
szybko rozwijajact/)m sie  naszym budownictwie,
a szczegOlnie przy braku wywrotek — wiele z ostat-
nio importowanych wozéw od diuzszego czasu stqi
bezczynnie i nie moze by¢ wprowadzonych do eksplo-
atacji. Dlaczego? Wtasnie z powodu braku kierunko-
wskazéw. Dodac trzeba, ze sprawa nie jest nowa dla
Motozbytu—radzieckie wozy sg od dawna importo-
wane bez kierunkowskazéw. Pytamy:

DLACZEGO Motozbyt nie zorganizowat dotad pro-
dukcji kierunkowskazéw w kraju, ew. nie zaimpor-
towat na czas dostatecznych ilosci? Czy pracownicy
Motozbytu wcigz jeszcze nie wiedza, ze samochdd,
ktory nie pracuje, przynosi gospodarce narodowej
straty? | kiedy wreszcie beda kierunkowskazy do
nabycia w kazdym detalicznym sklepie Motozbytu?
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A dalej:

DLACZEGO w detalicznych sklepach Motozbytu nie
mozna w kazdej chwili naby¢ przewodéw do elek-
trycznej instalacji samochodowej? Czy Motozbyt
wie, ze setki samochodéw w Polsce ma przestoje,
a wiec przynosi straty, na skutek niemoznosci do-

COCZYTAZCI

Przeglad prasjj

Zamieszczamy ponizej streszczenie kilku artyku-
tow interesujacych ze ‘wzgledu na tematyke 1 jej
aktualnos¢, przy czym, chociaz dotycza racjonalizaci
i mechanizacji pracy transportu oraz przetadunku
—ukazaly sie nie tylko w wydawnictwach komunika-
cyjnych, “ale przewaznie w periodykach poswieconych
ekonomice innych dzialéw naszego zycia gospodar-
czego. Dowodzi to, Ze zagadnienie zaczyna przera-
stac ramy prasy fachowej, stajgc sie problemem
ogolno-gospodarczym.

Nr 7 mies. Ekonomika i Organizacja Pracy za-
mieszcza artykut J. Kurakowa pt. ,Najpilniejsze za-
dania mechanizacji pracy w Zwigzku Radzieckim“,

w rozdziale o mechanizacji pracy zespotami, czyta-
my m.in.:

.Najwazniejszym zadaniem w r. 1950 jest przesta-
wienie poszczegolnych rodzajow pracy na mechani-
zacje zespotami. W odrdznieniu od pelnej mecha-
nlzaCﬂ, mechanizacja zespotami sprowadza si¢ do
zmechanizowania zasadniczych progesg')w\ﬁrodukcn
i najlepszego wykorzystania wyposazenia. W budow-
nictwie np. wydajnos¢ koparki wynosita w ub. roku
zaledwie 7 do 8 tys. m3 na skutek niedostatecznej

ilosci tgboru transportowego i niewykonania na czas
remontow.

Przy budowie Uniwersytetu Moskiewskiego zorga-
nizowano kolumne w skfadzie 10 koparek 1’ 150 wy-
wrotek samochodowych. Urzadzono dla tego zespo-
tu: warsztat, kuznie, stacje obstugi i magazyn czesci
zapasowych. Skrocity sie skutkiem tego przestoje
sprzetu do 109¥» czasu pracy, a przecietne wydoby-
cle ziemi przez koparke wyniosto 10. m'lna mie-
sigc. Dowodzi to znacznie wigkszej wydajnosci sprze-
tu przy pracyw kolumnach, posiadajgcych catkowity
kecmp et urzadzen pomocniczych i remontowych. Ko-
lumny takie moga kolejno obstugiwa¢ kilka placow
budowy w ciggu roku“.

Gospodarka Zbozowa (Nr 5 z listopada 1950 r.)
W artkule _inz. Hartwiga pt. ,Mechanizacja itran-
sportul zajmuje su%s.prawq urzadzen przetadunko-
wych w magazynach i miynach, stuzacych do tado-
wania zboza lub maki. Znajdujemy tam opis prze-
nosnika tasmowego, spustu Slimakowego oraz pod-
nosnikow wodzkowych recznych i elektrycznych;
wozki te_stluzg jednoczesnie jako uktadacze, przez
co umoZliwiajg spietrzanie towaréw w stosy bez wy-
sitku i potrzeby uzycia pracy fizyczne;.

, "*ycie Gospodarcze” w Nr. 20 (pazdziernik 1960 r.)
arukuje bardZ0 aktualne opracowanie Bronistawa
nraiv' i >R<a> zadania i technika normowania
og] ' sasznie zwracajace uwage, ze normy pracy
eil mobilizujgcym i powinny stanowic
nstrument elastyczny, bedacy jak gdyby funkcjg
szyokiego wzrostu sit wytwdrczych w gospodarce soc-
jalistycznej Korekty norm stajg sie sprawag palaca,
zarowno jak wlasciwe ich napiecie, przy czym wpty-
na bezposrednio na realizacje sprawiedliwego syste-
mu wynagradzania. Metody normowania maja zna-
czenie zasadnicze i powinny opiera¢ sie nie ha me-
todach statystycznych, lub szacunkowych, lecz prze-
de wszystkim na metodzie analitycznej i Scistej
obserwacji dokonanej przy stanowisku pracy. Umie-
jetny instruktaz zmniejsza przy tym do minimum
tzw. czasy tracone. Kontrola wydajnosci i normo-
wanie powinny objgé coraz wiekSzy zakres prac.
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prowadzenia do porzadku instalacji osSwietlenio-
wych? A m. in. wiele z wyzej wspomnianych wy-
wrotek ZIS-585, ktére tylne $Swiatlo ostrzegawcze
majg fabrycznie zainstalowane na budce szofer-
skiej, nie tak, jak tego wymagajg polskie przepisy
rejestracyjne — co wymaga przerobek.
Oczekujemy odpowiedzi na nasze pytania.

transportoinej

Nr 10 mies. Awtomobil porusza obszernie bardzo
istotne dla nas zagadnienie stosowania kon-
tenerobw do przewozu cegly. Radzieckie Mini-
sterstwo Budownictwa Przemystowego posiada-
to w 1949 r. juz blisko 150 tysiecy zasobnikow réz-
nych odmian i przewozito nimi okolo 42%, mate-
riatbw sciennych. W roku biezacym za$ przewiduje
sie przewiezienie w kontenerach okoto 80Jo powyz-
szych materiatbw. W rezultacie stwierdzono skréce-
nie przestojoéw z 0,40 godziny jdo 0,14 godz., za$ pro-
cent uszkodzen transportowanych materiatow obni-
zyt sie z 12—15 do 2—3/o. Przy przewozie materiatdw
sciennych przest6j samochodu 3 ton. pod zatadun-
kiem i wyladunkiem nie przekracza czasu 20 minut.

Ministerstwo stosuje nastepujgce rodzaje konte-
nerow: 1) Zasobniki na 60 cegiet lub 8 zuzlOblo-
Icéw sktadajace sie z dwoch scianek kratowych
i dna. Ciezar zasobnika pustego 26 kg, jzapetnionego
260 kg, gabaryt 640 X 470 mm;

2) zasobnik na 120 cegiel, ciezar wilasny 60 kg,
zapetniony 510 kg, gabaryt 870 X 640 mm;

3) zasobniki na 180 cegiel, ciezar wtasny 100 kg.,
zapetniony 775 kg, gabaryt 1300 X 640 mm;

4) skfadany zasobnik ramkowy na 42 cegly, cie-
zar wiasny 105 'kg;

5) zasobnik grzebieniowy na 8 zuzloblokdw, o cie-
zarze whasnym 10 kg.

Dna trzech pierwszych rodzajow kontenerow by-
wajg drewniane, lub metalowe i odznaczag']az sie tym,
Ze sg wzajemnie wymienne dla wszystkich zasobni-
kéw. Kontenery na 60 cegiet uzywane sg na_ budo-
wach wyposazonych w mate dzwigi o nosnosci do 0,5
tony. Kontenery wieksze — na budowach, ktore
posiadajg urzadzenia o wiekszym udzwigu.

Przy wytadunku i zatadunku zasobnikow stosowac
mozna rézne rodzaje mechanizmoéw. Przy znacznym
obrocie tadunkéw " i statych punktach zatadunku
przswaznie uzywane sg dzwigi, przy przetadunkach
chwilowych stosuje sie urzgadzenia ruchome, stosow-
nie do mozliwosci i posiadanego sprzetu.

Jednym ze znanych rozwiazan jest pomyst toka-
rza Rodiczewa wyposazenia samochodu ZIS 150
w samotadowacz napedzany przez silnik samochodu.
Zasobniki podnoszone sg z ziemi i uktadane mecha-
nicznie w skrzyni wozu.

Istnieja poza tym dwa typy podno$nikéw kon-
strukcji Maleewa, wymagajgce Jjednak platformy,
odpowiadajgcej wysokoscia poziomowi skrzyni wozu.
Gabaryty zasobnikow dostosowane sg do pojemnos-
ci samochodow typowych, a okolicznos¢, ze zasobni-
ki sa sktadane, pozwala na wykorzystanie tadownos-
ci samochodbéw przy przewozeniu zasobnikow pu-
stych. Najlepszym sposobem masowych zatadunkéw
jest stosowanie suwnicy lub dZwigu obrotowego.
Obecne doswiadczenia pozwalajg na wyciagniecie
nastepujacych wnioskéw;

1 Celem podniesienia efektywnosci
Erzewozie materiatow sSciennych nalezy stosowac
ontenerﬁ rowniez do transportu innych” materiatow
masowych, jak izolacje prefabrykaty itp. dazac je-
dnoczesnie " do zmniejszenia clezaru wiasnego za-
sobnikow.

pracy przy
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2. Stosowanie zasobnikéw jest naprawde efek-
tywne tylko w przypadku posiadania zmechanizo-
wanych urzadzen przetadunkowych.

3. Nalezy nadal opracowywa¢ typy konteneréw,
zapewniajacych maksymalne wykorzystanie tadow-
nosci posiadanego sprzetu samochodowego i taboru
kolejowego.

Na zakonczenie polecamy zamieszczony w Nr 11
(listopad 1950 r.) Motoryzacji artykut, oparty na
opracowaniu zastepcy Ministra Transportu Samo-
chodowego RSFSR Katbukowa p. t. ,.Damy z kazdego
km przebiegu smochodu wigcej produkcji transpor-
towej*. Omowiono w nim rozwijajacy sie coraz bar-
dziej ruch stachanowcéw w gospodarce samochodo-
wej, polegajacy na osiggnieciu maksimum produkcji
z kazdego przebiegu i z kazdej ?odziny pracy. Sze-
reg kierowcéw nowatorOw zglasza “zobowigzanie
uzyskania zespotowych oszczednosci przy rownoczes-
nym zwigkszeniu uzytecznej pracy transportowe;,
Przy stosowaniu Eowyzszych zalozen istniejg wypad-
ki zmniejszenia kosztow zaleznych od kierowcy do
50°/0.

Na tym konczymy, zachecajgc naszych czytelnikow
do modernizacji obecnie stosowanych przez nich
metod pracy.

J. N

* *

W zwiazku z coraz bardziej rozwijajagcym sie u nas
ruchem kierowcow stutysiecznikow,  zamieszczamy
streszczenie ciekawego | dajacego szereg praktycz-
nych doswiadczen i wskazowek artykutu, umieszczo-
nggg w nr 11 miesiecznika Awtomobil (listopad
1 r.). Artykut Et. .Ruch kierowcéw stutysiecz-
nikbw w gospodarkach samochodowych stawropo.l-
skiego autotrestu“ moze postuzy¢, jako za,cheta do
rozpoczecia wspotzawodnictwa dla tych kierowcow,
ktérzy nie doceniajg wiasnych sit lub tez przecenia-
ja trudnosci.

.W gospodarkach autotrestu na szeroka skale roz-
Eowszechnll sie ruch kierowcoéw stutysiecznikow,
tory objat juz okoto 60% kierowcow. Jak wynika
z dotychczasowych doswiadczen, rezultaty zaleza
'przede wszystkim od kierownikoéw i pracownikéw in-
zynieryjno-technicznych, ktérzy powinni zapewni¢
kierowcom i sprzetowi wszystkie warunki wydajnej
pracy.

Jednym z najwazniejszych warunkow — to staty
przydziat samochodow kierowcom. Nalezy stwier-
dzi¢, ze wiekszos¢ kierownikéw kolumn samochodo-
wych zwraca na to baczng uwage, czego wynikiem
s&gp. wozy przydzielone stale kierowcom w 1945 —
1946 r., ktére przeszly dotychczas przecietnie po 131
tysiecy km, bez kapitalnego remontu. Zwlaszcza
wazne jest, aby przydzial pojazdu danemu kierowcy
zostat dokonany na poczagtku cyklu eksploatacyjne-
go (samochéd nowy lub po kapitalnym remoncie),
aby pozwoli¢ kierowcy na dokonanie wszystkich
czynno$ci zabezpieczajgcych sprawnos¢ wozu, po-
czynajgc od docierania. ~ Jak wynika z_praktyki,
wozy nie przydzielane stale tym samym kierowcom,
wykazujg dwu i trzykrotnie wyzsze koszty obstugi
i remontu, a rezultaty ich pracy sg nizsze.

Pracownicy inzynieryjno-techniczni pirzywigzuja
duze znaczenie do dzielenia sie doswiadczeniami
czotowych kierowcOw z kolegami. W tym celu orga-
nizowane sa narady produkcyjno-techniczne, na
ktorych czotowi kierowcy przekazujg zebranym swo-
je metody pracy. W 1949 i 1950 r. odbﬁwaly sie
w Stawropolu narady w skali krajowej kierowcow
stutysiecznikéw, pracownikéw inzynieryjno-tech-
nicznych oraz przedstawicieli partii i zwigzkéw za-
wodowych. Na zebraniach tych podsumowano
osiggniecia i podkreslono spostrzezone usterki, wy-
kazujgc jednoczesnie sposoby ich usuniecia.

Wysuwanie kierowcow stutysiecznikow na stano-
wiska kierownicze catkowicie zdato egzamin. Mozna
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tu przytoczyc, jako przyktad, kierowce Ostrouchowa,
ktory po wyznaczeniu go na kierownika zajezdni w
przeuagu Kilku miesiecy przyktadem swoim wptynat
tak dodatnio na miodych kierowcow, ze wyniki ich
pracy zaréwno przy wykonywaniu planu przewozow,
oszczednosci paliwa i opon, jak réwniez stanu tech-
nicznego pojazdéw moga stuzy¢ za przykiad. Roza
tym, poniewaz premiowanie kierowcOw za przekro-
czenie planu przewozéw, norm przebiegobw miedzy-
remontowych i oszczednosci paliwowych stwarza
wiasciwe podstawy do przejscia na indywidualny
rozrachunek gospodarczy — zostal on zastosowany
w Stawropolskich gospodarkach samochodowych,
przy czym w niektorych kolumnach co miesigc ogta-
szane sg oOsiggniecia poszczegoélnych kierowcow, za-
rowno pod wzgledem wykonania planu przewozow,
jak naktadéw na obstuge techniczng i remont. Zna-
jac wskazniki swej pracy, kazdy kierowca moze od
razu zastosowa¢ wiasciwe srodki usprawniajgce. Po
przejsciu samochodéw na rozrachunek gospodar-
czy wiekszos¢ kierowcow zaczeta sama wykonywac
drobne naprawy i Scisle kontrolowa¢ wykonywane
prace warsztatowe oraz rzedziej wymienia¢ czesci
zamienne.

Codzienne ksiegowanie zapotrzebowan i kont pra-
cy poszczegolnych kierowcdw nie jest praca skompli-
kowang, zajmuje przecigtnie 1 godzing dziennie
pracy technika-kalkulaitora, a prawidiowo dokona-
ne rozliczenie zapewnia kierowcom terminowa wy-
ptate premii. Za ostatnie trzy lata wyptacono kie-
rowcom 281 tys. rubli za oszczedno$¢ paliw, 241 tys.
rubli za przekroczenie przebiegéw miedzyremonto-
wych, l())Ir.az za przekroczenie norm zuzycia opon 262
tys. rubli.

Wielu kierowcéw stutysiecznikéw osigga bardzo
wysokie wskazniki pracy, np. kierowca Kowalew na
samochodzie ciezarowym ZIS przejechat 195 tysiecy
km bez kapitalnego remontu, a kierowca Czerkieski
osiagnat 185 tysiecy km na samochodzie tej samej
marki.

Ruch kierowcow stutysiecznikéw bezwarunkowo
wplywa na przekroczenie ustalonych norm przebie-
got\),\ll' miedzynaprawczych, co wykazuje zalgczona
tablica:

Norma przebie- Przebieg miedzyre-

Typ samochodu gu miedzyre- montouiy faktyczny
montowego 1946 1948 1949
ZIS 5 60 tys. km 55 75 72
GAZ AA 40 tys. km 40,5 49,4 61,i
ZIS 8, ZIS 16 70 tys. km — 95 108.£

Jak wida¢ z zalgczonej tablicy, ustalone normy
nie zostaly osiggniete w roku 1946, poczynajgc zas
od 1948 r. byly przekraczane od 20 do 70%. Uzyska-
ne oszczednoscl za | po6trocze 1950 r. wyniosty 600
tys. rubli, w przeciagu za$ ostatnich trzech lat osiag-
nieto 2,3 miliona rubli ponadplanowej akumulacij.

W czotowych kolumnach samochodowych 95%
kierowcoéw bierze udziat we wspéizawodnictwie, a
72% juz wykonalo swe zobowiazania. Jezeli sa ko-
lumny, ktére wykazujg mniejsze osiggniecia, jest to
wina przede wszystkim personelu administracyjno-
technicznego, ktdry nie wykazat rzetelnej inicjatywy
i ambicji“.

Wysokie wskazniki pracy kierowcow stutysieczni-
kow, tacznie ze znacznymi oszczednosciami w nakta-
dach dowodza, jak wielkie rezerwy i mozliwosci sg
jeszcze do wydobycia i jak wielki wptyw na ich
Ep’rynnleme wywiera ruch kierowcow stutysieczni-

OW.



Rok m TKANSPORT

DROBNE WIADOMOSCI

PAROWOZY-LABORATORIA CENNA POMOCA
DLA RUCHU RACJONALIZATORSKIEGO W ZSRR

(0O). Jedna z bolaczek ruchu racjonalizatorskiego
w naszym kolejnictwie jest przewlekla procedura
badania przydatnosci pomystéw, co wptywa hamu-
jaco na rozwoj postepu technicznego i rozpowszech-
nianie pomystéw racjonalizatorskich w innych za-
ktadach pracy.

Zagadnienia te znalazly rozwigzanie w Zw. Ra-
dzieckim. Jak podaje ,Gudok“ — pismo radzieckich
kolejarzy — inz. Tocenko z parowozowni w Omsku
zainicjowat stworzenie parowozéw-laboratoriow, kté-
re stanowig pracownie naukowo-badawcze do bada-
nia i opiniowania dorobku kolejarzy racjonalizato-
row.

Zgtoszone omysIK nowatorskie i poprawki kon-
strukcyjne, idgce w kierunku udoskonalenia poszcze-
golnych czesci i zespotow parowozu, sg stosowane na
parowozie-laboratorium; ich celowos¢ zostaje w ten
sposob sprawdzona doswiadczalnie. Jesli zdaja}1 egza-
min w praktyce — przeprowadza sie natychmiast
odpowiednig modernizacje calego parku parowozo-
wego.

. Prac eksperymentalnych w parowozowni w Omsku
dokonano w ten sposéb, ze w parowozowni stworzo-
no specjalng grupe inzynieréw i przodownikéw pra-
cy, ktérzy rozE_atr_zyIi wszystkie zgtoszone pomyst
racjonalizatorskie i zakwalifikowall pewng ich czes¢
do préby. Zastosowano je wszystkie na parowozie
doswiadczalnym; zmiany konstrukcyjne obejmowaty
maszyne parowa, turbiny, pompy wodne, kondensa-
tory, hamulce samoczynne, sie¢ oswietlenia itp.

W czasie probnych jazd czesC pomystow zawiodia,
czesci zmienione wedtug tych pomystéw wymontowa-
no., Pozostate daty dobre wyniki. Droga ciagtych do-
Swiadczen wyeliminowano jedne czesci na korzys¢
drugich, bardziej udoskonalonych. Wszystkie zmiany
konstrukcyjne, przynoszace pozytywng korzys¢, za-
stosowano na innych parowozach. Dzieki temu za-
togom parowozowym udalo sie osiggngé wysokie
wskazniki eksploatacyjne i wydatnie przedtuzy¢
przebiegi parowozoéw miedzy naprawami.

PODWYZKA FRACHTOW DO PORTOW ZATOKI
PERSKIEJ

(IM). Z waznoscia od 1 stycznia rb. stawki kon-
ferencyjne z portow europejskich do Zatoki Perskiej
podwyzszone zostaly o 10°0.

KONFERENCYJNY SYSTEM KONTRAKTOWY
W RUCHU Z AUSTRALIA

(IM). Z waznoscig od 1 stycznia linie konferen-
tcyjne australijskie wprowadzity system kontrak-
owy.

Po podpisaniu kontraktu zatadowcy otrzymuja
netto — stawke taryfowg bez dodatku tzw. ,Pri-
mage”.

W zwigzku z tym zostaly skasowane wszelkie ra-
baty 'dodatkowe wyptacane dotychczas w okreslo-
nych odstepach czasu po podpisaniu listy rabatowe;.

PODWYZKA FRACHTOW Z PORTOW
POLNOCNO-AMERYKANSKICH | KANADY
DO PORTOW EUROPY POLNOCNEJ

(JM). Konferencja Atlantycka postanowita z waz-
noscig od 1 stycznia rb. znieS¢ tzw. ,stawki spe-
cjalne® na rézne rodzaje towaréw, wprowadzone w
zycie 10 lipca ub. r. Na mnas.ce tych stawek ponow-
nie wejdg w zycie poprzednie, duzo wyzsze stawki
na poszczegdlne grupy towarowe.

Rowniez linie pozakonferencyjne postanowity
znies¢ wprowadzone w swoim czasie, w zwigzku z
powyzszymi zastosowanymi przez konferencje zniz-

1 SPEDYCJA Str. %5

kami, stawki specjalne. Obecna réznica w stawkach
pomiedzy liniami konferencyjnymi i pozakonferen-
cyjnymi jest dzieki temu znikoma. Uwzglednia-
jac obecng sytuacje na rynku frachtowym, nie jest
wykluczone, 1z w najblizszym czasie wprowadzone
beda w wymienionych kierunkach dalsze zwyzki
frachtow.

ZREDUKOWANIE MAKSYMALNEGO CZASU
TRWANIA WIAZACYCH UMOW FRACHTOWYCH
PRZEZ KONFERENCJE INDYJSKA

(JM). Konferencja Indyjska postanowita_ograni-
czy¢ maksymalny termin na zawieranie wigzacych
uméw frachtowych i definitywnych rokowan = do
30 dni. Nie jest wykluczone, iz jest to zapowiedz
podwyzszenia stawek konferencyjnych w tym kie-
runku.

ZAPOWIEDZIANE OTWARCIE LINII REGULARNEJ
PORTY ADRIATYCKIE — PORTY EUROPY
POLNOCNEJ

(JM). W ciggu pierwszych miesiecy biezgcego ro-
ku zapowiedziane jest przez wioskie kota miarodaj-
ne otwarcie linii regularnej pomiedzy portami adria-
tyckimi, a portami Europy Pdéinocne;. )

Jako porty adriatyckie wymieniane sga Wenecja,
Triest, Bari i Brindisi. Biorac ﬁod uwage brak bez-
posrednich potaczen z naszych portow do wymie-
nionych portow wioskich, komunikacja ta moze by¢
interesujgca réwniez dla naszej wymiany towarowej,
utatwiajgc specjalnie przew6z drobnych przesytek.

PODWYZKA FRACHTOW MORSKICH PORTOW
EUROPY ZACHODNIEJ DO STANOW ZJEDNO-
CZONYCH

(IM). Z waznoscig od 1 stycznia rb. zostaty pod-
wyzszone konferencyjne stawki frachtu morskiego
z portéw Zachodniej Europy i z portéw wioskich do
portéw Stanéw Zjednoczonych — przecietnie o 19%.

PODWYZKA FRACHTOW W RUCHU POMIEDZY
HAMBURGIEM | BREMA A LONDYNEM

(JM). Zwaznoscig od 1 stycznia rb. linie konferen-
cyjne otrzymujace potgczenia pomiedzy wymienio-
n&{mi portami ustality nowe stawki frachtu mor-
skiego uwzgledniajgce podwyzke tychze. )

Jednoczesnie zapewniono “zatadowcom wypetnia-
jacym warunki konferencji 10%9 rabatu od netto-
stawek frachtu morskiego.

PODWYZKA FRACHTOW Z POLNOCNYCH
PORTOW KONTYNENTU DO IZRAELA

(JM). Z waznoscig od 1 stycznia rb. frachty mor-
skie w wymienionej relacji ulegly podwyzce o prze-
cietnie 10°9.

PODWYZKA FRACHTOW Z PORTOW WLOSKICH
DO LONDYNU

(JM). Z waznoscig od 1 stycznia rb. zostaly frach-
ty morskie z portéw wioskich do Londynu podwyz-
szone o0 15%.

MIEDZYNARODOWA KONFERENCJA
KOLEJOWA W WARSZAWIE

(0). W dn. 5—18X 1l odbyta sie w Warszawie kon-
ferencja w sprawie umow dotyczqc?/c.h bezposrednich
miedzynarodowych przewozow Kkolejg osob i towa-
row. W konferencji procz dotychczasowych sygna-
tariuszéw umow — przedstawicieli kolei ZSRR, Bul-
garii, Czechostowagii, Polski, Rumunii i Wegier, wzigli
réowniez udziat przedstawiciele kolei NRD i Albanii,
ktoérych rzady zglosity swoje przystgpienie do oby-,
dwu runéw. i,
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ROZWQOJ ,CZECHOSLOWACKIEJ KOMUNIKACJI
SAMOCHODOWEJ*

(K). Przedsiebiorstwo narodowe ,Czechostowacka
Komunikacja Samochodowa“ (CSAD) istnieje od po-
towy 1949 r., wykonujgc zadowalajgco postawione

rzed nim zadania, zarbwno w dziedzinie komuni-

acji pasazerskiej jak i towarowej. W ciggu 1950 r.
CSAD przejat wszystkie prywatne czy spétdzielcze
przedsiebiorstwa autobusowe, ktére ulegty uparnstwo-
wieniu. W zwigzku z tym park samochodowy CSAD
powiekszyt sie o kilkaset uzywanych autobuséw réz-
nych typow.

Komunikacja towarowa, ktéra w 1949 r. nie grata
jeszcze w ramach przedsiebiorstwa tak znacznej roli,
rozwineta sie bardzo w 1950 roku, nabierajac nie-
mniejszego znaczenia, niz komunikacja 0sobowa.
Zjawiskiem pocieszajacym jest staty wzrost wydaj-
nosci pracy, ktéry na przestrzeni roku przekroczyt
3/o. We wrzesniu 1950 r. przystgpiono do rozwigza-
nia zagadnienia komunikacji towarowej miedzy po-
szczegolnymi prowincjami republiki. Chodzi tu o
gospodarczo racjonalne wykorzistanie wszystkich
samochodéw ciezarowych, ciggnikéw i innych srod-
kéw transportowych, nie wytaczajac przyczep, celem
Belnego wszskanla ich zdolnosci przewozowej w obu
ierunkach i zapobiezenia jazdom bez towaru.

PAROWOZ OPALANY MIALEM WEGLOWYM

(K). W Niemieckiej Republice Demokratycznej
uzywa sie na coraz wiekszg skale ekonomicznych
parowozéw, opalanych miatem weglowym. W budo-
wie znajduje sie 70 Earowolzéwljtego typu, przezna-
czonych zarbwno do komunikacji osobowe), jak i to-
warowej. Nalezy bowiem zaznaczy¢, ze lokomotywy
takie, przeznaczone do komunikacji osobowej, osia-
gajg maksymalng szybkos¢ 120 km/godz. i posiada-
Ja zasieg 2 tys. km bez uzupeltnienia paliwa.

PRZEDSIEBIORSTWO SPEDYCJI WEWNETRZNEJ
W BULGARII

(}K). _Panstwowe przedsiebiorstwo spedycyjne w
Butgarii tew. ,Deispred“ zostalo podzielane na dwa
przedsigbiorstwa spedycyjne, z ktérych jedno pod
starg nazwa ,Despred” zajmuje si¢ spedycja mie-
dzynarodows, | podlega Ministerstwu Handlu Zagra-
nicznego, podczas gdy nowo wytonione przedsiebior-
stwo ,Transped“ zajmuje sie wylacznie spedycja
wewnetrzno-krajowa i podlega wydziatowi handlo-
wemu Ministerstwa Komunjkacji.” Poniewaz trudno
jest wytyczy¢ doktadna granice miedzy spedycja kra-
Jowg a zagraniczng, przeto doszio do zawarcia umo-
wy miedzy obu przedsiebiorstwami celem ustalenia
zasad postepowania w wypadkach krzyzowania sig
dziatalnosci obu przedsiebiorstw.
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NOWE LOKOMOTYWY ELEKTRYCZNE W ZSRR

(K.). W ZSRR wyprodukowano trzy nowe typy
lokomotyw elektrycznych a mianowicie: wysoce wy-
d(%ny typ o mocY KM i szybkosci maksymalngj
160 km/godz., dalej typ Izejszy dla komunikacji po-
Spieszne] o szybkosci 140 km/godz. i szczegodlnie szyb-
ka lokomotywa z szybkoScia maksymalng 180
km/godz. Jazdy probne przeprowadzono juz z do-
brym wynikiem i mozna byto przystgpi¢ do produkcji
seryjne].

+HOTEL NA KOLACH"“ W BERLINIE.

(K). Na dworcu Szczecinskim w Berlinie urucho-
miono ory?inalny ,Hotel na kotach”. Sg to dwa Wa-
gony sypialne, bedace do dyspozycji wszystkich Ipqd-
roznych, ktorzy pragna przenocowa¢ w Berlinie.
YV Holi(lIJ wagonach znajduje sie lgcznie 43 t6zka

i asy.

PRODUKCJA SAMOCHODOW ,KAISER-FUAZER*
W JAPONII.

(K) Na podstawie zawartej niedawno umowy han-
dlowej, w Japonii produkowane beda samochody
marki ,Kaiser-Frazer* w iloSci od 1000 wozéw
rocznie. Produkcja rozpocza¢ sie ma_z poczatkiem
r1]951 r. w fabryce, potozone] miedzy Tokio a Joko-

ama.

W CZECHOSELOWACJII PRZY KUPNIE CZ_ESCI ZA-
MIENNYCH TRZEBA ODDAWAC ZUZYTE.

(K) Czechostowacja posiada, jak wiadomo, bardzo
rozwiniety przemyst motoryzacyjny, jednakze i tam
zagadnienie czesci zamiennych przysparza wiele kto-
potow. W roku 1950 produkcja czesci zamiennych
poczynita duze postepy, ale ro$nie tez zapotrzebowa-
nie rynku, na ktérym odczuwa sie brak réznych cze-
sci. W zwigzku z tym przedsiebiorstwo narodowe
.Mototechna“, stanowiace odpowiednik naszego
.Motozbytu“, postanowito w porozumieniu z Mini-
sterstwem Komunikacji i Urzedem Planowania zre-
formowac¢ o tyle system sprzedazy czesci zamien-
nych, ze obecnie kazdy, kto pragnie nabyC jakg$
czes¢ zamienng do motocykla, samochodu czy silni-
ka bedzie musiat zwréci€ stara, zuzyta czesC. Dzie-
ki temu zapobiegnie sie spekulacji i gromadzeniu
zapasow pewnych czesci, a zarazem uzyska sie cenny
zlom wysokowartosciowych metali, potrzebny do no-
wej produkciji.
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Poczynajac od lutowego numeru

kolumny, ktérg zatytutowaliSmy ,PLANUJEMY".
telnik6w’ z najwazniejszymi

srransport
Zadaniem tej
zagadnieniami, dotyczgcymi planowania w transporcie.

(1)

i Spedycja“, rozpoczynamy druk nowej

kolumny bedzie zaznajomienie

naszej
Czy-
Kolumne te prze-

znaczamy w pierwszym rzedzie dla tych Czytelnikéw, ktérzy, pracujagc w komorkach transportowych prze-
roznych instytucji, ustawicznie stykajg sie z koniecznoscig korzystania z przewozéw publicznych, innymi
stowy wystepujg w roli zleceniodawcoéw w stosunku do przedsiebiorstw transportu publicznego, jak ko-

leje panstwowe, komunikacja samochodowa, zegluga $rédladowa itd.

Oni tez znajdg w tej kolumnie naj-

wiecej interesujgcych wiadomosci, ktére pozwolg na postawienie na wiasciwym poziomie ich wspéitpra-
cy z przedsiebiorstwami przewozowymi, a co za tym idzie, przyczynig sie do nalezytego wykonania planu

gospodarczego zar6wno swego przedsiebiorstwa, jak

tez i przedsiebiorstwa przewozowego. Redakcja

.Transport i Spedycja“ zwraca sie réwniez w tym miejscu z prosbg do Czytelnikbw o nadsytanie Kkry-
tycznych uwag co do zamieszczanych wiadomosci oraz o sygnalizowanie tych kwestii, ktore — zdaniem
Czytelnikbw — winny zosta¢ w tej kolumnie poruszone.

Wszyscy zdajemy sobie sprawe z tego, jak wazne
dla prawidtowego przebiegu zycia gospodarczego jest
wiasciwe funkcjonowanje transportu towarowego.
Jest rzecza oczywistg, ze nalezyte zorganizowanie
tego transportu stanowi zadanie przedsigbiorstwa
przewozowego. Bytoby jednak btedem przypuszczad,
ze sprawne funkcjonowanie przedsiebiorstwa prze-
wozowego zalezy tylko od tego przedsiebiorstwa.
Sprawnos¢ ta bowiem w duzej mierze uzalezniona
jest od harmonijnej wspoétpracy pomiedzy przedsig-

iorstwem przewozowym, a zleceniodawcami i od-
wrotnie. ajlepiej zorganizowane przedsigbiorstwo
przewozowe nie wykona swych zadan, jesli np. wiek-
szo$¢ masy towarowej, ktdrg powinnotay przewiezé
w ciggu catego roku, otrzyma w _jednym krotkim
okresie czasu. Dodajmy w tym miejscu, ze z natury
rzeczy niektore towary wchodzg do przewozu w pew-
nych” ograniczonych okresach czasu, z czym mamy
do czynienia, powiedzmy, na jesieni, kiedy to srodki
transportowe zaJ%;[e sa w duzej mierze przewozami
produktow rolnych.

_Przytoczony powyzej przyktad wskazuje na_ko-
niecznos¢ organizowania wiasciwej, harmonijnej
wspotpracy pomiedzy zleceniodawcom!, 'a przedsie-
biorstwami przewozowymi. Oczwvéue Jpowyzszy
przykiad nie wyczerplge wszystkich objawow braku
dobrej wspotpracy. ragneliSmy na tym miejscu
podkresli¢ jej koniecznosc, ktéra byta jednym z po-
woddéw otworzenia dziatu ,Planujemy®“. RoOwnocze-
Snie zas takie ujecie zagadnienia pozwala na zorien-
towanie sie Czytelnika, w jakim kierunku dziat ten
b(—{(leemy prowadzi¢. Nie mamy bowiem zamiaru,
jakby to moze wydawalo sie, sadzgc z brzmienia ty-
tutu,” omawia¢ samej techniki planowania przewo-
zOw masy towarowej od strony zleceniodawcow, ale
chcemy podkresli¢ szereg zagadnien, zwigzanych z
planowaniem, ktére ujete beda przede wszystkim
pod katem widzenia wilasciwe] wspOtpracy pomie-
dzy zleceniodawca, a przewoznikiem.

Jeszcze jedna kwestia, ktéra wymaga tutaj poru-
szenia, by nie by¢ Zle zrozumianym. asciwa
wspolpraca pomiedzy zleceniodawca, a przewozni-
kiem, jest w rownej mierze konieczna i dla zlecenio-
dawcy, gdyz skutkiem niewywigzania sie z zadania
przez przedsiebiorstwo przewozowe naruszone zosta-
nie roéwniez wykonanie planu gospodarczego zlece-
niodawcy. stad tez ulatwienie pracy przedsie-
gie?v(/(s:%/wu przewozowemu lezy w interesie zlecenio-

Obecnie mozemy przejs¢ do wiasciwego tematu,
znaczy ,planujemy“? Mamy tu na mysli

ii2 ,? wszystkim planowanie przewozow. ,Planu-
jemy* —to nie tylko wypetnienie takich, czy innych
ormularzy i przestanie ich danemu przedsiebior-
rwu przewozowemu, to nie tylko wypetnienie innych
ormularzy, wchodzacych w “zakres planu gospodar-
nego zleceniodawcy. Pod stowem tym kryje sie ca-
y szereg innych, powaznych zagadnien, "absolutnie
fi® owigzanych z sama technika planowania. Po
o, by zaplanowa¢ przewozy danego tadunku, nalezy

to\- 6 wszystkim dokona¢ wyboru srodka transpor-

. Zdawaltoby sig, ze zagadnienie to w Polsce niemal,
ze nie istnieje. Wszyscy bowiem zdaja sobie sprawe,
ze olbrzymia, przewazajaca wiekszo$¢ przewozow wy-
konywana jest w Polsce przy pomocy kolei. Sam
jednak fakt tego, ze jest to ,wiekszos¢“ chociazby
przyttaczajgca mowi o tym, ze inne srodki przewozo-
we poza koleja uczestnicza w transporcie, a — co za
tym idzie — ze musi nastgpi¢ pewien podziat pomie-
zy nie masy towarowej. | chociaz transport nie-
kolejowy nie jest w Polsce jeszcze specjalnie rozwi-
niety, jednak w interesie catosci gospodarstwa na-
rodowego lezy wykorzystanie wszystkich Srodkow
przewozowych i przetamanie dotychczasowych nie-
zdrowych nawykow. Nalezy przy tym wzigé pod
uwage, ze rozdzial masy towarowej pomiedzy wszy-
stkie srodki transportowe jest rzecza konieczna, ze
wzthJ(—;du na ogromne zadania przewozowe, ktére mo-
ga, by¢ wykonane jedynie przy petnym wykorzysta-
niu ich wszystkich. o ]

Jakimi kryteriami nalezy kierowac si¢ przy wybo-
rze Srodka transportu? —Naszkicujemy to w_Kilku
stowach, pomijajac koleje, poniewaz pozwalajg one
niemal na traktowanie ich, jako uniwersalnego srod-
ka przewozowego. | y )

A wiec zegluga Srodladowa przewozi¢ bedziemy
tadunki masowe, idace duzymi jednolitymi partiami
pomiedzy miejscowosciami potozonymi nad drogami
wodnymi $rédladowymi. tadunki te nie moga byé
tatwopsujace sie, ze quledu na dtugi okres przewo-
zu. Klasycznymi przyktadami takich tadunkoéw sa:
wegiel, ruda zalazna, zwir, kamienie budowlane, zbo-
ze, cukier, cement itd. Maksymalne wykorzystanie
zeglugi w zakresie przewozéw takich towarow jest
nieodzownym warunkiem prawidtowego funkcjono-
wania transportu. )

Dalej komunikacja samochodowa stuzy do przewo-
zu towaréw na niewielkie odlegtosci, jako przede
wszystkim uzupetnienie transportu kolejowego. By-
toby wiec btedem wykorzystanie jej do przewozu na
duze odlegtosci. W przypadku koniecznosci doko-
nywania przewozow rownolegtych do sieci kolejowej,

ierwszenstwo majg oczywiscie wysokowartosciowe
adunki drobnicowe, ktére tatwiej znoszg obcigzenie
wyzszymi kosztami transportu. Towarami idealnie
nadajacymi sie do przewozu komunikacjg samocho-
dowg sg tadunki tatwopsujgce sie, wymagajace na-
tychmiastowego przewozu,niezaleznie 6d rozktadu
jazdy. .
: Ocyzywiécie inne srodki transportu tak dobrze, jak
nie wchodza w Polsce pod uwage; trudno bowiem
moéwi¢ o komunikaciji lotniczej, ktora ze Wz?Iedu
na niewielkie odlegtosci ma w Polsce mata role do
odegrania. Pomijamy rowniez zagadnienie zeglugi
morskiej, poniewaz w warunkach polskich zegluga
morska ma do wykonania zadania wytaczanie w za-
kresie handlu zagranicznego. Wreszcie nie mowimy
0 zegludze przybrzeznej, spetniajgcej role komuni-
kacg’)i lokalne;j. o

Obok wyboru odpowiedniego Srodka przewozowe-
go niezmiernie waznym zagadnieniem jest kwestia
czasu przewozu. Tym za$ zajmiemy sie w odcinku
nastepnym.
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