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LO  p rze d e d n iu  w ie lk ite i ro czn icy

interwJwcji i^ k m ito re w n b ß ri^ ^ ’J ß iiJ i6}™ ^1!^ ^  trudny^ h dla m ł°dej władzy radzieckiej warunkach obcej 
armie ■ j  * UC]l, ~  Powstała bohaterska Robotniczo-Chłopska Czerwona Arm ia. Pomimo że
Crprnnn yoAw posiadały nad młodą armią radziecką znaczną przewagę w uzbrojeniu i  wyposażeniu —
stwarzając w 7 Z .k i7 ie z b e d n e  - r0dZi^ h biaioSgwardzistów na wszystkich frontach,Ją w arunki niezbędne dla zbudowania ustfo ju  socjalistycznego na 1/6 k u li ziemskiej.

c u jącym  AI k l ó r Ce ln rZ Z n J  ^ l zw yc i^ wß- zna jdow ały swoje źródło w  ścisłym  pow iązaniu z ludem pra- 
ż o łn ie rz ’ r o z u Z l ł  S u k c e s u  ™ T  V u,lernc!'’ . w  słuszności p o lity k i w ładzy radzieckie j, k tó rą  każdy 
n irtm n  ,,,„7ł. ai' ^ ukcesy A rm ii Czerwone] w  je ] walce z w rogiem , p łyn ę ły  ze wspaniałeao k ie ro w -
w swej i im ie % t Z lZ o Z Z iZ w Z lZ 7r r y rt ię kol^zewików zahartowaną, zdyscylinowaną, niezrównana 
sytuacji Wreszcie źródło zw uH esZ  ™l} wV:0™ych mas. * prawidłowego kierowania n im i w skomplikowanej 
Październikowej Kra j  rndJ fß Jk fJZ  Czerwonej leżało w międzynarodowym charakterze Rewolucji
gwardyjska ko n trr lw o lu d a  Wnika \ y ł  osamotniony w swej walce z interwencją obcych państw i bialo- 
dzieli *  *” *» "*™  robotników całego świata, w i-

cają^zacofana ~Rn7e Pudo' f m(:twa ^ t r o ju  socjalistycznego. Pięciolatki Stalinowskie przeksztal-
powym kolektywnym  sposobie^°gospodarowaJńa. r °ZWlni* tym  P o m y ś le  i  ro ln ictw ie, opartym na postę-

wana°przez ^o w ^d cd iJ  Jtnlin Wyposażona w nowoczesny sprzęt techniczny, wychowy-
P wodcow stalinowskiej szkoły, A rm ia  Czerwona staje się groźną dla imperialistów siłą.

wy c h a r a k ^ r ^  św, iatowa: Pokazała w pełni wyzwoleńczy charakter A rm ii Radzieckiej i  międzynarodo-
zmem M e c k i i ,  k Z T Z ’, f r ™  wyb“ w iły > "  °d ^aszyst0Wiik^  niewoli. Walcząc z faszy-
tra fiła  s k Z l r J l J ’ U  V- z^ obdlzo.u,ai mły całej Europy dla uderzenia na ZSRR, A rm ia Czerwona po- 
gu h is to ryc ln l^h  PrzJ.w ™ającym siłom wroga i zadać mu decydującą klęskę w szere-
bycie Berlinaß— l ęstwa pod Moskwą, Stalingradem, Kurskiem, Białogrodem i Orłem, zdo-
dzieckiego sta łu  Je J ß J ß  historyczne których znaczenie wykroczyło daleko poza granice Związku Ra- 
znak zwycięstwa Przełomowyrni w  h is torii wszystkich narodów świata, jako widomy

Zw  ę postępu nad wstecznictwem, wolności nady niewolą, światła nad ciemnością.

m okracjiß?J d J J e J ß ^ l̂ Cze\ WOneJ FrzynßosJ y w ie lu  narodom wolność. Narody te stworzyły państwa de- 
Ä rm ii R a d z ie c k d i^ ^ J ^ ß  budownictwa socjalistycznego. Pozostałym narodom zwycięstwa
ma mas pracuiacurh y^ t osły Pewność lepszego ju tra , wiarę w  nieuniknione zwycięstwo sprawy wyzwole- 
świecie s iły postępu' hlst° l vczney° zwycięstwa A rm ii Radzieckiej wzmocniły się na całym
świadczenia zwycĘJtn, rß ß m lJ ß !  Ä ?  narodowo-wyzwolencze we wszystkich krajach. Czerpiąc z do- 
Czang Kai-Szeka ? ■' Arrßu. ~ ‘ Chińska A rm ia Ludowa rozgromiła skorrumpowane bandy
m i amerykańskich f a J J J i ß i  J h  dos.w ]adczem\  Czerwonej A rm ii — Koreańska A rm ia Ludowa gro- 
Zzerwonej A rm ii, a rm iß  Vietnamu Ä T Ä 3 S  Z o n lz a to r ó w .^  ^  * historycznych m ię s i w

go świJta o ZJJchowaßjp Pa” ŝ a. Rad2iec^eg°—;jest potężnym orężem w walce narodów całe-
amery kańskim i znaj a ń ł J Cał ea°  . swia} a wraz ze swymi przywódcami — faszystami 
wojennej, nie moan sie J  ¡n 0 cnej A rm ii i  pow inni wiedzieć, ze w  przypadku rozpętania nowej awantury  J, nie mogą się niczego dobrego dla siebie spodziewać.

ku Radzie clkiego ̂ Bulganin ^  Poyr.óżkach pod adresem ZSRR, marszałek Związ-
dziernikowej: 9 n tak P°wiedział w  swoim przemówieniu z okazji 33 Rocznicy Rewolucji Paź-

m^ c 7 r j r l e J t m S T p ^  ™ leży do. narodów o słabych nerwach i  nie
°znaką naszej słabości. * oświadczenie h is torii uczy, ze nasza pokojowa polityka nie jest

* 2 hr° n ią w  r ę m°Ż® W SW°je j obronie’ w obronie swojej ojczyzny

Sw m m lnie J r J J y j ß i e ß ■ y °wstani^  narody całego świata będą obchodzić 
walce o zachowanie pokoju na całym świeci™ Ł międzynarodowego znaczenia je j autorytetu i  ro li
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Inz. TADEUSZ SOKOŁOWSKI (Warszawa)

Koszty eksploatacji transportu samochodoinego
Przyczyną marnotrawstwa w eksploatacji tran­

sportu samochodowego może być:
a) nadmierne zużywanie materiałów eksloatacyj- 

nych i szybkie zużywanie się samego pojazdu, czego 
wyrazem jest przedwczesne zużycie części i  skrócenie 
czasu służby;

b) złe wykorzystanie pojazdu, czego wyrazem jest 
zbyt mała ilość godzin pracy w stosunku do godzin 
w posiadaniu i niedoładowanie oraz małe wykorzy­
stanie jazd powrotnych;

c) niedostateczne wykorzystanie własnych zakła­
dów, służących do wykonywania napraw i obsługi 
technicznej oraz przerosty administracji.

Jeśli obliczenie kosztów własnych eksploatacji po­
jazdu samochodowego nie ma na celu porównania 
ich z kosztami transportu kolejowego, to koszty, wy­
nikające z używalności dróg publicznych i urządzeń 
pomocniczych mogą być pominięte. Upraszcza to ob­
liczenia, które pozostają pomimo to realnymi, bo­
wiem w obecnej chwili eksploatacja pojazdów samo­
chodowych nie jest u nas obciążana żadnymi koszta­
mi za używanie dróg publicznych czy to w formie 
podatku „drogowego“ , czy też jakichkolwiek opłat 
za używanie odcinków dróg, które byłyby wyłącznie 
zastrzeżone dla samochodów.

Analiza rzeczywistych kosztów, spowodowanych 
eksploatacją pojazdu, przyczyni się do wykazania 
drogą porównawczą miejsc, w których powstaje mar­
notrawstwo i jego przyczyny.

Nadmierne zużywanie zasadniczych materiałów 
eksploatacyjnych może być ustalone od razu bez ana­
lizy kosztów, o ile znane są normy zużycia ich w 
odniesieniu do badanego pojazdu. Nadmierne zużycie 
paliwa ujawnia wskaźnik zużycia porównany z obo­
wiązującą normą. To samo odnosi się do olejów, 
smarów i materiałów pomocniczych, jeśli są ustalo­
ne ich normy zużycia, jak również mogłoby odnosić 
się do części zamiennych, jeśli istniałyby dokładne 
normy ich zużycia, ustalone na jednostkę przebiegu 
dla różnych kategorii części i dla określonych po­
jazdów. _ W braku norm stopień zużywania części 
określa się drogą analizy kosztów eksploatacji i po­
równania z innymi eksploatowanymi takimi samy­
mi pojazdami. Wysokie koszty, powstające wskutek 
wymiany części, które przypadają na jeden km 
przebiegu świadczą o przyśpieszonym zużywaniu się 
pojazdu. Stopień skrócenia czasu służby pojazdu, 
a ściślej jeigo przebiegu umorzeniowego (amorty­
zacyjnego), może być ustalony dopiero po zakończe­
niu czasu służby i po porównaniu z normą przebiegu 
umorzeniowego, jeśli norma taka istnieje; w prze­
ciwnym Wypadku określa się go według normy umo­
rzenia wartości przypadającej na jednostkę przebie­
gu.

W ten sposób walka z marnotrawstwem wymienio­
nym na wstępie (pod a) jest częściowo możliwa bez 
obliczania kosztów eksploatacji, tylko przez porów­
nywanie ilości zużywanych materiałów z ilościami, 
które przewidują normy. W naszych obecnych wa- 
rukach sposób ten, z braku odpowiednich norm, nie 
może jeszcze znaleźć zastosowania w stosunku do 
części zamiennych i materiałów zużywanych do na­
praw, jak również w stosunku do zużywania się sa­
mego pojazdu. Określić intensywność zużywalności 
części i materiałów do napraw oraz zużywalności sa­
mego pojazdu może w tym przypadku tylko analiza 
kosztów.

Wszystkie wymienione powyżej koszty powstają 
tylko w czasie jazdy, a zatem mogą być nazwane 
kosztami zależnymi od przebiegu. Są one faktycz­
nie i bezpośrednio zależne tylko od przebiegu po­
jazdu.

Do. tych kosztów należy zaliczać również całkowite 
koszty jakichkolwiek napraw lub przeglądów, o ile 
wykonywane są w obcych zakładach.

Inaczej: rachunki obcych zakładów naprawczych 
i obsługowych należą do kosztów zależnych od 
przebiegu, a zatem obciążają tylko przebieg niezależ­
nie od czasu posiadania czy też pracy pojazdu.

Niedostateczne wykorzystanie pojazdu z reguły 
ujawnia się_ przy pomocy sprawozdawczości z pracy 
przewązowej pojazdu, jednak złe wykorzystanie cza­
su posiadania pojazdu może być ujawnione również 
drogą analizy kosztów. Niedostateczne wykorzysta­
nie własnych urządzeń, służących do utrzymania 
taboru, to jest własnych stacji obsługi i warsztatów 
oraz przerosty administracji, wynikające często 
z niewłaściwej formy organizacji przewozowej, mo­
że ujawnić tylko analiza kosztów. W tym celu sumę 
kosztów: personalnych, umorzenia wartości lub wy­
najmu wszelkich budynków i urządzeń oraz maszyn 
i wszelkich kasztów administracji, a zatem wszel­
kich kosztów poza już wymienionymi, (które powsta­
ły wskutek wykonanych przebiegów) należy odnosić 
ńo ilości godzin pracy pojazdu (względnie taboru). 
Koszty te można nazwać niezależnymi od przebiegu 
w odróżnieniu od poprzednio wymienionych, gdyż 
nie są one bezpośrednio zależne od przebiegu. Oczy­
wiście, że pozostają one w pośredniej zależności od 
wykonanych przebiegów, bowiem należą do nich nie 
tylko typowe koszty stałe. Ze względu na to, że pow­
stają one jednak również i wówczas, gdy pojazdy 
nie wykonują przebiegów, odniesienie ich do godzi­
ny pracy pojazdu (taboru) jest najzupełniej uzasad­
nione i umożliwia analizę kosztów własnych eksplo­
atacji niezależnie od odległości (promieni pracy) 
na jakich pojazdy pracują. — Porównanie kosztów 
niezależnych od przebiegu, odniesionych do jednej 
godziny pracy pojazdu (.taboru), daje pogląd tak na 
wykorzystanie urządzeń, służących do utrzymania 
taboru, jak i administracji oraz na wykorzystanie 
czasu posiadania taboru. Te same koszty odniesione 
do godziny posiadania pojazdu (taboru), czyli do tzw. 
godziny inwentarzowej, dają pogląd tylko na wy­
korzystanie wyżej wspomnianych urządzeń i części 
administracyjnej badanego zakładu pracy.

Posługiwanie się sumą kosztów zależnych i nieza­
leżnych od przebiegu, a odniesionych do jednostki 
przebiegu (km), przewozu (t) czy też pracy prze­
wozowej (t-km), nie daje możności przeprowadzenia 
takiej analizy kosztów, która mogłaby ujawnić miej­
sca i przyczyny marnotrawstwa. Przyczyną tego jest 
zależność wysokości sumy kosztów (zależnych i nie­
zależnych od przebiegu) od warunków pracy pojaz­
du, względnie taboru pojazdów. Samochód ciężaro­
wy, pracujący na zupełnie krótkiej odległości jednej 
jazdy, czyli na małym promieniu pracy, wykona w 
ciągu_ jednej godziny swej pracy znacznie mniejszy 
przebieg w porównaniu z takim samym samochodem, 
pracującym na dużym promieniu pracy. Przyjmując, 
że czasy czynności naładunkowo-wyładunkowych 
i szybkości techniczne będą jednakowe, szybkości 
eksploatacyjne porównywanych samochodów będą 
różne: szybkość eksploatacyjna samochodu pracują­
cego na krótkim promieniu pracy będzie różnić się 
od jego szybkości technicznej bardzo znacznie, gdy 
szybkość eksploatacyjna takiego samego samochodu, 
pracującego na dużym promieniu pracy, będzie ma­
ło różnić się od jego szybkości technicznej. Wobec 
tego, że szybkość eksploatacyjna jest przebiegiem 
wykonanym w ciągu godziny pracy pojazdu, to kosz­
ty, spowodowane tym przebiegiem, czyli koszty za­
leżne od przebiegu w ciągu tej godziny pracy, będą 
dla samochodu pracującego na małym promieniu 
pracy małe i odwrotnie — duże dla samochodu, pra­
cującego na dużym promieniu pracy. Koszty nieza­
leżne od przebiegu pozostają w obydwu przypadkach 
jednakowe, gdyż są niezależne od promienia pracy 
i od typu samochodu. Koszty te mogą być jednak 
różne dla różnych zakładów pracy. Na przykład:
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Dwa samochody 3,5 tonowe, dla których ustalona 
jest, (drogą kalkulacji czy też na podstawie faktycz­
nych wydatków, obserwowanych przez dłuższy okres 
czasu), suma kosztów zależnych od przebiegu na 
1,80 zł/km i które należą do gospodarstwa, w którym 
suma kosztów niezależnych od przebiegu wynosi 
15.— zł/godz. pracy pojazdu przy 2000 godzin pracy 
rocznie, a współczynnik wykorzystania ładowności 
określa się na 0,05 i wykorzystania przebiegu na 0,5 
— pracują na takiej samej drodze (np. 2 klasy) 
i przewożą taki sam ładunek (np. I I I  kategorii) jed­
nak na różnych odległościach. Samochody te wy­
każą następujące szybkości eksploatacyjne przy 
szybkości techn. 19 km/godz; na promieniu pracy 
3 km — 5,38 km/godz., na 5 km — 7,54 km/godz.; 
a przy szybkości technicznej 26 km/godz.: na pro­
mieniu pracy 10 km — 12,74 km/godz. i na 50 km — 
21,53 km/godz.

Suma kosztów jednej godziny pracy pojazdu na 
promieniu pracy 3 km wyniesie:

5,38 X 1,80 + 15.— = 25,18 zł/godz. pracy pojaz­
du,

na promieniu pracy 5 km:
7,5 X 1,80 + 15.— = 28,57 zł/godz. pracy po­

jazdu,
na promieniu pracy 10 km:
12,74 X 1,80 + 15.— = 37,93 zł/godz. pracy po­

jazdu,
na promieniu pracy 50 km:
21,53 X 1,80 +  15.— = 53,75 zł/godz. pracy po­

jazdu.
Dzieląc różne, sumy kosztów jednej godziny pracy 

przez szybkość eksploatacyjną odpowiednich godzin, 
otrzymamy różne koszty 1 wozo-km dla tego same­
go samochodu, pracującego w takich samych warun­
kach za wyjątkiem różnych promieni pracy, czyli 
odległości jednej jazdy.

(Każdorazowy promień pracy może przedstawiać 
średnią wartość, jeśli w czasie jednej godziny było 
więcej, niż jedna jazda i jazdy te odbywały się na 
rozmaitych odległościach).

Podobnie, dzieląc sumę kasztów jednej godziny 
pracy pojazdu przez jego wydajność roboczą, wyra­
żoną w t-km, czy tonach, otrzymujemy koszt 1 t-km 
pracy przewozowej, czy też koszt przewozu 1 t na 
określoną odległość. (Aby otrzymać wydajność robo­
czą w t-km/godz. należy pomnożyć ładowność pojaz­
du przez współczynniki wykorzystania ładowności 

przebiegu oraz przez szybkość eksploatacyjną, któ- 
ą oblicza się przy pomocy tzw. współczynnika wy- 

rzystama czasu pracy, ustalając go przez porów- 
rczasu Jazdy z czasem trwania procesu trans- 

W nas2ym przykładzie 'koszty te przedstawiać się będą następująco:
nv r7™i .k?s?t, l  wozo-km: 4,68 zł; przewóz 1 to- 

7 ~ c8r  zł 1 1 t-Km. — 2,84 zł

ny“  l i f 2!i  przew& 1 to-

2,; p™ 2 1

W ° i" ._  iu T E - S r iS i z l] p™ 6 2 1 to-
Wykres ,1 przedstawia wartości wyżej opisane. Na 

osi odciętych odniesione są odległości jednej jazdy 
(promienie pracy) od 2 do 20 km, a na osi rzędnych 
wartości: szybkości eksploatacyjnych i technicznych, 
sumy kosz to w jednej godziny pracy pojazdu, wy­
dajności roboczych pozajdu w t-km/godz, i  t/godz. 
t ^ az7 z dzielenia rzędnych krzywej sumy kosztów 

godziny przecz rzędne krzywych wydajności 
w yp tTm  koszt pracy przewozowej
„j ""km.1.koszt przewozu 1 tony na różne odległoś­
c i  ^ S i tyCh k0Szfcbw również odniesione na
niarhb^°ŚĆ ^hn ipzna  jest stała na promie- 
dzinp y od,,2 do 5 km ł wynosi 19 km na go, 
sarnnnpow iada   ̂to normom MK dla opisanego 
p ra c v ^  U’ - P.racu^ ceS° w opisanych warunkach 
pracv !L  mi«Sdle>, beiz Przyczepy. Na promieniach 
je rfwn °IiaCJ i km szybkosc techniczna pozosta- 
wyżeW1 Stała 1 wynosi 26 km/godz. stosownie do
Oblkin^;lPOmnlanych norm dla j'azdy Poza miastem ona z wyżej podanych założeń szybkość eksplo­

atacyjna wzrasta wraz z wzrastającym promieniem 
pracy. Wzrost ten wskazują krzywe (Ve) zbliżające 
się asymptotycznie do prostych, przedstawiających 
szybkości techniczne (V tech.). Wobec tego, że suma 
kosztów jednej godziny pracy pojazdu jest zależna od 
przebiegu, czyli od szybkości eksploatacyjnej, to 
również i krzywa, przedstawiająca te koszty

(zł/godz.), przebiega podobnie, jak krzywa szybkości 
eksploatacyjnych (Ve). Krzywa wydajności robo­
czych w t-km  na godzinę (Wu) jest, jak to wyżej 
wyjaśniliśmy, zależna od wartości szybkości eksplo­
atacyjnej, będącej jedyną zmienną w iloczynach: 
Przebiega ona znów podobnie, jak krzywa szybkości 
eksploatacyjnych (V e). Wreszcie krzywa wydajności 
roboczych w t na godzinę (Wa) powstaje przez 
dzielenie wartości rzędnych wydajności w t-km na 
godzinę przez każdorazowy promień pracy pojazdu. 
Przebiega ona asymptotycznie do obydwu osi, jed­
nak w odwrotnym kierunku co stanowi dowód, że 
w tej samej_ jednostce czasu można przewieźć tym 
mniej ton, im dalej się je przewozi. Obserwując 
kształt tych krzywych, można zauważyć, że dzieląc 
sumę kosztów jednej godziny pracy pojazdu przez 
wydajności robocze tej samej godziny otrzyma Się 
krzywą, przebiegającą asymptotycznie do obydwu osi, 
jako krzywą kosztów jednego t-km (zł/t-km) i pro­
ste, nachylone pod pewnym kątem do osi odciętych 
(zł/t). Kąt ten powiększa się w miarę zmniejszania 
się szybkości technicznej pojazdu, a tym samym 
w miarę zmniejszania się jego wydajności roboczej 
przy niezmiennej ładowności i  niezmiennych współ­
czynnikach wykorzystania ładowności i przebiegu.

Na wykresie 2, przedstawione są obliczone, jak 
wyżej, koszty przewozu 1 tony na różne odległości od 
2 do 10 km samochodami różnej ładowności, pracu­
jącymi w takich samych warunkach przy zachowa- 
niu norm szybkości technicznych i norm czasów ope­
racji na- i wyładunkowych, wykonywanych ręcznie 
(Normy MK). Do wykonania wykresu przyjęto kal­
kulowane koszty zależne od przebiegu dla porówny­
wanych pojazdów oraz koszty niezależne od przebie­
gu, w ■wysokości 15 zł/godz. pracy pojazdu przy wyko­
rzystaniu w wysokości 2000 godzin rocznie.
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W ykre s  2
P oró w n an ie  kosztów  przew ozu je d n e j to n y  na różne o d le g ło ­

ści ró ż n y m i po ja zdam i

Porównuje się zwykłe skrzyniowe samochody 2,5 t,
3.5 t  i  wywrotkę 3,5 t  (oznaczona na wykresie —
3.5 t-w) ładowaną mechanicznie, wszystkie z silni­
kiem napędzanym mieszanką benzynową, samochód 
7 t  z silnikiem napędzanym olejem gazowym i taki 
sam samochód z przyczepą 7 t  (oznaczony na wy­
kresie — 7 + 7 t). Samochody przewożą towary tej 
samej kategorii i klasy (oprócz wywrotki) w jednym 
kierunku z szybkością techniczną 19 km/godz. w 
mieście (promienie pracy do 5 km) i z szybością 26 
km/godz. poza miastem. Aczkolwiek koszty przewozu 
samochodem 7 t  bez przyczepy, jak i z przyczepą, 
na wykresie są niższe od kosztów przewozu wywrot­
ką, to jednak ze względu na ograniczone właściwości 
manewrowe ciężkiego samochodu (zwłaszcza, o ile 
pracuje z przyczepą) użycie jego na bardzo krótkich 
promieniach pracy będzie nie tylko nie wygodne, ale 
może pociągnąć za sobą powiększenie kosztów, za­
leżnych od przebiegu. Do porównania przyjęto rów­
nież platformę jednokonną 2,5 t  i parokonną 5 t. 
(Na wykresie oznaczone liniami przerywanymi). 
Szybkość 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 końmi .na najkrótszych odleg­
łościach może wchodzić w porównanie w tych przy­

padkach, gdy nie stosuje się mechanizacji na — 
i wyładunku w przewozie samochodami.

Wykres 3 przedstawia koszty własne przewozu 1 to­
ny towarów różnych klas, a zatem towarów o roz­
maitym ciężarze jednostki objętości (m3) na różne 
odległości przy użyciu samochodu 3,5 t. Koszt własny 
przewozu wzrasta w miarę zmniejszania się współ­
czynnika wykorzystania ładowności. Tak na przykład 
naładowanie samochodu 3,5 t  o normalnej po­
wierzchni ładunkowej żarówkami w opakowaniu 
kartonowym pozwala na wykorzystanie ładowności 
jego w 55%. Koszt własny przewozu jednej tony 
przedstawiają proste, oznaczone liczbą 0,55. Jesz­
cze wyższe koszty spowoduje tak bardzo przestrzen­
ny towar, jak puste opakowania kartonowe. Przed­
stawiają je proste oznaczone liczbą 0,25. Do przewo­
zu towarów przestrzennych należy używać samocho­
dów małej ładowności o dużej powierzchni ładun­
kowej. Warunek ten spełniają najlepiej tzw. ciąg­
niki siodłowe o długim naczepie.

Podobne wykresy można sporządzić celem przed­
stawienia kosztów własnych przewozu jednej tony na 
różne odległości dla towarów, które wymagają wy­
jątkowo starannego ręcznego ładowania i wyładowy­
wania^ co oczywiście obniża wydajność roboczą po­
jazdu i podwyższa koszty. Wykorzystanie przebiegu 
ma ogromny wpływ na wysokość kosztów przewozu.

W ykre s  4
P orów nan ia  kosztów  przew ozu sam ochodem  3.5 t  na różne 
od leg łośc i p rz y  w yko rzys ta :'.iu  i  bez w y k o rz y s ta n ia  p rzeb ie ­

gów  p o w ro tn ych

Wykres 4 przedstawia koszt przewozu 1 tony na 
różne odległości samochodem 3,5 t w warunkach wy­
żej wspomnianych, jednak przy zmiennym współ­
czynniku wykorzystania przebiegu. Dolne linie, o ma­
łym kącie _ nachylenia w stosunku do osi odciętych, 
przedstawiają koszty przy całkowitym wykorzysta­
niu jazd powrotnych, a linie górne, wyższe koszty 
wskutek nie wykorzystywania jazd powrotnych do 
przewozu towaru.

— - O —

Plan obniżenia kosztów własnych polega między 
innymi na:
. a) Osiągnięciu minimum zużycia wszelkich mate­

riałów eksploatacyjnych, do których należą również 
i części zamienne, używane przy naprawach bieżą­
cych, wykonywanych we własnych warsztatach. W 
razie wykonywania czynności obsługowych i na­
praw bieżących w obcych zakładach — na stara­
niach utrzymania rachunków za te czynności na 
najniższym poziomie.

Oszczędności powyższe mają na celu obniżenie 
kosztów bezpośrednio zależnych od przebiegu.

b) Na unikaniu niedociążenia własnych zakładów 
technicznej obsługi i napraw. Jedną z głównych 
przyczyn wysokiego obciążenia godziny pracy tabo­
ru jest dysproporcja pomiędzy wielkością stacji ob­
sługi i warsztatów, a wielkością taboru i jego wy­
korzystaniem. . Analiza kosztów niezależnych od 
przebiegu jest jedynym środkiem wykrycia i udo­
wodnienia tej dysproporcji, środkiem zapobiegaw­
czym jest albo połączenie dwu lub więcej drobnych
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gospodarstw w jedno większe, które mogłoby obcią­
żyć (wykorzystać) w pełni istniejące pomieszczenia, 
urządzenia i personel stacji obsługi i warsztatów, 
albo likwidacja niedociążonych urządzeń i  przeka­
zanie ich najbliższej stacji obsługi i warsztatom 
ogólnego użytku. Podobnie, jak indywidualny sy­
stem ogrzewania mieszkań musi ustąpić przed bar­
dziej gospodarczo sprawnym ogrzewaniem scentra­
lizowanym, tak samo i liczne indywidualne i niedo- 
ciążone stacje obsługi z warsztatami powinny dą­
żyć do centralizacji, zapewniającej lepsze wykorzy­
stanie ich urządzeń.

Wreszcie dążyć należy 'do obniżenia kosztów ogól­
nej administracji, głównie przez dobór odpowiedniej 
formy organizacyjnej przedsiębiorstwa, celem unik­
nięcia przerostów administracyjnych.

Właściwa forma organizacyjna gospodarstwa sa­
mochodowego i zwykłe oszczędności w zakresie or­
ganizacji mają na celu obniżenie kosztów niezależ­
nych od przebiegu. Zmniejszenie się kosztów nie­
zależnych od przebiegu, obciążających każdą godzi­
nę pracy taboru, będzie wskaźnikiem postępu. Wy­
daje się, że to właśnie jest zadaniem analizy kosz­
tów własnych w transporcie samochodowym.

— o —

, Koszty kierowcy, które niewątpliwie nie są bezpo­
średnio zależne od przebiegu, w przeciwieństwie do 
kosztów materiałowych, zalicza się nawet w tym 
przypadku, gdy kierowca otrzymuje wynagrodzenie 
akordowe, do kosztów niezależnych od przebiegu 
Przy analizie kosztów niezależnych od przebiegu na­
leży je wyłączyć i analizować oddzielnie.

J. STABYNKIEWICZ (Warszawa)

M echanizacja transportu  i urządzeń  
przeładunkow ych uj ZSRR

Historia mechanizacji pracy ze szczególną ostro­
ścią wykazuje nam przeciwieństwa i sprzeczności 
interesów w gospodarce kapitalizmu, jak również 
całkowicie c-dmienne ustosunkowanie się do prw- 
olemu tego społeczeństw Socjalistycznych. Okres 
mechanizacji przędzalnictwa i górnictwa w I I  po­
łowie ubiegłego stulecia stawiał przed ©czarni tka­
czy i górników widmo nędzy i głodu, toteż był 
traktowany przez nich z nieufnością i ©bawą. Dziś 
w ©kresie współzawodnictwa pracy i rozszerzonej 
reprodukcji, mechanizacja stanowi dla nas wszyst­
kich problem o olbrzymim znaczeniu, z radością 
Przyjmowany przez świat pracy, ułatwiający i przy­
spieszający wykonanie najcięższych i najżmudniej­
szych robót, pozwalając zwolnionych od nich pra­
cowników zatrudnić lepiej i wydajniej na innych 
odcinkach naszego frontu gospodarczego.

W przedstawionym opracowaniu ograniczam te­
matykę w zasadzie do spraw związanych z trans­
portem., omawiając szczegółowiej parę fragmentów 
f  dziedziny urządzeń przeładunkowych zwłaszcza 
takich, gdzie mechanizacja i racjonalizacja znala- 
cml za]stos°wanie dopiero w ceresie socjalistycznej 
o spodarki planowej ZSRR w wyniku pięcioletnich 
Planów narodowych.
mv usPrawn.iająę nasze metody pracy, wzoruj e- 
dlatelr^ łna osiągnięciach ZSRR w. tej dziedzinie, 
nv hv^ tSZ metody radzieckie i ich wyniki powin-
szych transportowców!1111̂ 116 ^  ^ szystkich na~
rip i'nrw oCar? a była krajem zacofanym pod wzglę- 
c b O T  b S Sym 1 Przewyższa^ c  pod względem 
nv 7 iert^nS tw natoralnych i liczby ludności Sta- 
ny zjednoczone, produkowała w 1913 r. 17 razy 

ej węgla, 6 razy mniej rudy żelaznej, 10 razy 
mmej energii elektrycznej i 8 razy rńniej żelaza, 

z Stany Zjednoczone. Związek Radziecki jiestwzo- 
em dla nas, w jak i sposób można szybko zlikwido- 

Zf c? . nie techniczne, w wyniku przeprowadzo- 
ycn Kolejnych planów 5-letnich. Po okresie odbu- 
wy gospodarczej nastąpił w wyniku przeprdwa- 

zema kolejnych planów 5-letnich tak szybki roz- 
.. I ; e°sP°darczy jakiego nie znał nigdy żaden kraj 
Kapitalistyczny, nie wyłączając Stanów Zjednoczo-

d i ic ią g u  10 lat od 1928 dc« 1938 r. wartość pro- 
Rdv l 1 Przemy?łowej wzrosła 6-krotnie, podczas, 

Stanach Zjednoczonych w okresie najbar- 
W  gwałtownego rozwofju zaledwie się podwoiła. 
PosVZybki WZF0^  byłby możliwy bez szybkiego 
cv rtd. -w metodach wytwarzania. W wyniku pra- 
tech^u leckich inżynierów, techników, uczonych — 
osiapm^-radziecka nie ty lk 0  nie ustępuje ostatnim 
je prze °m k r a j ' o w  kapitalistycznych lecz często

Osiągnięcia te były możliwe dzięki potężnemu 
rozwojowi produkcji nowoczesnych środków wy­
twarzania, tj. dzięki rozwojowi radzieckiego prze­
mysłu maszynowego, którego produkcja ZSRR w 
1940 r. była 50 razy większa niż w 1913 r.“1)

Omawiając transport w ZSRR, poruszymy dwa 
jego uzupełniające się działy: 1) transport kolejo­
wy oraz związaną z nim modernizację i 2) trans­
port samochodowy i stosowane w tym ostatnim u- 
rządzenia przeładunkowe.

Transport kolejowy odgrywał zawsze w ZSRR po­
ważną rolę. Wpłynęły na to takie okoliczności, jak 
ogromne terytorium kraju, większe niemal 3-krot- 
nie od Stanów Zjednoczonych i znaczne odległości 
pomiędzy związanymi ze sobą ekonomicznie rej ok­
nami, skutkiem czego średnia odległość przewozo­
wa towarów wynosiła 700 km (Staw/ Zjednoczone 
600 km, Anglia 100 km ); poza tym istnieje w tran­
sporcie przewaga towarów masowych, jak ruda, wę­
giel, drzewo, zboże itd. które stanowią 60% prze­
wozu.

Aby podołać tym zadaniom, w okresie pięciolatki 
powojennej wyprodukowano w ZSRR 400 tys. wa­
gonów i 7.000 parowozów. Zasadniczą tendencją w 
budowie taboru kolejowego w ZSRR jest budowa 
coraz to większych wagonów i parowozów, mecha­
nizacja załadunku i wyładunku oraz przechodzenie 
z trakcji parowej na trakcję motorową i elektrycz­
ną. W dziedzinie gospodarki drogowej kolei zasad­
niczą tendencją jest elektryfikacja zwrotnic i ste­
rowanie nimi z odległości z centralnego punktu dy­
spozytorskiego, jak również elektryfikacja urządzeń 
sygnalizacyjnych.

Powiększenie siły pociągowej i mocy maszyn ma 
na celu powiększenie ładowności składu pociągu o- 
raz jego szybkości, co wpływa na koszty przewozu. 
W wyniku zastosowania w ZSRR ciężkich i silnych 
parowozów średni ciężar pociągu brutto wzrósł w 
latach 1928—1940 z 854 ton do 1.298 ton, a średnia 
szybkość techniczna z 18 km/godz. do 33 km/godz. 
(w 1913 r. 13,5 km/godz. i  573 ton).

Istnieje wyraźna tendencja w produkcji lokomo­
tyw do przejścia na typ lokomotyw elektrycznych 
i motorowych, budowanych w coraz większych ilo­
ściach, z tym, że trakcja elektryczna jest wprowa­
dzona na liniach o dużym nasileniu ruchu, zaś mo­
torowa w rejonach pustynnych, ubogich w wodę.

Lokomotywy motorowe przechodzą bez odnawia­
nia zapasu paliwa i wody 600—800 km i są w eks­
ploatacji tańsze od parowych, dzięki wysokiemu 
współczynnikowi wydajności silnika. Zużywają 4

'/ Nową techniką w przemyśle, ciężkim Inż. M Lesz,
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razy mniej paliwa, niż parowozy w przeliczeniu na 
wartość kaloryczną.

Transport samochodowy w latach wykonywania 
pięcioletnich planów rozwoju kraju we wszystkich 
gałęziach gospodarki narodowej ZSRR nabrał wiel­
kiego znaczenia i ciężar gatunkowy uspołecznionej 
sieci transportowej stale wzrasta. Zorganizowany 
transport samochodowy w ogólnym systemie tran­
sportowym:

Jeszcze wyraźniej występuje różnica w stopniu 
wykorzystania taboru, o ile posiadamy tabor spe­
cjalny np. przy przewozach ziemi, gruzu itp., gdzie 
posiadanie wywrotek decyduje o tempie pracy, 
śmieciarek z urządzeniem ślimakowym lub pneu­
matycznym przy oczyszczaniu miast, dźwigów ra­
towniczych na samochodach do transportowania 
wozów uszkodzonych, ciężkich przyczep wielokoło- 
wych do przewozu maszyn i zespołów bardzo cięż-

A utocze rpak

1) posiada znaczenie samoistne w przewozach 
pasażerskich i ciężarowych na autostradach i 
.szosach, na drogach dojazdowych do miast, 
do osiedli przemysłowych i mieszkaniowych;

2) stosowany jest do wyładunku towarów i ob­
sługi stacji kolejowych, portów i przystani;

3) współdziała w pracy transportu kolejowego, 
przejmując dużą ilość ładunków na krótkich 
trasach (do odl. 150 km wokół miast);

4) w_ miastach i na przedmieściach z powodze­
niem zastępuje wszystkie rodzaje transportu 
Szynowego i konnego, gdyż jest bardziej ela­
styczny w wyborze kierunków i organizacji 
materiałowo-technicznej;

5) odznacza się łatwością manewrowania, która 
rozszerza zasięg jego zastosowania w gospo­
darce wiejskiej i budownictwie. Charaktery­
styczną właściwością dla ZSRR w porównaniu 
z innymi krajami jest to, że tabor ciężarowy 
wynosi 80°/o, a osobowy zaledwie cikoło 20°/# 
całego stanu taboru.

Taka jaskrawa różnica w strukturze taboru sa­
mochodowego ZSRR i innych krajów Wynika z od­
miennych właściwości socjalistycznej ekonomiki 
i rozwoju mechanicznego transportu dla potrzeb 
gospodarki narodowej.

W produkcji samochodów widoczne jest w ZSRR 
przejście do coraz to większych i mocniejszych ty­
pów oraz znaczny wzrost ilości samochodów o noś­
ności ponad 5 ton, jak również coraz szersze stoso­
wanie silnika Diesla, na co wpłynęło opanowanie 
technologii wytwarzania silnika wysokoprężnego, 
wysokociśnieniowych pomp paliwowych i urządzeń 
wtryskowych.

Przy eksploatacji taboru samochodowego, zwłasz­
cza przy przewozie na krótkie odległości, trzy czyn­
niki wpływają przede wszystkim na sprawność p ra - 
cy: właściwy dobór taboru, właściwe opakowanie 
ładunku i właściwe urządzenia przeładunkowe.

Rozróżniamy szereg typów samochodów, które 
nadają się do prac przewozowych i będą właściwe 
i dobre, zastosowane tylko dla pewnego rodzaju 
prac. Np. samochody o niewielkim tonażu 1—3 ton 
nadają się do przewozu drobnicy, przewozów rolni­
czych, po drogach gruntowych itp. podczas, gdy 
przewóz towarów masowych na większe odległości 
znacznie ekonomiczniej można wykonać przy po>- 
mocy taboru ciężkiego 7—10 ton, albo pociągów 
drogowych (ciągników z naczepami) -

Szufla m echaniczna p ro d u k c ji ra dz ie ck ie j

kich samochodów ehłotdni do prziewoeiu towarów 
łatwo psujących się, wreszcie szereg urządzeń spe­
cjalnych, stosowanych jako adaptacja taboru w bu­
downictwie i drogownictwie.

Czas potrzebny na prace załadowczo-wyładowcze 
może wahać się w szerokich granicach i wynosić 
przy niewielkich odległościach przewozu około 50°/» 
ogólnego czasu pracy taboru na trasie. Dlatego też 
racjonalizacja czynności załadowczo-wyładowczych, 
celem skrócenia czasu postojów, jest jedną z pod­
stawowych zasad przy organizacji przewozu ładun­
ków.

W warunkach ZSRR i w oparciu o istniejące 
przepisy zaleca się przeprowadzenie prac załadow­
czo-wyładowczych w następujący sposób: ciężary o 
wadze nieprzekraczającej 50 kg i przy odległości 
nie przekraczającej 25 m mogą być przenoszone 
ręcznie; ciężary o wadze- od 50 do 500 kg transpor­
towane są z miejsca przekazania do miejsca zała­
dowania (lub odwrotnie) przy użyciu ręcznych u- 
rządzeń do przemieszczenia poziomego (wózki, ta­
czki) lub pionowego (bloki, lin y ); ciężary o wadze 
ponad 500 kg przenoszone są w sposób mechanicz­
ny, przez zastosowanie kranów, wind, dźwigów i e- 
lewatorów. Rzeczą oczywistą jest dążenie, aby 
większość przeładunków odbywała się przy pomo­
cy urządzeń zmechanizowanych. Ma to na celu 
maksymalne skrócenie czasu przestoju taboru przez 
zastosowanie zarówno właściwych urządzeń i me­
chanizmów jak też środków organizacyjnych, przy 
zachowaniu właściwych przepisów bezpieczeństwa. 
Jeśli chodzi o stronę organizacyjną, to niezbędne 
jest zapewnienie odpowiednich dróg dojazdowych 
do miejsca -za- i wyładowania, -dostatecznej prze­
strzeni na jednostkę taboru, przestrzegania ruchu 
jednokierunkowego/, wreszcie oświetlenia placu w 
nocy, o ile praca odbywa się na dwie zmiany. Wre­
szcie wybudowania choćby prowizorycznych ramp 
do wysokości odpowiadającej poziomclwi nadwozi. 
Również ważne jest przemyślenie sposobu układa­
nia ładunku w składach, które mogą być różnych 
t--pów: podziemne, nadziemne, piętrowe, bunkry, 
silosy, wreszcie chłodnie, elewatory i inne maga­
zyny specjalne.

Rodzaj i charakter urządzeń przeładunkowych 
muszą być zatem przystosowane zarówno do sposo­
bu rozmieszczenia towarów w składzie, jak również 
do typu pomieszczeń składowych, zaś dobowy obrót 
towarowy punktu wyładowczo-załadowczego będzie



Rok m TRANSPORT I  SPEDYCJA Str. 55

uzależniony nie tylko od przytoczonych powyżej 
elementów, ale również od tzw. współczynnika nie- 
równomierności nadchodzenia lub wysyłania ła­
dunków, który będzie funkcją odpowiednią dobra­
nej ilości wozów do możliwości urządzeń przeładun­
kowych oraz właściwej organizacji pracy.

Pracę za pomocą różnego 
rodzaju mechanizmów cha­
rakteryzuje szybkość i zauto­
matyzowanie czynności za­
ładowczo - wyładowczych.
Wpływa to na skrócenie prze­
stojów taboru, obniżenie za­
potrzebowania na siłę robo­
czą, .skrócenie odcinka prac 
i obniżenie kosztów.

Niektóre urządzenia prze­
ładunkowe, dziś już masowo 
stosowane w ZSRR, chciał­
bym omówić nieco szerzej.

Zacznę od najpopularniej­
szych chyba w naszych o- 
czach i dobrze zainnych wy­
wrotek ZIS 585, spychaczy 
staliniec oraz koparek, foto­
grafie których zamieszczamy, 
a które wywołały przewrót w 
odgruzowywaniu naszych 
miast i przygotowywaniu 
wykopów7 pod nową budowę.
Maszyny te widzimy w pra­
cy co dzień, toteż nie wyma­
gają chyba szczegółowego 
opisu, natomiast chciałbym 
wspomnieć o organizacyj­
nych usprawnieniach, stoso­
wanych dla tego rodzaju 
pracy_ i .omawianych w wy­
dawnictwach radzieckich. Chodzi w tym przypadku o 
lepsze "wykorzystanie urządzeń zapomocą tworzenia 
zespołów urządzeń, o wydajności wzajemnie dosto­
sowanej, co ogólnie nazywamy mechanizacją ze­
społów.

W odróżnieniu od pełnej mechanizacji, mechani­
zacja zespołów sprowadza się do zmechanizowania 
zasadniczych procesów produkcji i najlepszego wy­
korzystania wyposażenia. Urządzenie dla zespołu, 
składającego się z koparek i wywrotek, warsztatu, 
kuźni, stacji obsługi i magazynu części zapasowych 
skróciło przestoje sprzętu do 10,9% czasu pracy o- 
raz bardzo poważnie zwiększyło przeciętne wydoby­
cie ziemi przez koparkę. Dowodzi to znacznie więk­
szej wydajności sprzętu przy pracy w kolumnach, 
posiadających całkclwity komplet urządzeń pomo­
cniczych i remontowych.

^^dzeniami stosowanymi dość często w ZSRR 
w u f f r 11’ magazynach oraz tam, gdzie można 
v. yKCłrzystać różnicę poziomów, są rozmaite koryta, 
leje spirale i ślimaki. Buduje się również tzw. 
estakady (czyli wysokie pomosty), na które samo­
chody bądź wjeżdżają celem zrzucenia ładunku, e- 
wentualme podjeżdżają pod nie, aby otrzymać ła­
dunek zsypem. Dotyczy to przede wszystkim pia­
sku, gruzu lub ziemi.

Praktycznym i wydajnym urządzeniem, łączącym 
pracę napędzanego przenośnika oraz zsyp na zasa­
dzie grawitacji — jest nowa piaskarka mechanicz­
na wzoru C-80, stosowana obecnie w rzecznym por­
cie Moskwy _dc< załadunku piasku. Składa się z trak­
tora, gąsienicowego, którego silnik służy zarówno 
do trakcji, jak napędu transportera oraz koryta z 
blachy stalowej, pa którym piasek zsuwa ,się do 
podstawionego samochodu. Wydajność teoretycznie 
wynosi około 20 ton na godzinę, obsługa składa się 
zaledwie ż 3 ludzi.

Do wyładunku materiałów sypkich i węgla z wa­
gonów coraz częściej stosowana jest szufla mecha­
niczna, działająca samoczynnie, składająca się z 
niocnej skrzyni blaszanej, z przodu otwartej, w gór­
nej zaś części opatrzonej w uchwyt. W środku 
skrzyni jest przymocowana lina stalowa, biegnąca 
Przez rolki do elektrycznej wyciągarki. Wyciągarka 
Pa-trzona jest w sprzęgło, które pozwala na cofnię­

cie szufli da przewidzianego miejsca. Do zadań kie­
rowcy szufli należy tylko kierowanie i podjeżdża­
nie szuflą dla nabrania ładunku, po czym szufla 
automatycznie jedzie ku drzwiom wagonu, zsypu­
jąc zawartość na pochylnię, lub do rynny zsypowej. 
Wyładowanie wagonu węgla przez 1 robotnika ob­

P iaskarka  m echaniczna C _  80

sługującego szuflę trwa zaledwie V* godziny. O- 
szczędności uzyskane w stosunku do pracy ręcznej 
mogą wynieść miliardy roboezo-godzin.

Przy rozładunku z wagonów kolej owiych dużych 
transportów ziemi celem niwelacji terenu, wykona­
nia nasypów itp. bardzo pomysłowym, a prostym 
stosunkowo urządzeniem jest pług specjalny, dzia­
łający podobnie do spychacza. Model, opracowany 
przez inż. Biriajewa, przy prostej konstrukcji od­
powiada wszystkim wymaganiom wydajnej eksplo­
atacji. Posuwa się on pa szynie, umieszczonej 
wzdłuż platformy kolejowej za pomocą koła opa­
trzonego w bandaże. Celem utrzymania nieprzer­
wanego ruchu — przerwy pomiędzy lorami przy­
krywa się pokrywami z blachy. Szerokość skrzydeł 
pługa jest nieco większa od szerokości platformy 
kolejowej. Przy podstawianiu składu wagcinówblo­
kuje się koła paru wagonów przy pomocy klinów, 
w celu unieruchomienia pociągu. Odczepiony od 
składu parowóz za pomocą linki stalowej ciągnie 
pług, którego skrzydła rozładowują materiał sypki 
na obie strony toru. Po wyładowaniu pług zostaje 
podniesiony na specjalnym dźwigu bramolwym, pod 
którym przechodzi cały pociąg, poczym pług wraca 
na swoje miejsce na ostatniej platformie.

Rozładowywanie tym. sposobem dwudziestu plat­
form zajmuje 18 minut czasu, w tym właściwa pra­
ca pługa 3 minuty, czas pozostały trwa odczepienie 
parowozu, blokowanie kół wagrjnów, podwieszanie 
pługa na dźwigu itp. Urządzenie zastępuje pracę 
conajmniej 160 ludzi, podczas, gdy obsługa pługa 
wymaga 6—8 robotników.

Samochód ciężarowy ZIS 150 samoladowacz-wy­
wrotka lub autoczerpak, zbudowany wg projektu 
inż. NOwikowa-Kierygina. jest naprawdę rewolu­
cyjnym krokiem w dziedzinie usprawnienia sprzętu 
i stanowi idealny środek transportu, poilega zaś na 
przebudowie zwykłego samochodu ciężarowego. Za­
sadniczym elementem pracy jest szufla, umocowa­
na na uchwytach i połączona przegubami z. ramą 
podwozia i sterowana za pomocą linek dźwigarki, 
sprzężonej z silnikiem samochodu. Pojemność skrzy­
ni wynosi około 3 ton zapełnionych 3—5 zrzutami 
szufli. Długość auto-czerpaka wynosi 8600 mm, wy­

sokość 2650 mm, wydajność do 50 ms na godzinę.
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Koparka obrotowa RPM — 2 projektu inż. Fiisz- 
czuka, posiada na końcu wysięgnika właściwy ele­
ment roboczy w postaci obracającego się koła 
z 6 czerpakami o pojemności 85 litrów każdy. Ko- 

a zaPPatrzona Jest w dwa przenośniki, jeden do 
odbierania ziemi wysypywanej z kubłów i drugi

Sam oładow acz sam ochodow y

długości 10 do 13 metrów, do przekazywania na 
sroaki transportowe. Przewaga tego rodzaju urzą­
dzenia polega na możności przesuwania ziemi z roz­
maitych poziomów. Całość zmontowana jest na plat- 
larmie obracalnej podwozia gąsienicowego.

Przy transporcie materiałów budowlanych jednym 
z zasadniczych problemów usprawnienia i mecha­
nizacji przeładunków jest sprawa zastosowania 
praktycznych i trwałych, a jednocześnie poręcznych 
kontenerów, (pojemników, zasobników), do tran­
sportu cegły. W roku 1949 czynnych było w ZSRR 
blisko 150 tysięcy pojemni­
ków różnych odmian i prze­
wieziono nimi około 42% 
materiałów ściennych. W ro­
ku bieżącym zaś przewiduje 
się przewiezienie przy pomo­
cy pojemników około 80% 
powyższych materiałów. W 
rezultacie stwierdzono skró­
cenie przestojów z 0,40 go­
dziny do 0,14, zaś % uszko­
dzeń transportowych mate­
riałów obniżył się z 12—15 do 
2—5%.

Dna kontenerów bywają 
drewniane, lub metalowe 
i odznaczają się tym, że są 
wzaj emnie wymienne dla 
wszystkich typów pojemni­
ków. Kontenery na 60 cegieł 
(ciężar wł. 26, zapełń. 260 
kg) używane są na budowach 
wyposażonych w małe dźwi­
gi o nośności do) 0,3 'to&iy.
Kontenery większe ma 120 
i 180 cegieł) — o ile posia­
damy urządzenia o większym 
udźwigu.

Przy załadunku i wyła­
dunku pojemników stosować 
można różne rodzaje mecha­

nizmów. Przy poważnym obrocie ładunków i stałych 
punktach załadunków przerważnie używane są dźwi­
gi, przy przeładunkach dorywczych stosujemy urzą- 

. dzenia ruchome, zależne od możliwości i posiada­
nego sprzętu.

Jednym ze znanych rozwiązań jest pomysł toka­
rza Rodiczewa wyposażenia samcjehodu ZIS 150 
w samoładowacz napędzany przez silnik samochodu 
Pojemniki podnoszone są z ziemi i układane mecha­
nicznie w skrzyni wozu.

Gabaryty pojemników dostosowane są do pojem­
ności samochodów typowych, a okoliczność, że po­
jemniki są składane, pozwala na wykorzystanie ła­
downości samochodów przy przewożeniu kontene­
rów pustych. Najlepszym sposobem masowych zała- 
toweg>W st;osowanie suwnicy lub dźwigu obro-

Nakłady, poczynione na wykonanie kontenerów 
jak również na utrzymanie ich w stanie zdolnym  
do pracy, choć niewątpliwie znaczne, bardzo szybko 
są amortyzowane, skutkiem .oszczędności wynikają­
cej z ich stosowania. Warunkiem jednak zasadni­
czy^1 jest przydzielenie pojemników jednemu przed­
siębiorstwu, mającemu dobrze zorganizowaną obsłu­
gę konserwacji i napraw zasobników, które często 
ulegają uszkodzeniclin, jak również sprawny obrót 
i zwrot pustych zasobników.

Urządzeniem, którego nie sposób pominąć — tak 
powszechnie jest na terenie Związku Radzieckiego 
stosowanym — sprzętem bardzo prostym, uniwersal­
nym, a niezbędnym przy wszelkich przeładunkach 
jest transporter, który budowany jest w różnych 
odmianach, zależnie od postulowanej wydajności 
i charakteru pracy.

Rozróżniamy zatem transportery taśmowe, grab- 
kowe, zgrzebłowe, szuflowe i kubełkowe.

Pod względem wielkości mogą być przenośne 
(przeważnie dla celów rolniczych), napędzane ma­
łym silnikiem lub ręcznie, o ciężarze własnym od 
100 do 300 kg , długości od 3 do 10 metrów i  szero­
kości taśmy od 250 do 500 mm — i przewoźne, taśmy 
których opatrzone są często poprzecznym żeber­
kiem, co pozwala powiększyć kąt pochylenia, napę­
dzane przeważnie silnikiem spalinowym lub elek­
trycznym. Długość waha się od 6 do 20 metrów, 
szerokość taśmy 50—75 cm, a wydajność robocza 
wynosi do 20 ton na godzinę.

Transportery z powodu prostoty budolwy psują się 
rzadko i należą dziś do normalnych akcesorii przy 
przeładunkach zarówno materiałów sypkich, jak 
miałkich i na sztuki. Oczywiście niezależnie od odpi­
sanych lekkich typów — wielkie transportery _•
stałe — stanową niezbędną część składową tran­

K o n te n e ry  i dźwig samochodowy przy załadunku cegły
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sportu wewnątrzzakładowego oraz procesów pro­
dukcyjnych.

Nie możemy tu pominąć niezbędnego sprzętu ma­
gazynowego, którym są układacze ręczne i samoła- 
dowacze mechaniczne, pozwalające na sztablowa- 
nie towarów, a przez to powiększenie pojemności 
składów, jednocześnie oszczędzając pracę ludzką 
i przyśpieszając naładunek i wyładunek.

Układacze ręczne o nośności przeważnie do 500 kg , 
pracują za pomocą podnośnika widłowego o wyso­
kości układania do 3 metrów. Zaopatrzone są w ha­
mulec mechaniczny, utrzymujący platformę pod­
nośnika na żądanej wysokości cjraz lewarek korbo­
wy, obracany ręcznie.

Samoładowacz samochodowy model 4000 został 
skonstruowany w Dniepropietrowskich zakładach 
samochodowych, a produkowany jest w zakładach 
lwowskich. Stanowi maszynę uniwersalną, nadającą 
się do wszelkich prac za- i wyładowczych, przy 
czym posiada następujące zespoły wymienne: pod­
nośnik widłowy, wysięgnik lub strzałę, opatrzoną 
blokiem, lub koszem. Skutkiem tego samowyłado- 
wacz nadaje się dla wszelkich rodzajów ładunku,

zarówno ładunków ciężkich, jak długich i sypkich, 
tak w transporcie wewnątrzzakładowym, jak też na 
dworcach kolejowych, samochodowych i marskich.

Poza tym istnieje szereg urządzeń przeładunko­
wych i maszyn pracujących nadzwyczaj wydajnie 
w budownictwie, drogownictwie i leśnictwie. Kopar­
ki, buldożery, grejdery, skrepery, suwnice, dźwigi, 
chwytaki i żórawie stosowane we wszystkich gałę­
ziach przemysłu i transportu Związku Radzieckiego 
— odznaczają się coraz większą mocą, sprawnością 
techniczną, celową, a prostą konstrukcją, wreszcie 
bardzo znaczną wydajnością pracy.

Nie mam możliwości wymieniać i szczegółowo opi­
sywać wszystkich stosowanych w ZSRR urządzeń 
przeładunku mechanicznego, starałem się wybrać 
najbardziej charakterystyczne, zwłaszcza w odnie­
sieniu do transportu samochodowego.

Jako ruch, który objął wszystkie dziedziny pro­
dukcji i transportu, stanowi mechanizacja zagad­
nienie zrozumiałe i pierwszoplanowe całego świata 
pracy, zagadnienie ambicji i postępu, zagadnienie 
przyspieszenia wykonania planów narodowych.

T. ŚWIDERSKI (Wrocław)

M echanizacja czynności ładunkow ych — 
czynnikiem  przyspieszenia obrotu  w agonów

I. Problemowe znaczenie akcji przyspieszenia ob­
rotu wagonów.

Wynikające z Planu 6-letniego ogromne zadania w 
dziedzinie transportu i komunikacji powodują ko­
nieczność wykorzystania wszystkich niewyczarpa- 
nych jeszcze rezerw w zakresie umożliwiającym na­
leżyte wykonanie tych zaplanowanych zadań.

W tym względzie dosłownie problemowe znacze­
nie zajmuje zagadnienie przyspieszenia obrotu wa­
gonów o 23%> w okresie realizacji Planu 6-letniego.

Osiągnięcie tego celu wymaga skrócenia czasu 
średniego obrotu wagonu towarowego od jednego 
załadowania do drugiego o 26,4 gadziny. Możliwość 
realizacji Planu 6-letniego w ogólności jest nie­
rozerwalnie związana z wykonaniem wynikają­
cych z tego planu zadań transportowych. Wskutek 
tego kolej w swoim zakresie podjęła bezwzględną 
1 zdecydowaną walkę o przyspieszenie i zracjonali­
zowanie dotychczasowych przewozów, a w szczegól- 
boru* °  s^r° cen*e wszelkiego rodzaju przestojów ta-

Przejawem właśnie tej walki są wysiłki, zmierza­
jące do ograniczenia przeekspediowań przesyłek wa- 
g°nowych oraz eliminacji przewozów stacyjnych i na 
krótkich odległościach, jako też wszelkiego rodzaju 
przewozów nieracjonalnych, a zwłaszcza krzyżują­
cych się.

Niezależnie od tych działań, kolej konsekwentnie 
zmierza do dalszego usprawnienia przewozów drogą 
podniesienia dotychczasowego poziomu ich planowa­
nia przez bezpośrednio zainteresowane resorty go­
spodarcze oraz ujęcia wykonania przez nadawców 
planów przewozowych w karby zmarszrutyzowanych 
potoków kierunkowych.

Specjalną dziedzinę w tej walce stanowią wysiłki, 
zmierzające do zaostrzenia dyscypliny ładunkowej 
i skrócenia czasu trwania czynności ładunkowych.
Z tym właśnie odcinkiem walki o przyspieszenie ob­
rotu wagonów są ściśle związane rozważania niniej- 
f^go  artykułu. Jeśli uwzględnić, że w obecnym 
^ednim czasie trwania obrotu wagonu towarowego 
ni,42«/0 obrotu, to jest 13,96 godziny, stanowią czyn- 
^°sci ładunkowe, z czego znowu 14,9% wynosi czas 
Przekroczenia tych czynności ponad ustalone ter- 
osiny .WoIne od postojowego, staje się jasną waga

jagnięcia pełnej dyscypliny ładunkowej, 
zwiek powa™e znaczenie miałoby to osiągnięcie dla 

wiszenia możliwości przewozowych, świadczy fakt,

że gdyby w październiku 1950 r. nie było istnieją­
cych przekroczeń terminów ładunkowych, kolej uzy­
skałaby 1.834.765 dodatkowych wagono-godzin, to 
jest 76.448,5 wagono-dni, co po przeliczeniu na 
aktualny w tym miesiącu współczynnik obrotu wa­
gonów (5,58) dałoby możliwość dokonania tym sa­
mym taborem 13.700 dodatkowych przewozów.

Jest to jednak tylko drobny ułamek niewykorzy­
stanych jeszcze rezerw, ponadto bowiem trzeba 
uwzględnić, że przewidziane w obowiązującym u nas 
regulaminie przewozów towarowych wydłużenia nor­
malnego 6 godzinnego terminu trwania czyn­
ności ładunkowych (naładunkowych, wyładunko­
wych, lub przeładunkowych) sięgają do 8, 12, 24, a w 
portach nawet do 36 godzin oraz, że dotyczą one 
przeważnie towarów masowych, a co najważniejsze, 
że i te normalne terminy ładunkowe są u nas znacz­
nie dłuższe, aniżeli w Związku Radzieckim.

Już z tych krótkich wywodów wynika jasno i nie­
zbicie, że w planach działania na najbliższą przy­
szłość, zmierzających do przyspieszenia obrotu wago­
nów, musi być w należyty sposób uwzględnione nie 
tylko psiągnięcie pełnej dyscypliny ładunkowej, ale 
i skrócenie dotychczasowych terminów ładunkowych.

I I .  Konieczność zastosowania mechanizacji czyn­
ności ładunkowych.

W związku z powyższym powstaje pytanie, w jaki 
sposób te zamierzenia mogą być zrealizowane? Nie 
ulega wątpliwości, że dyscyplina ładunkowa przy 
obowiązujących obecnie terminach ładunkowych 
może i musi być osiągnięta w drodze zastosowania 
w stosunku do nieprzestrzegającycłu jej nadawców 
i odbiorców przesyłek odpowiednio skutecznych ry­
gorów, które, ze względu na istniejące w tym wzglę­
dzie wymagania gospodarki narodowej, zmusiłyby 
ich do lepszej i  sprawniejszej organizacji prac ła­
dunkowych.

Będzie to jednak tylko środek połowiczny.
W działaniach na dalszą metę musimy się oprzeć 

na bogatych doświadczeniach i metodach zastosowa­
nych w tym względzie w Związku Radzieckim. I  tu 
właśnie dochodzimy do sedna sprawy, to jest ko­
nieczności zastosowania do wykonania czynności ła ­
dunkowych nowoczesnych urządzeń, które z jednej 
strony skróciłyby czas trwania czynności ładunko­
wych, a z drugiej zaoszczędziłyby dotychczasowy 
wkład w te czynności ludzkiej pracy. Znaczy to, że
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czynności ładunkowe muszą być stopniowo meehani- 
zowane.

W warunkach ustroju socjalistycznego w Związku 
Radzieckim mechanizację czynności ładunkowych 
wprowadzono w myśl wytycznych z góry ustalonego 
dalekosiężnego planu rozwojowego całokształtu go­
spodarki narodowej.

W planie tym wszystkie funkcje państwa socjali­
stycznego są ze sobą nierozerwalnie powiązane na 
zasadach, ustalonych według podstawowych pro­
porcji potrzeb rozwojowych.

Dzięki wprowadzeniu w transporcie Związku Ra­
dzieckiego mechanizacji czynności ładunkowych, 
wolny od postojowego czas trwania tych czynności, 
w stosunku do obowiązujących u nas maksymalnych 
norm, skrócono o 67%, co poważnie przyspieszyło ob­
rót wagonów.

Ponadto zmniejszyła się tam ilość zużywanych na 
czynności ładunkowe praoo-godzin, a jednocześnie 
wzrosło bezpieczeństwo pracy oraz obniżył się ich 
koszt własny.

O stopniu i zasięgu przeprowadzonej w Związku 
Radzieckim mechanizacji może świadczyć chociażby 
ten fakt, że w 1949 r. zmechanizowano tam już w 
przemyśle węglowym: urabianie w 98,1%, załadunek 
urobku — w 9SP/o, transport dołowy — w 95,5% i za­
ładunek węgla na kolej — w 98,6% (.'Gospodarka 
Planowa Nr 11 za rok 1950 str. 579).

Przechodząc z kolei do konkretnego omówienia za­
gadnienia wprowadzenia u nas mechanizacji czyn­
ności ładunkowych, czego bezsprzecznie wymaga ko­
nieczność wykonania przez komunikację zadań, wy­
nikających z Planu 6-letniego, przede wszystkim na­
leży podkreślić, że troska o wprowadzenie tej me­
chanizacji obciąża nie tylko kolej, ale w bodaj jesz­
cze większym stopniu korzystających z usług kolei 
klientów, to jest nadawców i odbiorców, zwłaszcza 
towarów masowych.

Przy rozważaniu tego zagadnienia musimy pamię­
tać, że 64,8% ogólnego naładunku i 55,8% ogólnego 
wyładunku wagonów odbywa się na bocznicach, do­
stosowanie urządzeń których do potrzeb ładun­
kowych ciąży na obowiązku dzierżawców, lub właś­
cicieli tych bocznic.

W dodatku 71% ogólnego naładunku na rzecz 
PKP, według danych za październik r. ub., stano­
wią towary masowe, jak: węgiel, koks, brykiety, 
miał węglowy, rudy, złom, wyroby z żelaza i stali, 
nowozy sztuczne, ceramika, słoma lniana i konopna, 
cement, wapno, kamień, cegła, żwir, piasek, glinka, 
buraki, ziemniaki, mączka krochmalna, pasza, wy­
tłoki, żywiec, zboże, mąka i  kasza — w odniesieniu 
do których mechanizacja czynności ładunkowych 
powinna być zastosowana w pierwszej kolejności 

Należy tu podkreślić, że niestety istniejące obec­
nie przekroczenia ustalonych terminów ładunko­
wych w pierwszym rzędzie dotyczą właśnie towarów 
masowych i to w _dodatku korzystających jeszcze z 
wydłużonych terminów ładunkowych, co wymownie 
świadczy, jak bardzo na tym właśnie odcinku staje 
się palącą potrzeba zastosowania, bądź też udosko­
nalenia już istniejących urządzeń zmechanizowane­
go przeładunku.

Jeżeli więc już przy obecnym natężeniu przewozów 
powstają poważne przekroczenia obowiązujących 
terminów ładunkowych, a w dodatku poszczególne 
resorty występują z wnioskami o dalsze wyjątkowe 
przedłużenia tych terminów, to powstaje pytanie, 
jakie byłyby następstwa w razie utrzymania istnie­
jącego stanu rzeczy, przy dalszym rozwoju życia go­
spodarczego i potrzeb komunikacyjnych według za­
łożeń Planu 6-letniego.
.Zarówno powstające obecnie przekroczenia termi­

nów ładunkowych, jak i zgłaszane wnioski o wy­
jątkowe przedłużenie tych terminów, są przeważ­
nie uzasadniane trudnościami ładunkowymi i bra­
kiem odpowiadającej zapotrzebowaniu siły robo­
czej.

A przecież trzeba się liczyć z tym, że, w miarę 
wzrostu rozwoju życia gospodarczego, zapotrzebo­
wanie na siłę roboczą nie zmniejszy się, a wzrośnie, 
zapowiedzią czego są chociażby zamieszczane na ła­

mach prasy liczne artykuły w sprawie przygotowa­
nia kadr.

W dodatku kolej, chcąc zadośćuczynić wynikają­
cym z planu potrzebom przewozowym i osiągńąć 
niezbędne w tym celu przyspieszenie obrotu wago­
nów, siłą konieczności będzie zmuszona do skróce­
nia terminów ładunkowych, co mogłoby doprowadzić 
do sytuacji bez wyjścia. Dlatego też już dzisiaj za­
chodzi poprostu nagląca konieczność podjęcia sku­
tecznej akcji zwalczania istniejących trudności ła ­
dunkowych drogą systematycznej i planowej racjo­
nalizacji i mechanizacji wszelkiego rodzaju urzą­
dzeń ładunkowych.

I I I .  Wnioski w sprawie zostosowania mechanizacji 
urządzeń ładunkowych

Akcja ta powinna być wszczęta równolegle, zarów­
no przez bezpośrednio odpowiedzialnych za wyko­
nanie czynności ładunkowych nadawców 1 odbior­
ców, jak i przez zainteresowane usprawnieniem czyn­
ności ładunkowych przedsiębiorstwa transportowo- 
komunikacy.i ne.

Jako punkt wyjściowy należałoby przyjąć opartą 
na praktycznych doświadczeniach naukowej organi­
zacji pracy kalkulację ekonomiczną, to jest ustalić: 
co należv zrobić, w jaki sposób i w jakim czasie, ile 
to będzie kosztować i jaki to da ostateczny efekt?

Przy  ̂ rozpatrywaniu zagadnienia mechanizacji 
czynności _ ładunkowych przede wszystkim należy 
uwzględnić podział tej mechanizacji na małą i wiel-Kci.

Możliwość usprawnienia czynności ładunkowych 
przez zastosowanie małej mechanizacji w mniejszym 
lub większym stopniu dotyczy wszystkich bez wyjąt­
ku punktów ładunkowych i rodzajów towarów, nato­
miast wielka mechanizacja może i powinna być za­
stosowana bądź też udoskonalona, tylko w okreś­
lonych punktach, gdzie odbywają się duże naładun- 
ki, wyładunki lub przeładunki towarów masowych, 
to jest przeważnie na bocznicach, obsługujących ko­
palnie, wielkie zakłady produkcyjne, w portach i na 
dużych stacjach przeładunkowych i sortowniczych.

Jest rzeczą zrozumiałą, że w ramach niniejszego 
artykułu, ẑ  powodu braku miejsca, nie może być 
mowy o naświetleniu korzyści, wynikających z kon­
kretnego zastosowania tego, czy też innego urzą­
dzenia, czy też narzędzia ładunkowego, ani tymbar- 
■dziej o wskazaniu, w jakie konkretne urządzenia 
i w jakiej ilości powinny być wyposażone poszczegól­
ne punkty ładunkowe, gdyż zależy to zarówno od 
natężenia pracy ładunkowej, jak i  od rodzaju ła­
dowanych, wyładowywanych, czy też przeładowy­
wanych towarów.

Ustalenie konkretnych potrzeb w tym względzie 
wymaga uprzedniego przeprowadzenia wnikliwej 
analizy stanu faktycznego całokształtu czynności 
ładunkowych i wynikających z planu przewidywań 
rozwojowych na przyszłość, a następnie dokonania 
odpowiedniej kalkulacji korzyści, jakie mogą być 
osiągnięte przez zastosowanie projektowanego udo­
skonalenia urządzeń ładunkowych.

Ogólnie jednak biorąc, w izakresie istniejących po­
trzeb racjonalizacji i mechanizacji urządzeń ładun­
kowych powinny, być przyjęte następujące zasad­
nicze kryteria:

1) możliwość najdalej idącego przyspieszenia do­
tychczasowego wykonania czynności ładunko­
wych, a przez to skrócenia wynikających z wy­
konania tych czynności postojów taboru-

2) zwiększenia wydajności prac ładunkowych przy 
równoczesnym zmniejszeniu wysiłku fizyczne­
go i ludzkiej siły roboczej;

3) sprawność i należyte wykonanie prac ładunko­
wych;

4) łatwość i bezpieczeństwo obsługi urządzeń, czy 
też narzędzi ładunkowych;

5) łatwość wykonania i  utrzymania odnośnych 
urządzeń i  narzędzi ładunkowych;

6) obniżenie kosztu własnego prac ładunkowych 
Podstawowy warunek do dalszych pozytywnych

działań w zakresie usprawnienia prac ładunkowych 
stanowi przede wszystkim wyposażenie punktów ła-
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dunkowych na stacjach i bocznicach, odpowiednio 
do rzeczywistych i przewidywanych wymagań pracy, 
w takie zasadnicze urządzenia, jak: rampy (czoło­
we, boczne oraz do ładowania zwierząt), wagi wa­
gonowe, dostatecznie rozwinięte fronty ładunkowe 
i środki manewrowe, umożliwiające przesuwanie wa­
gonów, odpowiednie do istniejących w tym wzglę­
dzie potrzeb ładunkowych. Należy jeszcze podkreślić, 
że szczególne znaczenie dla przyspieszenia obrotu 
wagonów ma należyte wyposażenie w odpowiednie 
środki manewrowe bocznic, gdyż spowoduje to nie 
tylko skrócenie czasu trwania czynności ładunko­
wych, ale i przyspieszenie szybkości handlowej bie­
gu pociągów zbiorowych i umożliwi prędsze ich for­
mowanie.

Ponadto do ogólnie stosowanych środków i urzą­
dzeń z zakresu małej mechanizacji, które ułatwia­
ją czynności ładunkowe i  przyspieszają czas ich 
trwania, należy wyposażenie punktów ładunkowych 
ha stacjach i bocznicach w dostateczną ilość nastę­
pującego sprzętu i przyborów ładunkowych:

a) odpowiedniego typu dwukołowe taczki o lekkim 
chodzie, na ukośnych łożyskach wałkowych oraz na­
sady do tych taczek, ułatwiające przewozy towarów 
specjalnych;

b) specjalnej konstrukcji niskie wałki przesuwane 
na kółkach, osadzonych na łożyskach kulkowych, 
do przewożenia skrzyń, dużych ról papieru o wadze 
do SCO kg itp.;

c) mocnej konstrukcji lekkie i zwrotne wózki 
3 i 4 kołowe, ze ścianami i bez ścian, a na bar­
dziej ruchliwych punktach ładunkowych wózki z na­
pędem; elektrycznym, z dostosowanymi do nich 
przyczepami;

d) specjalne ręczne łopaty i szufle żelazne;
e) drążki żelazne i łomy;
f) przenośne pomosty, do łatwego przesuwania 

ciężkich sztuk towaru przy naładunku do wagonu 
i wyładunku z wagonu, z obracalnymi wałkami oraz 
ruchome taśmy pomostowe;
. S) ręczne ruchome dźwigi ślimakowe, łańcuchowe 
i dzwigarki magazynowo-wagonowe;
. h) łańcuchy, liny, powrozy, wsporniki widełkowe 
1 ruchome bloki;
, i) praćhty, kraty .do przewozu bydła, zastawy zbo­
żowe;

j)_ ruchome rampy improwizowane, mostki dla 
KC* !> mostki między wagonowe;
<t;(̂ V n£ch°me Platformy-mostki dla połączenia są­siednich ramp ładunkowych;

.ładunkowe oraz wózki podnośniki do ich 
wacomfTifo kpPpśrednio z wagi magazynowej do 
ea7vrm v,iia st,acl x Przeznaczenia z wagonu do ma­gazynu, bez potrzeby przeładowywania;

d r X ic y  e(odn i^m»kdo 3̂ J > y) wóz:kowe do Przewozuwe dn nracmrwii m i? 3 m * oraz wozowe l sikrzymo- 
a nawet waffonn™ ^ 011 przesyłek drobnicowych, 
k tó r ^ i« *  0 W ie rz e  od 3 m* do 16 m*.
średnie przewożenie n j ? o T l S K S ?  cuTS t

*  związku

Pragnę jeszcze zwrócić specjalną uwagę na to, 
ze do przyspieszenia czynności ładunkowych i wy­
ładunkowych, zwłaszcza towarów przewożonych 
zsypem, jak np.. węgiel, koks, miał, ziemniaki, bu­
raki cukrowe, zboze, piasek itp. w poważnym stop­
niu przyczyniłaby się ibujlowa* specjalnych ramo 
dwupoziomowych.

Chodzi o to, ażeby taka rampa z jednej strony 
była przeznaczona do ładowania towarów maso­
wych do wagonów, które stałyby poniżej pojazdów 
Powożących ładunek, co umożliwiałoby . szybkie ła­
dowanie tych wagonów, z samochodów i przyczepek 
f  samowyładowczymi urządzeniami (wywrotkami) 
x odwrotnie z drugiej strony rampa ta musiałaby 
ye na tyle niższa od poziomu toru, na który będą 

^Pstawiane do wyładowania wagony, ażeby ta nie- 
pryP°ść umożliwiała automatyczne zsypywanie 
ja<* iezione®° w tych wagonach towaru na zabiera­

no pojazdy. Oczywiście takie rampy mogłyby

być zastosowane tylko tam, gdzie zaistniałaby ku 
ternu potrzeba.

W istniejących u nas warunkach do zakresu wiel­
kiej mechanizacji kwalifikują się takie urządzenia, 
czy też przyrządy, które mogą być wykorzystane do 
czynności ładunkowych tylko w określonych punk­
tach dużego naładunku, wyładunku, czy też przeła­
dunku towarów masowych, zwłaszcza na bocznicach 
kopalnianych i fabrycznych, przy obsłudze elewato­
rów, w portach, na dużych stacjach przeładunkowych 
i głównych sortowniach.

Do kategorii takich właśnie urządzeń należą:
1) transportery - ładowniki sitowe do naładunku 

na wagony węgla, z jednoczesnym gatunkowaniem 
tego węgla według sortymentów:

2) różnego rodzaju i typu stałe i ruchome tran­
sportery taśmowe o napędzie elektrycznym do na­
ładunku, wyładunku i przeładunku węgla, zboża, 
buraków cukrowych, ziemniaków, owoców itp.; tran­
sportery takie w miarę potrzeby są połączone z me­
chanicznymi wagami wywrotkami;

3) mechaniczne szufle wagonowe o napędzie elek­
trycznym do wyładunku z wagonów towarów syp­
kich, jak: miał węglowy, grysik, orzech, kostka, koks, 
zboże, sól, żwir itp.; zastosowanie szufli mechanicz­
nej umożliwia wyładowanie wagonu przez jednego 
robotnika w ciągu pół godziny, wówczas gdy na wy­
ładowanie wagonu zwykłymi łopatami czterech ro­
botników potrzebuje godziny czasu;

4) stałe i ruchome zbiorniki z urządzeniami prze­
chylnymi do ładowania na wozy i samochody bez- 
potrzeby podwójnego przeładowywania;

5) wywrotnice wazowe do mechanicznego wyłado­
wania towarów masowych z wozów, samochodów, 
przyczepek itp.;

6) chłonne miechy zbożo f̂e, zwane wietrzakami, 
do naładunku zboża z elewatorów do wagonów ł od­
wrotnie ;

7) samoczynne ładowniki czerpakowe do ładowa­
nia zboża, żwiru, piasku i węgla o grubości ziaru do 
70 mm; na większych odległościach jest wskazane 
połączenie działania ładownika z transporterem;

8) transportery ssąco-powietrzne do przeładunku 
w portach, fabrykach i innych zakładach przemysło­
wych towarów zsypowych, jak: zboże, nasiona, olei­
ste, zmiękczony słód, wytłoczyny owocowe, cyko­
ria, celuloza, sól, siarczan, soda, azotniak, wapno, 
glinka, węgiel ąrzech, pył węglowy, popiół, -żużel, tle­
nek metali itp.;

9) dźwigi stałe i przesuwne na kołach z gumowy­
mi obręczami do naładunku, wyładunku i przeładun­
ku ciężkich przedmiotów, jak: płyty, bloki kamien­
ne, kotty, beczki, szyny, złom, rury, podkłady żelaz­
ne, maszyny, kloce, słupy telegraficzne itp.;

10) tabor specjalny z urządzeniami do samoczyn­
nego wyładowania;

11) podwozia drogowe do przewożenia na drogach 
kołowych całych wagonów kolejowych pomiędzy 
stacjami i nie posiadającymi połączenia szynowego 
magazynami poszczególnych przedsiębiorstw;

12) parowozy, ciągniki i wyciągowe urządzenia l i ­
nowe do przetaczania na stacjach, bocznicach 
i większych sortowniach;

13) pociągarki linowe na rampach czołowych do 
wyładunku pojazdów komunikacji drogowej, wozów 
meblowych, elektrowozów, beczkowozów, ciężkiego 
typu ładownych pojemników (kontenerów) na kół­
kach itp.;

14) stropowe urządzenia przesuwne w dużych ma­
gazynach i na głównych rampach sortowmiczych.

Szczegóły, dotyczące bliższego określenia poszcze­
gólnych urządzeń ładunkowych oraz sposobu ich 
działania, zainteresowani czytelnicy mogą znaleźć 
w następujących wydawnictwach książkowych: 
„Usłowia passażirskich i gruzowych pierewozok“ 
prof. Poworożenko z 1940 r. i „Urządzenia przeła­
dunkowe“ mgr Z. Cholewo z 1949 r.
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T. LEŚNIAK (Warszawa)

Jeszcze o dyscyplin ie i zagadnieniach  
przeinozoinych na PKP

Zagadnienia dyscypliny (przewozowej, poruszone 
przez ob. inż. Gehorsama na łamach „Transportu 
i  Spedycji" powinny pooudzie kierownictwo i  odpo­
wiedzialnych ¡pracowników transportowych w jed- 
nostuacn gospodarki uspołecznionej do wykrycia na 
swoim odcinku pracy źródeł powstawania opisanycn 
meuomagań i icn zlikwidowania.

Należy podkreślić dodatkowo, że niedociągnięcia 
w przestrzeganiu dyscypliny przewozowej przyjmują 
charakter stały, wskutek czego wymagane jest jak 
najszyosze działanie w kierunku usunięcia istotnych 
usterek.

Niewątpliwie bezpośredni klienci kolei, jakim i są 
nadawcy i odbiorcy przesyłek towarowych, t j.  za­
kłady i przedsiębiorstwa, czynić będą wysiłki w kie­
runku usprawnienia pracy transportowej, aby spro­
stać wymaganiom koiei i uniknąć niedociągnięć. 
Naieży zauważyć, że w szczupłych ramach jeunego 
artykułu mogły się znaleźć jedynie zasadnicze braki 
oraz podstawowe wytyczne, zmierzające do uspraw­
nienia przewozu towarów koleją. Z uwagi na to, że 
niektórzy klienci kolei mają podstawy oceniać pracę 
kolei dość pesymistycznie, mogą podejść do poru­
szanych zagadnień dyscypliny przewozowej zbyt 
jednostronnie. Dlatego sprawę niedociągnięć prze­
wozowych na PKP należy rozpatrywać w sensie 
ogólnych korzyści, jakie można osiągnąć dla dobra 
gospodarki narodowej. W związku z tym konieczne 
jest skoordynowanie pracy na odcinku transportu 
kolejowego w ramach Wzajemnych potrzeb klientów 
i kolei.

Niejednokrotnie zajdzie konieczność czynienia 
pewnych ustępstw przez zainteresowane strony. W 
tym miejscu należy podkreślić, że kolej powinna 
przejąć w swe ręce inicjatywę, zmierzającą do usta­
lenia form trwałej i właściwej współpracy klientów 
z koleją. Rola aparatu kolejowego nie może ograni­
czać się do wykonywania przewozów wyłącznie w 
duchu przepisów istniejącego Regulaminu Przewo­
zów Towarowych.

W związku z tym praca stacji kolejowych powin­
na być nastawiona na to, że staną się one wkrótce 
ważnym instrumentem w opracowywaniu i wyko­
nywaniu planów przewozowych.

Właściwe organizowanie potoków przesyłek wago­
nowych w pociągi w oparciu o pracę stacji kolejo­
wych, polegające na planowaniu załadunku i wyła­
dunku towarów, należą do podstawowych zagadnień, 
wymagających w pierwszym rzędzie pogłębienia sto­
sunków i  współpracy organów kolejowych z ¡klien­
tami.

Większość klientów kolei zada sobie pytanie — 
co robić i jak postępować, aby uniknąć szkód na od­
cinku kolejowej pracy transportowej.

Zapewne każdy z nich zacznie analizować przebieg 
pracy transportowej początkowo na własnym tere­
nie, a następnie na odcinku kolejowym.

Jasne jest, że analiza tej pracy na odcinku kole­
jowym ograniczy się w większości przypadków do 
stwierdzenia niedociągnięć kolei w stosunku do 
klienta. Klient howiem ocenia pracę kolei na pod­
stawie codziennej pracy i kontaktów ze stacją ob­
sługującą jego zakład lub przedsiębiorstwo. Dla­
tego poprawa musi nastąpić również na odcinku ko­
lejowym, zwłaszcza w odniesieniu do jakości usług.

Niedociągnięcia podczas transportu kolejowego 
sprzyjają pogłębieniu niedomagań, powstających u 
klientów7. Świadczą o tym liczne reklamacje i in ­
terwencje, prowadzone między klientami i koleją.

Na potwierdzenie podaje się poniżej przykłady 
charakteryzujące niedociągnięcia kolei, które bynaj­
mniej nie są odosobnione i w sumie mają olbrzymi 
wpływ na powstawanie trudności zarówno na kole­
jach, jak i u klientów kolei. Przypadki te wzięte są

z codziennej obserwacji pracy kolei i  powinny być 
przyjęte pod uwagę przez kolej przy najbliższych 
usprawnieniach. Na przykład:

1. Stacje na terenie DOKP Olsztyn w czwar­
tym kwartale 1S60 r. odmówiły przyjmowania do 
przewozu zboża na odległość do 30 km. W tym okre­
sie miejscowa PKS nie była w stanie wykonać tych 
przewozów, a zmobilizowanie wozów konnych było 
niemożliwe z uwagi na roboty rolników w polu.

2. Zakładom hutniczym na Śląsku w trzecim i 
czwartym kwartale ub. r. podstawiano jednorazowo 
wagony z kilku dni nadania, wskutek czego musia­
no zmobilizować znaczną ńość robotników zatrud­
nionych normalnie przy produkcji; pomuno dużego 
wysiłku nię zdołano w terminie rozładować nadmier­
nych ilości wagonow i  zapłacono kolei koszty posto­
jowe.

3. Wagony cysterny, należące do Centrali Pro­
duktów Naftowych i centralnego Zarządu Przemy­
słu Chemicznego, oczekiwały na niektórych stacjach 
po kilka dni na włączenie do pociągu. Wagony te 
były w skróconych terminach załadowane lub opóź­
nione i oddane do przewozu przez wymienione jed­
nostki.

4. CRS „Samopomoc Chłopska“ w okresie I I I  i  IV 
kwartału la5U r. na terenie DOKP Olsztyn oczeki­
wała po kilka dni na podstawienie wagonów pod 
naładunek pasz objętościowych oraz warzyw.

5. Kopalnie w trzecim kwartale 1950 r. odczuwały 
w pewnych dniach brak węglarek w godzinach ran­
nych, podczas, gdy w godzinach popołudniowych 
nie były w stanie wykorzystać dziennej normy za­
mówionych wagonów, wskutek spóźnionego ich pod­
stawienia. W wyniku tego pewna ilość węgla mu­
siała pójść na zwały.

6. Eardzo często pod załadunek podstawiane są 
wagony zanieczyszczone lub uszkodzone.

Fakty te świadczą o tym, że sprawność kolei po­
winna być dźwignięta na wyższy poziom.

Gospodarce kolejowej, jak podkreślił ob. inż. Ge­
horsam, postawiono wielkie zadania do wykonania 
w dziedzinie Planu 6-letniego. Zadania te są tym 
trudniejsze, że kolej zmuszona jest dostosowywać 
swoje powiązania transportowe do istniejącego roz­
mieszczenia ośrodków wytwórczych i ko-nsumcyj- 
nyeh. Kombinacja tych powiązań ma uwzględnić 
wszystkie potrzeby z zakresu przewozów. Dlatego 
prace nad rozkładami jazdy pociągów muszą być 
bardziej wnikliwe, prowadzone przy udziale więk­
szym, niż dotychczas, Central Handlowych, Central 
Zaopatrzenia oraz niektórych Centralnych Zarządów 
Przemysłu. Odpowiednie wytyczne w tym zakresie 
powinny być opracowane na podstawie dotychczaso­
wych doświadczeń i spostrzeżeń nie tylko organów 
kolejowych, lecz i zainteresowanych klientów kolei. 
Duży wkład sumiennej pracy przy opracowywaniu 
rozkładu jazdy powinny wnieść również resorty go­
spodarcze.

Należy rozpatrzyć możliwość wspólnego ustalenia 
na szczeblu zainteresowanych Ministerstw technicz­
nych norm naładunkowych i wyładunkowych dla 
bocznic przemysłowych i stacji kolejowych o dużym 
i stałym natężeniu ruchu. Pozwoliłoby to na wła­
ściwe wykorzystanie zdolności przeładunkowej bocz­
nic i stacji w stosunku do istotnych potrzeb przewo­
zowych obsługiwanego obiektu lub regionu.

Na sprawne i oszczędne wykonanie planu przewo­
zów towarowych ma wielki wpływ aparat, biorący 
udział w obrocie towarowym, w dystrybucji.

Lokowanie zleceń wysyłkowych w zakładach i 
przedsiębiorstwach produkcyjnych i własnych po­
winno przedwstępnie uwzględniać rejonizację za­
opatrzenia i zbytu. Inwestycje w zakresie budowy
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magazynów zbożowych i towarowych, chłodni, prze- 
chowywalni owoców, warzyw itp. muszą być jak  
naiściślej powiązane z transportem.

Zagadnienie podniesienia zacofanego stanu tech­
nicznego bocznic zakładowych w zakresie przeła­
dunków jest związane z posiłkowaniem się wielką 
ilością nowoczesnego sprzętu transportowego. Moż­
liwości w tym zakresie istnieją i nie są dostatecznie 
wykorzystywane. Komórki transportowe mało uwa­
gi poświęcają tym zagadnieniom. Wystarczy nad­
mienić, że »obudowanie odpowiednich ramp, zasto­
sowanie wózków, transporterów, wyciągów, tylko w 
przemyśle hutniczym i mineralnym, może przynieść 
od razu ogromne korzyści. „Samopomoc Chłopska“ 
za mało uwagi poświęca zagadnieniu dotyczącemu 
prasowania słomy i siana. Centrala Złomu w bar­
dzo znikomym stopniu stosuje pakietowanie złomu 
lekkiego. lZ tych powodów ładowność wagonów nie 
może być należycie wykorzystana.

Praca komorek transportowych w przedsiębior­
stwach osrranicza się 'dotychczas do przygotowania 
towaru do wysyłki, załadunku lub wyładunku 
wagonów. Główną przyczyna takiego traktowania 
sprąwy jest to, że sprawy transportowe są na ogół 
niedoceniane. transporcie zatrudnia się personel 
o małych kwabfikaciach. Słabość komórek tran­
sportowych wynika jeszcze z tego, że są one źle 
ustawione hierarchicznie, nie wyłączając liaiwyż- 
szvch instancji. Komórki transportowe Central­
k i0“  Zarzadow Przemysłów zbyt mało sa powiaza- 
n zagadnieniami produkcji i obrotu towarowego.

,wys,vł£owe skoncentrowane są w jedno- 
zbyt?u lub zaopatrzenia. Dlatego komórki 

Podległe Centralnym Zarządom Prze- 
:;J5 U nie, znana kierunków przewozowych Współ- 
praca na tym odcinku nie została jeszcze dostatecz­

nie pogłębiona. Kierunki przewozowe znane są za­
kładom produkcyjnym z chwilą otrzymania zlece­
nia wysyłki przeważnie zaledwie na kilka dni przed 
miesiącem planowanym.

Wiele Centralnych Zarządów Przemysłu i Zjedno­
czeń zatrudnia dotychczas referentów taryfowo- 
reklamacyjnych. Na tym odcinku należy wprowa­
dzić zmiany i kolej powinna przejąć na siebie obo­
wiązek instruowania komórek transportowych Cen­
tralnych Zarządów o ważniejszych przepisach ta­
ryfowych, co pozwoli na zatrudnienie tych ludzi w 
planowaniu przewozów.

Stwierdzenie faktów kumulowania wagonów przez 
kolej, nadmiernego wydłużania w procesie przewozu 
czasu przebiegu wagonów oraz nieprzestrzeganie 
szeregu podstawowych obowiązków PKP w stosun­
ku do klientów, nie może być powodem odkładania 
na dalszy okres usnrawnienia pracy transportowej 
przez wszystkich klientów kolei. Włączenie szero­
kich mas kolejarzy, nadawców i odbiorców, przesy­
łek kolejowych do planowania przewozów towaro­
wych należy do najnilniejszych zadań. Praca zała­
dunkowa i wyładunkowa na poszczególnych zakła­
dach pracy powinna być usprawniona przez zasto­
sowanie mechanizacji, często bardzo prostymi i nie- 
kosztownymi_ sposobami. Aby wykonać te prace, na­
leży wzmocnić komórki transportowe pod względem 
fachowym i ^organizacyjnym. W tym celu należało­
by rozpocząć w szerszym zakresie szkolenie perso­
nelu zatrudnionego w transporcie.

Organizacja tego szkolenia powinna nastąpić przy 
ścisłej współpracy kolei.

Poruszone zagadnienia zostały ujęte jedynie w 
zarysach ogólnych i należy spodziewać się w na j­
bliższym czasie ich szczegółowego omówienia.

Mgr T. RZEBIK (Katowice)

Renuizja p raw a przew ozow ego
(art. dyskusyjny)

„ P i«»  „Transport i  Spedycja“ w Nr 1
L e io w "  ^ ateier e rewizji Prawa przewozów eg 
rodnvm g 7 6 ?ag?anienłem prostym i jedno oanym Zagadnienie to jest raczej zagadnieniem 
skomplikowanym i złożonym, a odnosi się nie tyłki

przewozowego kolejowego, ale do całeg<
n w T P  • prawa , Powozowego (transportowego) • obowiązującego obecnie na terenie RP.

,prawa kolejowego przy braku zmian do- 
, czacych innych rodzajowo praw przewodowyćh iafc 

i ogoinego prawa przewozowego, wydaje się być po­
ciągnięciem, wywołującym dysharmonię w całyrr 
systemie prawa przewozowego. y

Ponadto trudno pomyśleć, by w 'systemie prawa 
przewozowego zrobiono wyłom dla prawa przewo­
zowego kolejowego, wprowadzając do niego inne po­
jęcia, instytucje ,prawne i inne cele, którym miało­
by służyć.

Nie znaczy to bynajmniej, że nie należy przepro­
wadzić rewizji prawa przewozowego. Wręcz przeciw- 
. f ’ ,™ !a lia stosunków gospodarczych, pojęć, celów 
■ r i  i interesów poszczególnych podmiotów prawnych 
jest tak oczywista, że trudno nawet pomyśleć, by 
P y  zmianie treści stosunków gospodarczych prawo 
przewozowe oparte na instytuciach prawa ogólnego 
właściwego systemowi kapitalistycznemu, mogło 
^ is ia j w ustroju gospodarczym demokracji ludowej 
fmierzaiaeym do socjalizmu, spełnić swe zadanie.' 
^stecznosc prawa przewozowego przy postępie w
naS l?nie st?suin!ków gospodarczych i socjalizacji waszej gospodarki powoduje perturbacje i wstrząsy 

^•dszym życiu gospodarczym.
zpia?PPatru:ią'c Eystem Prawa przewozowego obowią- 
że iesł? w obecnej chwili dochodzimy do wniosku, 
z klik,, system raczej niejednolity, składający się 

u Praw przewozowych, dostosowanych do ro­

dzaju przewozów i eksploatowanego środka przewo­
zowego.

W ustroju kapitalistycznym poięcie przewozu, dzia­
łalności przewozowej i stosunków prywatno-praw- 
nych, Wynikających z umowy o przewóz, zalicza się 
do handlu, czynności handlowych i prawa handlo­
wego.

W naszym systemie prawnym, dotyczącym sto­
sunków handlowych, obowiązują: kodeks handlo­
wy, ustawy szczególne oraz powszechne w państwie 
prawo/zwyczajowe, a w braku ich — przepisy prawa 
cywilnego. Przepisy prawa cywilnego są przepisami 
posiłkowymi i mają zastosowanie w wypadku luk w 
przepisach prawa handlowego.

Kodeks handlowy, księga II, rozdz. V II (przewóz) 
reguluje stosunki prawne, wynikające z przewozu 
oraz zasięg przedmiotowy jego obowiązywalności. 
Ponadto wskazuje on na przepisy szczególne, obo­
wiązujące przy przewozie. Istotą przewozu, wg ko­
deksu handlowego, jest przewiezienie rzeczy, a nie 
osób i do przewozu osób nie stosuje się przepisów 
k. h., nawet, choćby przewóz osob był uregulowany 
odrębnymi przepisami, o których wspomina k. h. w 
art. 614.

Jeśli chodzi o system prawa przewozowego, to k. h. 
ustalił zasady stosowania ‘go i innych przepisów7 pra­
wa przewozowego (prywatnego). Przepisy k. h. sto­
suje się do przewozu kolejami żelaznymi, do zarob­
kowego przewozu pojazdami mechanicznymi, do że­
glugi i spławu wodami śródlądowymi," do przewozu 
statkami powietrznymi oraz przewozu pocztą tylko 
o tyle, o ile przewóz ten nie jest odmiennie uregu­
lowany przepisami ¡szczególnymi.

W stosunkach handlowych, wynikających z umo­
wy o przewóz, obowiązują przepisy k. h. jako „ius — 
generalis“  tylko w tym wypadku, gdy przepisy szcze­
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gólne „ius — speeialiis“ nie regulują odmiennie prze­
wozu. Przepisami szczególnymi w transporcie kole­
jowym są:

1) Regulamin przewozu przesyłek towarowych na 
kolejach żelaznych Dz. U. R. P. Nr 73, poz. 521 z 
r. 1938.

2) Regulamin przewozu osób, bagażu i  przesyłek 
ekspresowych Dz. U. R. P. Nr 91, poz. 580 z r. 1935 
(odnośnie bagażu i  przesyłek ekspresowych).

W transporcie samochodowym obowiązują:
1) Ustawa o zarobkowym przewozie osób i towa- 

warów pojazdami mechanicznymi Dz. U. R. P. 
Nr 32, poz. 336 z r. 1932.

2) Regulamin przewozu osób i bagażu autobusami 
i dorożkami samochodowymi Dz. U. R. P. Nr 
104, poz. 868 z r. 1932 (zał. Nr 1).

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

4) Tymczasowa Taryfa Towarowa przeds:ębiorstw 
uprawiających zarobkowy przewóz towarów' po­
jazdami mechanicznymi, zawierająca posta­
nowienia przewozowe przy przewozie i wy naj­
mie pojazdów mechanicznych Dz. T. i  karz. 
Kom. Nr 39, poz. 292 z r. 1919.

W transporcie żeglugą śródlądową i! spławie obo­
wiązują:

1) Ustawa z dnia 15 czerwca 1895 r. o żegludze na 
wodach śródlądowych Dz. U. Rzeszy z r. 1895, 
poz. 301 z zastrzeżeniem, że w zakresie działa­
nia tej ustawy obowiązują nadal powołane w 
niej §§ 445—451 kodeksu handlowego niemiec­
kiego.

2) Ustawa z dnia 15 czerwca 1895 r. o stosunkach 
prawnych, wynikających ze spławu rzekami 
Dz. U. Rzeszy z r. 1895 str. 341.

W transporcie lotniczym obowiązują:
1) Prawo lotnicze Rozip. Prez. RP z dnia 14 mar­

ca 1928 r., zmienione ustawą zmian 28 stycznia 
1932 r. Dz. U. R. P. Nr 26, poz. 227, zmienione 
Dz. U. R. P. z r. 1935 Nr 69, poz. 437.

Na podstawie ustaw szczególnych i w oparciu o nie, 
ogłaszane są taryfy, które „sensu »tricto“ są zesta­
wieniem opłat za przewóz i za czynności dodatkowe 
(cennik), a „sensu largo“ są przepisami szczegól­
nymi w stosunku do regulaminów 1 rodzajowych 
ustaw przewozowych. Taryfami tymi są:

1) Taryfa Towarowa Polskich Kolei Państwowych 
dla lin ii normalnotorowych część IB, obowiązu­
jąca z dniem 1.1 1950 r. Dz. T. i  Żarz. Kom. 
Nr 39, poz. 287 z r. 1949.

2) Taryfa Towarowa Polskich Kolei Państwowych 
dla lin ii wąskotorowych Dz. T. i Żarz. Kom. 
Nr 39, poz. 288 z r. 1949.

3) Tymczasowa Taryfa Towarowa przedsiębiorstw, 
uprawiających zarobkowy przewóz towarów po­
jazdami mechanicznymi, obowiązująca z dniem 
1.1. 1nc,f> r. Dz. T. i  Żarz. Kom. Nr 39, poz. 292 
z r. 1949,

4) Tymczasowa Taryfa Towarowa żeglugi śród­
lądowej, obowiązująca z dniem 15.III.1950 Dz. 
T. i  Żarz. Kom. Nr 8, poz. 77 z r. 1950.

5) Taryfa osobowa, bagażowa i towarowa Polskich 
L in ii Lotniczych „LOT“ Dz. T. i Żarz. Kom. 
Nr 13, poz. 96 z r. 1948.

Istniejący w dziedzinie prawa przewozowego pe­
wien dualizm, specjalnie zarysowujący się w tran­
sporcie żeglugą śródlądową i spławie (ustawy nie­
mieckie), przy braku ustaw szczególnych polskich, 
powoduje rozbicie całego systemu. W tym przypad­
ku, tj. w transporcie żeglugą i spławie na terenie 
Polski, z wyjątkiem ziem byłego Zaboru Pruskiego 
i Ziem Odzyskanych, na które rozciągnięto moc obo­
wiązującą ustaw, obowiązujących na terenie Sadu 
Okręgowego w Poznaniu, mają zastosowanie w miej­
sce braku ustaw szczególnych, przepisy kodeksu han­
dlowego.

Podobnie i w transporcie konnym na terenie ca­
łej RP maja zastosowanie' tylko' pnaeioisy k. ;h. 
Kwestia obowiązywało ości k. h. w jego obecnej for­
mie i treści budzi daleko idące wątpliwości i za­
strzeżenia. W tym stanie rzeczy, celem uproszczenia,

ujednolicenia i przystosowania prawa przewozowego 
do wymogów obecnego naszego rozwoju gospodar­
czego należałoby:

1) Stworzyć nową kodyfikację prawa przewozo­
wego, w której zawartoby przepisy ogólne, wspólne 
dla wszystkich roidzajów transportów (umowa o 
przewóz, wykonanie, odpowiedzialność, tok postępo­
wania itd.).

2) Anulować przepisy k. h. księga I I  rozdz. V II 
(przewóz).

3) Unormować przepisami taryfowymi specyficz­
ne dla każdego rodzaju przewozu warunki przewozu, 
wynikające z eksploatacji różnych technicznych 
środków przewozowych, energii, dróg i samego ro­
dzaju transportu.

4) Przyjąć, jako warunek zawarcia umowy o prze­
wóz (towarów), przyjęcie przesyłki do przewozu ty l­
ko zgodnie z zatwierdzonym planem przewozów.

5) Zwolnić przedsiębiorstwa transportowe od bez­
względnego obowiązku przyjmowania do przewozu 
w przypadku przewozu nieplanowanego, a tym sa­
mym zwolnić je od zawarcia umowy o przewóz.

6) Wyeliminować w prawie przewozowym supre­
mację i uprzywilejowanie przedsiębiorstw przewozo­
wych w stosunku do klientów, będących przedsię­
biorstwami lub instytucjami spółdzielczymi, komu­
nalnymi i państwowymi.

7) Rozszerzyć odpowiedzialność przedsiębiorstw 
przewozowych na braki, połączone z przewozem w 
wagonach niekrytych.

8) Znieść ograniczenie wysokości odszkodowania 
za ubytek wagi, uszkodzenie, zaginięcie, stwierdzone 
w czasie od przyjęcia do przewozu, aż. do wydania 
przesyłki, tj. przyjąć za zasadę ‘odszkodowanie ido 
wysokości wartości towaru.

9) Podwyższyć odszkodowanie za przekroczenie 
terminu dostawy do wysokości pełnej kwoty prze­
woźnego.

10) Znieść „domniemania“ , które wybitnie uprzy­
wilejowują przedsiębiorstwa przewozowe.

11) Zobowiązać ustawowo przedsiębiorstwa prze­
wozowe do załatwienia reklamacji administracyj­
nych w ciągu pewnego okresu czasu (rok rachun­
kowy).

12) Przedłużyć okres przedawnienia roszczeń w 
stosunku do przedsiębiorstw wym. w pkcie 6, przy­
jąć zasadę wstrzymania biegu przedawnienia przez 
wniesienie powtórnej reklamacji do instancji admi­
nistracyjnie wyższej (np. DGKP).

13) Ustalić i ująć dokładnie w przepisach treść 
stosunków pomiędzy przedsiębiorstwami transpor­
towymi a ich klientami, niewypływających bezpo­
średnio z umowy o przewóz (np. ekspedycja, przecho­
wanie, praca taboru przedsiębiorstwa, wynajem i in ­
ne czynności .dokonywane przez przedsiębiorstwo na 
zlecenie klientów).

Wymienione wyżej zagadnienia są tylko^ główny­
mi rzutami i nie poruszają wielu zagadnień związa­
nych z transportem. Są one raczej krytyką starego 
prawa przewozowego, powstałą na skutek zetknięcia 
się „starej abstrakcji“ z „nowym konkretem“ . K ry­
tyka zmierza tylko do uniknięcia błędów w nowej 
kodyfikacji, a sama kodyfikacja powinna spełnić 
oczekiwane rezultaty.

Przepisy prawa przewozowego zgodnie z ustawą z 
dnia 12 czerwca 1924 r. nie mogą kolidować z prze­
pisami KMT Konwencji Międzynarodowej Towa­
rowej, podpisanej przez Polskę w Rzymie w r. 1933. 
Konwencja została ratyfikowana i  obowiązuje Pol­
skę od 1.X.1938 r. Dz. U. R. P. Nr 89, poz. 642 z r. 19,37.

W związku z tym przy zmianie przepisów (nowa 
kodyfikacja) wyłaniają się trudności natury formal­
no-prawnej, jeśli chodzi o obowiązywalność regula­
minów.

Wszystkie międzynarodowe komunikacje towaro­
we jak i taryfy międzynarodowe, opierają się na 
przepisach Konwencji Międzynarodowej Towarowej 
1 nie mogą być z nią sprzeczne. W tej sytuacji prze­
wóz międzynarodowy może odbywać się na zasa­
dach Konwencji, a przewóz wewnętrzno-krajowy na 
zasadach krajowego prawa przewozowego.
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Konieczną byłaby jednak zmiana ustawy z dnia 
12 czerwca 1924 r. Takie ujęcie nie sprzeciwia się 
postanowieniom Konwencji, która w art. 1 KMT 
mówi: „Konwencję niniejszą stasuje się do wszyst­
kich przesyłek towarowych, nadanych do przewozu 
za bezpośrednim listem przewozowym, drogą, która 
przechodzi przez obszar co najmniej dwóch uma­
wiających się państw i obejmuje wyłącznie linie wpi­
sane do listy sporządzonej zgadnie z art. 58 Kon­
wencji niniejszej“ .

Prace kodyfikacyjne należałoby rozpocząć od zwo­
łania konferencji przedstawicieli poszczególnych 
klientów przedsiębiorstw przewozowych, jak: Cen­
tralne Zarządy, Centrale, Spółdzielnie itp., jak 
i przedstawicieli samych przedsiębiorstw przewozo­
wych i wyłonić z niej organ doradczy i opiniodaw­
czy komisji kodyfikacyjnej. Dałoby to tę korzyść że

zagadnienie przewozów, w których zbiegają się in ­
teresy, tak przedsiębiorstw przewozowych jak i ich 
klientów, byłoby wszechstronnie omówione i oświet­
lone z dwóch stron, co gwarantowałoby „życiowość“ 
nowych przepisów.
. ,Tr8ŚÓ Prawna stosunków zmienia się ze zmianami, 
jakie zachodzą w naszej gospodarce narodowej przez 
utrwalenie się nowych poj ęć gospodarczych, idei oraz 
praw ekonomicznych. Treść prawna przepisów, opar­
tych na _ doktrynie kapitalizmu, broniącej wielkich 
monopoli i trustów, zwłaszcza w dziedzinie transpor­
tu, zastąpiona została nową treścią nie mieszczącą 
się w dawnych przepisach i  przez nie dławioną. Ka­
pitalistyczne przepisy prawne, odniesione do ustro­
ju  socjalistycznego, powodują tylko zahamowanie 
rozwoju socjalizmu na tym odcinku życia..

Postępujące naprzód życie wymaga postępu prawa.

łnż. ZB. PAWŁOWSKI (Warszawa)

U stalenie o rganizacji składouinictuia
(art. dyskusyjny)

w Ul?iegłym roku reorganizacja dzie- zynowe poważnych kwot l ẑ y drogowego transportu i spedycji przez połą- -
dnon nańsTCh przedsiebiorstw^transportowych w je l 

astwowe przedsiębiorstwo transportowo-spe- 
k L J v t i P̂ r iOS a gospodarce narodowej poważne 
mochoriÓTiTÔ nCenłraC',a Publicznych przewozów sa- 
nośc^ m ^ y^h’-arftym samym skupienie dyspozycyj- 
w yko m ^rd p  ^ a 1̂  .osrodku' Pozwala na lepsze 
Z S -  ■ pojazdów mechanicznych oraz daie
SanSportowvc?fr̂ tÓW t  wi?kszych Pości środków t?wych dla wykonania zadań, które v me i i 

,?0trZek stają si0 Pierwszoplanowymi 
Uzyskano również możność jak najbardziej racio- 

nalnej gospodarki środkami inwestycyjnymi prze- 
znaczonymi na budownictwo i zaopatrzenie tran- 

1 ]«lyne na rynku przedsiębiorstwo 
transportowo-spedycyjne potrafi niewątpliwie uzy- 
suac polwazne oszczędności poprzez należytą gospo­
darkę środkami przewozowymi, likwidację pustych 
przebiegów samochodów, fachową organizacje prac 
spedycyjnych i wiele, wiele innych.

Droga, po której winno kroczyć przewoźnictwo 
publiczne — została wytknięta. Przewoźnictwo zo­
stało połączone ze spedycją zatem ma nie tylko 
przewozie towary, ale przewozy organizować, ma być 
doradcą zleceniodawcy w zakresie doboru środka 

•przewozowego, ma tak organizować pracę, by towar 
przeznaczony do przewejm był dostarczony do miej­
sca przeznaczenia najszybciej, najtaniej i  najbar­
dziej sprawnie. W zakres spedycji obok wielu za­
gadnień wchodzi składownictwo. Jest to poważna 
gałąź gospodarki narodowej, wziąwszy pod uwagę 
powierzchnię istniejących składów oraz masę towa­
rową, która codziennie korzysta z tych pomieszczeń. 
Znalezienie zatem właściwej organizacji skład.o- 
wnictwa, zapewniającej maksymalne wykorzystanie 
powierzchni składowej, przy najtańszej gospodarce 

jest zagadnieniem, wymagającym głębokiego 
przemyślenia.

W chwili obecnej składy znajdują się częściowo 
w rękach państwowego przedsiębiorstwa transpor- 
towo-spedycyjnego oraz częściowo w posiadaniu za­
kładów wytwórczych, nrzemysłu i  central handlo­
wych.

Dzięki Planowi 3-letniemu, jalk też obecnie 6-let- 
emu, produkcja artykułów przemysłowych i kon- 
p Pcyi nytóh stale wzrasta, 

ra m u ją c  nawet idealnie sprawną dystrybucję 
że w udukowanych towarów należy liczyć się z tym, ■ 
dzić h Utak szybkiego wzrostu ich produkcji zacho- 
zyno “ ?dzie konieczność bardziej intesywnego maga- 
tych„ ania nadwyżek towarowych i tym samym do-

. ii Acr t pilrło rlArtr trr Dłoni,« R  lof niwi lo o/irrl«
L y C X l.C !7 r ,  u w  w  w  vv j  o n  i  u .y i i i .  o a m j i u  U .W -

musiała ° Wa ilość składów w Planie 6-letnim będzie 
zwięk Ulcc Poważnemu wzrostowi, 

inoże pryenie powierzchni okładów dokonane być 
zez zainwestowanie w budownictwo maga-

— 7—w -........ - -  Gospodarka tymi pie­
niędzmi musi byc taka, by przy najskromniejszych 
środkach uzyskać maksimum możliwości składo­
wania.

Jakie zatem winno być rozwiązanie? .Czy składy 
powinny pozostać w indywidualnej gospodarce 
przedsiębiorstw, czy też ma nastąpić ich koncen­
tracja w jednych rękach?

Wydaje się, że pozbawienie zakładów wytwór­
czych czy też central handlowych, własnych skła­
dów — byłoby niesłuszne. Zakłady produkcyjne mu­
szą mieć pewien zapas surowca, zgromadzony we 
Własnym magazynie, znajdującym się na terenie 
zakładu pracy. Zapas taki gwarantuje ciągłość pro­
dukcji i uniezależnia ją od możliwych zaburzeń 
w normalnych dostawach. Istnieje też konieczność 
choćby chwilowego zamagazynowania wyproduko­
wanych towarów, do czasu ich rozprowadzenia 
wśród odbiorców.

To samo dotyczy central i przedsiębiorstw han­
dlowych. We własnych składach przedsiębiorstw 
handlowych winna znaleźć pomieszczenie taka ilość 
towarów,' która by zabezpieczyła potrzeby konsump­
cyjne ludności pewnego obszaru na określaną ilość 
dni. W magazynach tych będą również składowane 
towary wymagające segregacji, względnie przepako­
wania. Powierzchnia składów potrzebnych na po­
wyższe cele da się łatwa obliczyć przy zastosowaniu 
pewnych wskaźników. Nadwyżki towarów nie miesz­
czące się w składach własnych byłyby kierowane do 
tzw. składów interwencyjnych. Gospodarka składa­
mi własnymi musi podlegać ścisłej kontroli.

Najeży wprowadzić szczegółową statystykę z wy­
korzystania powierzchni składowej, ustanawiając 
współczynnik wykorzystania składu.

Przedsiębiorstwa nie osiągające przez oznaczony 
okres czasu ustalonego współczynnika, nadwyżkę 
powierzchni przekazywałyby innemu użytkowniko­
wi, dającemu pełną gwarancję maksymalnego wy­
korzystania powierzchni składowej. Tym sposobem 
zmuszono by użytkowników składów do zwrócenia 
baczniejszej, niż dotychczas, uwagi na racjonalną 
nimi gospodarkę i  prawdopodobnie ujawnione zo­
stałyby poważne rezerwy powierzchni składowej 
w wielu przedsiębiorstwach. Oprócz central handlo­
wych i szeregu fabryk dużą powierzchnią składową 
dysponuje Państwowe Przedsiębiorstwo Transp. 
Spedycyjne. Czy składy te są temu przedsiębiorstwu 
potrzebne i jak je ono w tej chwili wykorzystuje?

Do zakresu działania tego przedsiębiorstwa należy 
przewoźnictwo i spedycja, w wypadku zaistnienia 
umowy pomiędzy tym przedsiębiorstwem, a zlece­
niodawcą lub odbiorcą towaru na usługi spedycyj­
ne, towar przychodzący koleją jest przez to przed­
siębiorstwa spedycyjne odbierany z wagonu i zwo­
żony pod wskazany adres. I  tu zdarza się często, że
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odbiorca czy to ze względów technicznych, czy też 
późnego podstawienia pod wyładunek wagonu, nie 
jest w stanie natychmiast towaru przyjąć do swego 
magazynu. W takim przypadku wagon musiałby po­
zostać na osi“ do czasu stworzenia możliwości za- 
magazynowania, natomiast z chwilą, gdy przedsię^ 
biorstwo spedycyjne dysponuje własnymi składami, 
moment nierozładowania wagonu odpada. Wagon 
zostaie rozładowany, zawartość jego zwieziona do 
składu przedsiębiorstwa spedycyjnego), towar do­
starczony odbiorcy w momencie stworzenia warun­
ków na jego przyjęcie.

Drugim ważnym zagadnieniem jest formowanie 
kolejowych ładunków zbiorowych. Ma to duże zna­
czenie dla odciążenia pracy kolei i  musi być otoczo­
ne specjalna opieką przedsiębiorstwa spedycyjnego. 
Chcąc należycie opracować to zagadnienie — przed­
siębiorstwo musi dysponować pewną powierzchnią 
składową, gdzie zbierane w małych partiach towary 
byłyby umieszczane i segregowane wg kierunków 
przeznaczenia. Dotyczy to również regularnych lin ii 
samochodowych komunikacji towarowej, jak też 
zbierania ładunków dla powrotnych pustych prze­
biegów samochodów. Wynika z tego, że przedsię­
biorstwo transportowo-spedycyjne musi dyspono­
wać oewną powierzchnią magazynową i że praca 
jego będzie tym sprawniejsza, im gęstsza będzie sieć 
tych składów na terenie kraju. Są to tzw. składy 
spedycyjne — przelotowe, w których towar leży 
bardzo krótko, a rotacja towarem jest nader częsta. 
Składy te w pierwszym rzędzie winny bvć zlokalizo­
wane orzv dworcach towarowych, względnie boczni­
cach kolejowych, w celu uniknięcia powtórnego do­
wozu towaru z punktóy; składowania do wagonow 
koleiowvch. Niezależnie od składów przelotowych,, 
przedsiębiorstwo transportowo-spedycyjne posiada 
maeazyny o dużej pojemności, przeznaczone na 
przechowywanie artykułów masowych, których czas 
pozostawania w przechowaniu trwa okres dłuższy. 
Wiele artykułów pozostających w tych składach 
jest towarem sezonowym. Okres ich pobytu w skła­
dach iest ograniczony pewnym określonym termi­
nem. Przvbywaia do składu z chwilą ich wytworze­
nia, ulegają konsumpcji dalszej przeróbce czy też 
pnrHami odchodzą ra  eksport. Krzywa zapełnienia 
składów tymi towarami, no osiągnięciu granicy 
szczytowej, ustawicznie maleie, dochodząc w pew­
nym okresie do zera. Na zwolnione mieisce przyby­
waj a inne rodzaie tolwarów, wsoółczynnik wykorzy­
stania składów jest stale utrzymany. Są to orzeważ- 
nie takie artykuły, jak cukier, susz cykorniany, na­
wozy sztuczne itp. Gdybyśmy orzyjęlą zasadę pozo­
stawienia tego rodzaju składów w indywidualnej 
gospodarce poszczególnych przedsiębiorstw, zaist­
niałaby poważna obawa, że składy te z uwagi na 
sezonowmść towarów przez znaczna część roku byłyby 
w zupełności nie wykorzystane. Koncentracja skła­

dów w jednych rękach przekreśla te obawy i  daje 
gwarancję racjonalnego ich wykorzystania.

Przedsiębiorstwo transportowo-spedycyjne, mają­
ce kontakt niemal ze wszystkimi przedsiębiorstwami 
przemysłowymi i handlowymi, poinformowane o po­
trzebach tych przedsiębiorstw i związane z nimi 
umowami planowymi, nie natrafi na żadne trudnoł- 
ści w uzyskaniu dostatecznej ilości towaru dla za­
pełnienia powierzchni składowej, znajdującej się 
w jego gestii. Drugim poważnym argumentem, 
przemawiającym za koncentracją składów pod jed­
nym kierownictwem, jest konieczność szybkiego 
przeprowadzenia mechanizacji pracy składowej. 
Nie potrzeba nikogo przekonywać, jak ważnym 
czynnikiem w czasie realizacji Planu 6-letniego 
jest zmechanizowanie jak największej ilości czyn­
ności i skierowanie zwolnionych tym sposobem 
kadr do pracy bardziej produktywnej.

Wchodzi tu również w grę, zgodnie z zasadami 
socjalizmu, moment uwolnienia człowieka od nad­
miernego wysiłku. Praca w magazynach jest pracą 
ciężką. Wnoszenie lub wynoszenie i sztaplowanie 
towaru o wadze 100 i niejednokrotnie paruset kg 
w jednej sztuce — wymaga związania znacznych 
ilości pracowników. Prace te z powodzeniem dają 
się łatwo zastąpić użyciem wciągników, wyciągów, 
przenośników czy też wózków podnośnych.

W przypadku, gdy magazyny znajdą się w jednym 
kierownictwie — proces mechanizacji pracy składo­
wej będzie dużo szybszy, bardziej fachowy, mniej 
kosztowny. Przedsiębiorstwo, zajmujące się eksplo­
atacją dużej ilości składów, będzie miało poza tym 
możność przerzucania pewnej Pości sprzętu przeła­
dunkowego tam, gdzie on będzie w danej chwili 
bardziej potrzebny, a tym samym będzie mogło 
sprzęt ten lepiej wykorzystać i w mniejszej ilości go 
zapotrzebowywać.

Istnieje jednak szereg artykułów, jak produkty 
naftowe, farby, lakiery, zboże, skóry surowe itp., 
które muszą być magazynowane w specjalnych po­
mieszczeniach. jak elewatory, zbiorniki na benzynę 
itn. Składy takie w wyoadku braku towarów, dla 
których zostały przeznaczone, nie mogą bvć użyte 
w większości przypadków na inne artykuły. Tym 
samym główny atut koncentracji, to jest zapewnie­
nie stałego zapełnienia, odnada i w tych przypad­
kach koncentracja nie przyniosłaby zamierzonych 
kOTvvś"i. Z uwagi na specyficzny charakter tych 
artykułów i konieczność otoczenia ich w okresie 
magazynowania fachowym nadzorem składowanie 
takich towarów winno ioozostać w rekach Central 
zajmujących się ich dystrybucia. Składowniętwo 
odgrywa poważna rolę w gospodarce narodowej. 
W związku z realizacia Planu 6-letniego jest rzeczą 
ważną ustalenie właściwej lin ii organizacyjnej 
składownictwa, a tym samym zapewnienia najlep­
szego wykorzystania powierzchni składowej przy 
najniższych kosztach.

MARIAN WÓJCIK (Wrocław)
— „------------------------------------------  /

Przed no irym  sezonem żeglugi śród lądow ej
W niedługim czasie po ukazaniu się niniejszego 

numeru „Transportu i  Spedycji“ rozpocznie się se­
zon nawigacyjny żeglugi śródlądowej w Polsce. W 
chwili obecnej Państwowa Żegluga śródlądowa czyni 
ostatnie przygotowania do uruchomienia przewo­
zów, przeprowadza niezbędne, ostatnie naprawy, 
ostateczne prace wykończeniowe przy remontach, 
by w możliwie jak najlepszym stanie aparatu tech­
nicznego przystąpić do realizacji zadań, wyznaczo­
nych na drugi z kolei rok Planu Sześcioletniego.

Zagadnienie żeglugi śródlądowej jest zagadnie­
niem — w warunkach polskich — bardzo specyficz­
nym. Składa się na to szereg czynników, znajdują­
cych swe historyczne uzasadnienie w rozwoju tran­
sportu i sieci transportowej w Polsce,

Pamiętajmy przede wszystkim, że w okresie, kiedy 
można było zanotować poważny rozwój środków 
transportowych na śv/iecie, Polska nie istniała, ja ­
ko samodzielne państwo, a terytoria polskie wcho­
dziły w skład trzech różnych państw, a więc i róż­
nych systemów gospodarczych i komunikacyjnych. 
Dla każdego z tych państw terytorium Polski było 
terytorium peryferyjnym, o drugorzędnym znacze­
niu w całości ich gospodarki. Stąd też wynika 
pierwszy powód naszego zacofania w dziedzinie że­
glugi śródlądowej.

Kwestią następną — ściśle zresztą związaną z po­
przednio poruszonym zagadnieniem — jest kwestia 
układu sieci dróg wodnych w Polsce. Jeżeli spoj­
rzymy na mapę Polski z okresów rozbiorowych, spo-
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strzeżemy łatwo, że nasze drogi wodne nie przedsta­
wiały dla okupantów dogodnych połączeń komuni­
kacyjnych — abstrahując nawet od ich stanu. Dla­
tego też, o ile położony został przez rozbiorców na­
cisk na rozwój sieci kolejowej, o tyle drogi wodne, 
a wraz z nimi i żegluga śródlądowa, pozostawały 
w tyle.

Wymieniliśmy tutaj tylko dwa czynniki, które 
wpłynęły hamująco na rozwój żeglugi śródlądowej 
w Polsce. Wystarczy to jednak, zważywszy, że prze­
sądziły one w znacznej mierze ogromne zaniedba­
nia, jakie znalazła w tym zakresie Polska między­
wojenna. W okresie tym jak wiadomo, uczyniono 
w tej gałęzi komunikacji bardzo niewiele. Jedyna 
podówczas większa arteria komunikacyjna, Wisła, 
znajdowała się w bardzo złym stanie. Ponadto ol­
brzymi łuk, jaki zatacza Wisła, nie sprzyjał roz­
wojowi jej, jako drogi komunikacyjnej, mogącej po­
łączyć śląski okręg przemysłowy z portam i/ Okres 
międzywojenny nie przyniósł więc żednego pozytyw­
nego wkładu w rozwój żeglugi śródlądowej.

Sytuacja zmieniła się gruntownie po drugiej woj­
nie światowej. Przesunięcie geograficzne Polski na 
zachód spowodowało włączenie do granic Polski 
odrzańskiej drogi wodnej, będącej naturalnym po­
łączeniem śląska z Morzem Bałtyckim. Równocze­
śnie odzyskanie Gdańska, już jako całkowicie pol­
skiego miasta i portu, stworzyło nowe możliwości 
dla rozwoju żeglugi na Wiśle. Zagadnienie żeglugi 
śródlądowej weszło więc na zupełnie inną płaszczyz­
nę. Z „Kopciuszka“ , jakim była ta gałąź komuni­
kacji w okresie międzywojennym, żegluga śródlądo­
wa staje się jednym z gospodarczych organizmów, 
które mają przed sobą wielkie zadanie do wypełnie­
nia.

Linie rozwojowe żeglugi śródlądowej zostały na­
kreślone założeniami Planu 6-letniego, Planu budo­
wy fundamentów socjalizmu. Założenia te można 
wyrazić _w następujący sposób. Wzrost przewozów 
żeglugi śródlądowej nie będzie szybki i gwałtowny, 
ale postępować będzie mniej więcej równomiernie 
z roku na rok. Równocześnie zostanie przeprowa­
dzona pewna „specjalizacja“ przewozów. Odrzań­
ska droga wodna będzie wykorzystywana przede 
wszystkim dla przewozu węgla i rudy w komunikacji 
pom ędzy Śląskiem a portem szczecińskim. Nato- 
nrast na Wiśle będziemy mieć do czynienia w pierw­
szym rzędzie z ruchem pasażerskim, zarówno regu­
larnym, jak i wycieczkowym oraz z przewozami to­
warowymi takich artykułów, dla których komuni­
kacja wodna będzie najbardziej gospodarczo uza­
sadniona.

Zestawienie tych dwóch okresów, okresu między­
wojennego, w którym żegluga śródlądowa wiodła 
suchotniczy żywot-oraz okresu po drugiej wojnie 
światowej, okresu, w którym gospodarka narodowa 
wyraźnie ujęła w swe ręce kierownictwo rozwojem 
żeglugi śródlądowej, pozwala należycie ocenić per­
spektywy rozwojowe tej gałęzi komunikacji. A jed­
nocześnie stawia żeglugę śródlądową na zupełnie 
innej płaszczyźnie, płaszczyźnie wymagającej od 
wielu instytucji gospodarczych zerwania z dotych­
czasowym tradycjonalizmem.

Uprzytomnijmy sobie, że w warunkach gospodar­
ki międzywojennej jedynym czynnikiem, który de­
cydował o wyborze takiego czy innego środka tran­
sportowego, był motyw indywidualnego zysku zlece­
niodawcy przewozu. Ta dowolność — w pewnym 
sensie — wyboru środka transportowego powodo­
wać mogła szereg zaburzeń w dziedzinie transportu. 
Powstawanie szcźytów przewozowych w pewnych 
okresach, brak masy ładunkowej w innych — wszy­
stko razem powodowało znaczne utrudnienia komu- 
nikacyjne.

Inaczej przedstawiają się te kwestie w warunkach 
|°?p°darki planowej. Tutaj państwo, realizując 
cza b-0r/ i e swoje cele społeczno-gospodarcze, wyzna- 
w st , żdei transportu odpowiednie zadania
S t a n k u  do ich znaczenia w całości gospodar- 
w kier °Ó!nie stwierdzić można, że wytyczne te idą 
hości nnku zaPewnienia jak największej równomier- 

frzewozów, a tym samym jak największej re­

gularności w pracy przedsiębiorstw transportowych. 
Dlatego polecenie żegludze śródlądowej wykonania 
przewozów w takiej, a nie innej wysokości jest po­
dyktowane motywami ogólnogospodarczymi i jest 
skoordynowane z analogicznymi zadaniami, posta­
wionymi przed innymi gałęziami transportu. Od zdy­
scyplinowanego wykonania planu żeglugi śródlądo­
wej — tak zresztą, jak i planów innych przedsię­
biorstw transportowych — zależy właściwe, a więc 
zabezpieczające przed jakimikolwiek zakłóceniami 
wykonanie planu transportu, jako całości.
. Takie właśnie postawienie sprawy wymaga wspo­
mnianego wyżej zerwania z dotychczasowym tra­
dycjonalizmem. Tradycjonalizm ten przejawia się 
w niechęci zleceniodawców do powierzania przewozu 
żegludze śródlądowej. Jest on logicznym wynikiem 
minionych lat, kiedy zagadnienie żeglugi śródlądo­
wej tak dobrze, jak nie istniało zupełnie. Stąd — 
brak przyzwyczajenia do korzystania z przewozów 
wodnych, śródlądowych, a dalej nieufność do tego 
środka transportu, nieufność — przyznajemy to —  
w pewnym sensie uzasadniona.

Jednym z powodów tej nieufności jest mianowi­
cie brak niektórych cech transportowych, wymaga­
nych zazwyczaj przy przewozach, żegluga śródlą­
dowa jest bowiem gałęzią komunikacji powolną, nie­
jednokrotnie nieregularną, wskutek jeszcze dość du­
żego uzależnienia od sił przyrody. Dłuższy okres su­
szy czy też przeciwnie, większe fale powodziowe, 
powodują chwilowe przerwy w komunikacji wodnej. 
Wiemy zaś dobrze, że w niektórych przypadkach re­
gularność i punktualność wykonania przewozów ma 
poważny wpływ na realizację umowy handlowej. 
Byłoby jednak błędem dyskryminowanie żeglugi 
śródlądowej ii tylko z takie powodu. Pamiętajmy: 
państwo, określając zadania dla żeglugi śródlądo­
wej, bierze z góry pod uwagę te cechy przewozów i 
wyraźnie określa nie tylko wielkości przewozów, ja ­
kie mają być przy pomocy żeglugi wykonane, ale 
również i rodzaj ładunków, jakie mają być przewie­
zione. Planując przewozy żeglugi śródlądowej 
uwzględnia się wymagania towaru. A więc nie na­
kazuje się wożenia takich towarów, które wymaga­
ją przewozu szybkiego czy wyjątkowo punktualne­
go. Zasadniczymi artykułami, nadającymi się do 
przewożenia drogami śródlądowymi, są takie, jak  
węgiel, ruda, zboże, cukier/ cement itd., to znaczy 
towary niepsuiace się i masowe, a wiec idące wiel­
kimi, jednorodnymi partiami. Właśnie ze względu 
na m-ssowość przewozu nie iest przy nich wymaga­
na tak dokładna regularność przewozu.

Jak należy to rozumieć? żeby odpowiedzieć na 
to pytanie, należy przypomnieć w tym miejscu, że 
struktura przewozów w Polsce kształtuje się obecnie 
i kształtować sie bedzie na przyszłość w taki sposób, 
że wabkszość przewozów wykonywana jest przy po­
mocy kolei.

Wszystkie pozostałe środki przewozowe spełniają 
w mniejszym lub większym stopniu role uzupełnia­
jąca, pomocnicza. I  tak żegluga śródlądowa iest 
jedynym środkiem komunikacyjnym — zasadniczo 
oczywiście — który wykonuie przewóz danych towa­
rów na dauei trasie, lecz przewozi te towary równo­
legle z koleią czv inrwmi środkami przewozowymi. 
W przypadku wiec zaiśeią iakichś nadzwyczajnych 
przeszkód w żegludze śródlądowej, alimentacja da­
nej mieiscowości w dane towary zapewniona jest 
przewozami innych środków komunikacyjnych.

Nie znaczy to, oczywiście, żeby dążenie do uzyska­
nia jak największej regularności przewozów nie było 
jednym z głównych zadań planowych żeglugi śród­
lądowej.

Jak widać z powyższego, plany gospodarcze 
uwzględniają w pełnym zakresie specyficzny cha­
rakter przewozów żeglugi śródlądowej. Nie ma więc 
pow'odu do jakichkolwiek obaw co do niewłaściwego 
ustawienia tych przewozów w całości gospodarki 
transportowej państwa, żegluga śródlądowa stała 
się jednym z pełnowartościowych elementów pro­
dukcyjnych gospodarki narodowej. Planowe kie­
rownictwo gospodarcze zapewni żegludze śródlądo­



Str. 66 TRANSPORT I  SPEDYCJA Rok m

wej właściwy rozwój i daje jej w rękę odpowiednie 
narzędzie do wykonania postawionych przed nią 
zadań.

Nie można jednak obarczać odpowiedzialnością za 
prawidłowe wykonanie planu wyłącznie kierownictwa 
żeglugi śródlądowej. Należy pamiętać, że wielkość 
przewozów, wykonywanych przez dane przedsiębior­
stwo, uzależniona jest poza wszelkimi innymi czyn­
nikami — od ilości zgłoszeń ładunków, udzielanych 
przez instytucje, stojące poza zasięgiem działania 
tych przedsiębiorstw. Z chwilą, kiedy przedsiębior­
stwo nie otrzyma masy ładunkowej do przewozu, 
wówczas oczywiście nie może ono wykonać planu 
przewozów.

Z kolei niewykonanie planu przewozów przez jed­
ną z gałęzi transportu powoduje przerzucenie tej 
masy ładunkowej na inną gałąź transportu. Tym 
samym mogą powstać — szczególnie w okresach na­
silenia przewozów — poważne trudności transporto­

we mogące mieć ujemny wpływ na przebieg życia 
gospodarczego państwa.

Jeśli mówimy tutaj o dostarczeniu masy ładunko­
wej do przewozu żeglugą śródlądową, mamy na my­
śli przeae wszystkim tylokrotnie omawianą już spra­
wę dotychczasowego tradycjonalizmu. Mamy na 
myśli sprawę przełamania tego tradycjonalizmu, 
ugruntowania świadomości w instytucjach przemy­
słowych i handlowych, że żegluga śródlądowa jest 
takim samym dobrym przewoźnikiem jak i inne ga­
łęzie komunikacji —• dla odpowiednich, oczywiście 
ładunków — i że w równym stopniu wywiąże się 
z powierzonych jej zadań. Przed nowym sezonem 
nawigacyjnym musimy wyraźnie to sobie uświado­
mić i musimy jeszcze więcej towarów dawać do prze­
wozu żegludze śródlądowej, by w ten sposób nie tylko 
odciążyć inne środki transportowe, ale i przezwycię­
żyć powstawanie w pewnych okresach czasu szczy­
tów przewozowych, utrudniających życie gospodar­
cze.

JÓZEF ZELNIKER (Wrocław)

P rzeładunki w  portach śródlądow ych
Charakter transportu rzecznego, a w szczególności 

jego przydatność do przewozów towarów masowych 
powoduje, że przeładunek towaru na lub ze statków 
rzecznych nabiera specjalnie poważnego znaczenia. 
Skrócenie czasu przeznaczonego na załadowanie 
statku lub na jego wyładowanie, ma przede wszyst­
kim bezpośredni wpływT na przyśpieszenie dostawy 
przewożonej przesyłki, a ponadto na lepsze wykorzy­
stanie taboru rzecznego przez zwiększenie szybkości 
jego obrotu. Z powyższego jasno wynika, że tak cen­
ny dla nas czas możemy uzyskać jedynie przez całko­
witą mechanizację czynności przeładunkowych. Za 
całkowitą mechanizacją przeładunku przemawia 
również konieczność zatrudnienia przy tej pracy 
minimalnej ilości ludzi oraz jedno z założeń spo­
łeczno-gospodarczych naszego państwa, którego 
naczelnym celem jest ograniczenie do minimum ma- 
łoproduktywnego wysiłku człowieka i przerzucenie 
ciężkich prac fizycznych na maszynę.

W Polsce przedwrześniowej, wobec nierozwiązania 
problemu gospodarki wodnej, a co za tym idzie bra­
ku przedsiębiorstwa żeglugowego w obecnej skali 
oraz w związku z kapitalistyczną niechęcią do 
umiarkowanie opłacalnych inwestycji i  z panują­
cym wyzyskiem pracy fizycznej, przeładunek w, por­
tach śródlądowych dokonywany był przede wszyst­
kim ręcznie. Dopiero przewrót społeczny i rewolu­
cyjny rozrost sił wytwórczych Polski Ludowej posta­
wiły zagadnienie żeglugi śródlądowej na należytym 
poziomie. Ogromne nakłady państwowe, między 
innymi na zagospodarowanie śródlądowych szlaków 
wodnych, dają gwarancję, że w niedługim czasie 
jedna z najcięższych prac fizycznych — przeładunek 
ręczny towarów masowych — zostanie całkowicie 
zmechanizowana.

Usytuowanie w terenie handlowego portu rzecz­
nego jest dyktowane potrzebami transportowymi 
obszaru gospodarczego, który ma być obsługiwany 
przez ten port, przy czym naturalne warunki geogra­
ficzne mogą być skorygowane dla zaistniałych po­
trzeb za pomocą tych samych zdobyczy techniki, 
które zezwalają nawet na zmianę kierunku .biegu 
rzek. Z charakteru obsługiwanego przez dany port 
rzeczny obszaru, wyrażającego się rodzajem wysy­
łanego i przyjmowanego towaru, wynika koniecz­
ność zainstalowania odpowiednich mechanicznych 
urządzeń przeładunkowych.

W żegludze śródlądowej rozróżnia się następują­
ce relacje przeładunków:

1) z wagonu kolejowego lub innego pojazdu lą­
dowego na statek lub odwrotnie (wagon — 

, burta lub burta — wagon),

2) z wagonu kolejowego lub innego pojazdu lą­
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 — lichtówanie (bur­
ta w burtę).

Przeładunek bezpośredni w relacji statek rzeczny 
— statek morski nie należy do prac żeglugi śródlą­
dowej i stanowi zagadnienie portu morskiego. Poza 
wymienionymi relacjami przeładunkowymi spotyka 
się w porcie śródlądowym również i inne, jak na 
przykład plac — magazyn itp., których w zasadzie 
należy unikać, ponieważ obciążają towar dodatko­
wymi kosztami.

Zastanówmy się teraz, jakiego rodzaju urządzenia 
przeładunkowe będą odpowiadały typowym potrze­
bom transportu wodnego. Przede wszystkim musi­
my zdać sobie sprawę, że przeciętna barka rzeczna 
przewozi około 300 ton towaru, a obecnie budowane 
nowe jednostki zdolne są do przewiezienia około 
5€0 toin. Ładunfek jednego pociągu towarowego 
przyjmują zatem do transportu rzecznego 2 lub 
3 barki.

Wywrotnica wagonowa

Jednym z najwydatniejszych urządzeń dla zała­
dunku towarów sypkich z wagonów na barki jest 
wywrotnica wagonowa czołowa lub boczna, pracu­
jąca w połączeniu z obrotnicą wagonową. Z uwagi 
na przybór, względnie opadanie wody, wywrotnica 
taka musi być zainstalowana na takiej wysokości 
od zwierciadła wody, aby nawet w okresie „wielkiej 
wody“ barki mogły swobodnie pod nią manewrować. 
Ta konieczność dość wysokiego instalowania wy­
wrotnicy nad wodą stwarza niebezpieczeństwo 
uszkodzenia barek, gdy zwaiymy, że wysypana z wa­
gonu nąasa towarowa o wadze przynajmniej 20 ton 
pada ria dno barki z kilkumetrowej wysokości. Dla­
tego też konieczne jest połączenie wywrotnicy wago­
nowej z .ruchomym zsypem, którego wysokość moż­
na dowolnie regulować w zależności od stanu wody. 
Dla zamortyzowania siły uderzenia spadającej masy 
towarowej zsyp ten musi być ustawiony pod pew­
nym kątem do kierunku spadania ładowanego to­
waru i posiadać odpowiednie ruchome zamknięcia, 
umożliwiające regulowanie wsypywania się towaru 
na barkę. Wywrotnice wagonowe, aczkolwiek posia­
dają wysoką zdolność załadunkową, z uwagi na swo­
ją jednokierunkowość działania nie są urządzenia­
mi uniwersalnymi.
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W y w ro tn ic a  w agonow a z ru ch o m ym  zsypem

| Dźwigi

Ten rodzaj urządzeń przeładunkowych nadaje się 
zarówno do załadunku jak i wyładunku barek. Wy­
daje się, że naj ekonomiczniejszje są żurawie wypa­
dowe bramowe, obejmujące swą bramą 2 tory ko­
lejowe, o udźwigu netto 3 tony na chwytak i 5 ton 
na hak. Dzięki równej wydajności, tak przy wyła­
dunku statków. jak również przy ich załadunku, jest 
to najbardziej pożyteczny typ urządzenia przeła­
dunkowego w porcie śródlądowym. W przypadkach 
szczególnych, gdy nieodzowny jest przewóz towaru 
masowego z zachowaniem przeładunku przez porto­
we place składowe i gdy te place będą sięgały w głąb 
lądu, duże korzyści oddaje dźwig mostowy. Pamię­
tać jednak należy, że ten typ dźwigu jest mniej wy­
dajny od dźwigu bramowego, a jego eksploatacja 
jest znacznie kosztowniejsza. Równocześnie należy 
mieć na uwadze, że ogólne koszty transportu znacz­
nie wzrastają w przypadku przeprowadzania tej 
operacji przez skład portowy.

Ciekawym rozwiązaniem technicznym dźwigu 
przeznaczonego do załadunku przede wszystkim to- 
waiow sypkich jest 17,5 tonowy żuraw bramowy 
wypadowy typu Ar delt. żuraw ten pracuje łącznie 
ze specjalnym taborem kolejowym. Poszczególne 
wagony składają się z podwozia, na którym-są usta­
wione po 2 kubły napełnione towarem o wadze 
17,5 tony brutto, żuraw, który swym portalem obej­
muje 3 tory kolejowe, a wysięgiem obejmuje dalsze 

■ 3 tory, specjalnym uchwytem zdejmuje z podwozia 
i przenosi nad barkę poszczególne kubły, które dzia­
łają identycznie jak normalny chwytak dźwigowy. 
Rozładunek jednego wagonu tym żurawiem trwa 
około 5 minut. Ten typ dźwigu może również pra­
cować normalnym chwytakiem względnie przy po­
mocy haka lecz w tych przypadkach wydajność je­
go znacznie się zmniejsza i posiadana moc nie jest 
w pełni wykorzystywana. Z tej krótkiej charaktery­
styki żurawia 17,5 t. typu Ar delt widzimy, że jest to 
również dźwig nastawiony przede wszystkim do pra­
cy jednokierunkowejtj. do naładunku barek. Po­
tężna i kosztowna konstrukcja oraz konieczność 
budowy specjalnego taboru nie rokują żurawiowi 
powszechnego zastosowania.

Specyficznym rodzajem przeładunku w ramach 
transportu wodnego, który ma na celu przeładowa- 
» ^ ” 0?  2 .jednego statku na drugi, jest lichto- 
rm stosuje się go w przypadkach szczególnych, 
na b ,™ ! ,1-6 awarii statku, względnie, gdy z uwagi 
ciążenia J ti * t la^ 3iFacy r̂ie :Zachodzi konieczność cd- 
Do te.a-o rod7niVdla azy'3teania płytszego zanurzenia, 
dźwigi ■Dłvw'n̂ aU prz®̂acjunku potrzebne są obrotowe 
winien w S iń  s ♦Wydaje się’ że udź™ig ich po-wimen wynosić 5 ton ną chwytak i do 10 ton na
meczne iesl bvdkn^+ ’f wiatło“ Pod mostami ko-
dała ogólnie U<CC‘|a- tych żurawi odpowia­dała ogoinie przyjętym wymiarom taboru nłvwaia- cego w żegludze śródlądowej. Pływają

Z uwagi na. bogaty i różnorodny charakter nracy 
portu śródlądowego zachodzą często przypadki do­

konywania przeładunków towarów w relacjach nie 
typowych dla przewozów wodnych. Dla tego rodza­
ju  prac powinny w percie śródlądowym znajdować 
się w odpowiedniej ilości dźwigi ruchome różnych 
typów, które w sposób nieskomplikowany można by 
ustawić na wymaganym miejscu pracy.

Przeładunki specjalne

Poza typowymi przeładunkami, opisanymi powy­
żej, zachodzi czasami potrzeba dokonywania prze- 
ladunków przesyłek specjalnych, np. szczególnie 
ciężkich. Dla tych celów konieczne jest dyspono­
wanie specjalnymi urządzeniami przeładunkowymi, 
np. dźwigami o dużym udźwigu. Ponieważ tego ro­
dzaju przewozy są dość liczne w ramach całego 
transportu krajowego, wydaje się słuszne stworze­
nie w resorcie komunikacji centralnej bazy rucho­
mych dźwigów, której zadaniem byłoby obsłużenie 
wszystkich państwowych przewoźników. Aczkolwiek 
dotychczas centralna baza nie została ustanowiona, 
uważam, że wobec rewolucyjnego rozwoju życia go­
spodarczego kraju stworzenie jej może się okazać 
konieczne już w niedalekiej przyszłości.

Nawiązując do poruszonego na wstępie niedosta­
tecznego zagospodarowania dróg wodnych, stwier­
dzić należy, że porty na wiślanej drodze wodnej są 
nader ubogo wyposażone w techniczne urządzenia 
przeładunkowe. Ponieważ instalacja nowoczesnych 
dźwigów wymaga przede wszystkim należytego roz­
budowania portów i odpowiedniego umocnienia na­
brzeży, musimy sobie zdać sprawę, że tego rodzaju 
inwestycje wymagają dłuższego okresu czasu. Nie­
stety, zaniedbania z okresu kilkudziesięciu ubiegłych 
lat nie dadzą się nadrobić w paru latach, szczegól­
nie, jeśli chodzi o budowle wodne, których wznie­
sienie wymaga ogromnych nakładów. Jako środek 
zaradczy na okres ¡przejściowy do czasu należytego 
zagospodarowania Wisły i jej dopływów, byłoby ce­
lowe zainstalowanie odpowiedniej ilości zsypów i 
ześlizgów dó naładunku barek oraz odpowiednich 
ruchomych transporterów ¡do ich wyładunku. Tego 
rodzaju rozwiązanie, chociaż tylko połowiczne, przy­
śpieszy znacznie przeładunek w portach, a co naj­
ważniejsze, zmniejszy znacznie ciężki fizyczny wy­
siłek człowieka.

Zważywszy ogromną różnorodność istniejących 
typowych urządzeń przeładunkowych i nieograni­
czoną możliwość przystosowania tych urządzeń 
do lokalnych warunków danego portu, planowanie 
zagospodarowania portów śródlądowych musi być 
szczególnie dokładne, a celowość każdej inwestycji 
specjalnie wszechstronnie badana. Niemożliwością 
jest skonstruowanie recepty na właściwe uzbrojenie 
portu._ W każdym jednak razie należy szczegółowo 
zbadać i przeanalizować następujące momenty:

1. Charakter danego terenu i plan jego zagospo­
darowania.
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2. Przeznaczenie portu w nawiązaniu do gospo­
darczych warunków lokalnych.

3. Przewidywania rozwojowe danego portu _ w 
świetle planu zagospodarowania obszaru, który 
ma on obsłużyć.

Wyciągnięte z powyższego wnioski należy zawsze 
rozpatrywać pod kątem zaoszczędzenia fizycznego 
wysiłku człowieka oraz zapewnienia pewnej uni­
wersalności instalowanych urządzeń przeładunkOi- 
wych.

Z. MARIAŃSKI (Gdynia)

Zagraniczne statki w  polskim  czarterze
Kiedy porównamy rozkłady ruchu statków na l i ­

niach regularnych, obsługiwanych przez naszą flotę 
handlową z ostatnich trzech lat, zauważymy zarów­
no stałe zwiększanie się ilości połączeń regularnych 
między Polską, a innymi krajami świata, jak 
ł zwiększanie 'się liczby statków, kursujących na 
tych liniach, między którymi obók polskich jedno­
stek coraz częściej spotykamy nazwy zagranicznych 
statków, zaczarterowanych na czas przez polskie to­
warzystwa żeglugowe. Zmiany te same przez się 
mogą się wydawać mato znaczące, zwłaszcza,- o ile 
rozpatrywane są w oderwaniu od całości stosunków 
panujących w żegludze światowej. O ile jednak są 
rozważane właśnie na tle tych- stosunków, ulegają­
cych ciągłym zmianom i w ścisłym związku z kie­
runkiem rozwojowym naszej gospodarki narodowej, 
zmiany te nabierają całkiem specjalnego znaczenia. 
Aby to znaczenie zrozumieć i właściwie ocenić fak­
ty, które obserwujemy, należy w pierwszym rzędzie 
poświęcić trochę uwagi, zarówno ogólnym tenden­
cjom rozwojowym żeglugi światowej jak i sytuacji, 
która w niej zapanowała po zakończeniu I I  Wojny 
Światowej, na skutek zwycięstwa w szeregu państw 
ustroju socjalistycznego i wprowadzenia ściśle z tym 
ustrojem związanego systemu gospodarki planowej.

Obserwując stosunek tonażu trampowego do to- 
rażu liniowego w różnych okresach w ciągu ostat­
niego pięćdziesięciolecia zauważymy stały_ soadek 
procentowy tonażu trampowego, podczas kiedy to­
naż liniowy niezmiennie wzrasta, zarówno w cy­
frach względnych jak i bezwzględnych. Wzrasta 
również stale dość nołączeń regularnych, jako jeden 
z ważnych czynników wymiany i dystrybucji dóbr. 
Wzrostowi specjalizacji w światowej wymianie to­
warowej towarzyszy snecjalizacja żeglugi handlo­
wej. Wynierany powoli przez żeglugę regularną 
„+ramp'ng‘ coraz bardziej ogranicza'swoją działal­
ność do pewnych dziedzin wymiany, którym odpo­
wiada ta forma żeglugi i która wymaga specjalnych, 
typów statków (zbiorników, rudowęglowców itp.).

W tvm okresie stałego rozrastania się żeglugi re­
gularnej kosztem żeglugi trampowej, umowy o za- 
czartorowanie statków na czas często miewają miej­
sce. Wahania koniunkturalne, tak charakterystycz­
ne dla gospodarki kapitalistycznej, sa specjalnie 
groźne d’a żeglugi nieregularnej i w obliczu grożą­
cej dekoniunktury armatorzy „trampów“ chętnie 
odda j a ie w czarter na czas liniom regularnym, k ló- 
re, wiążąc sie w kartele żeglugowe (konferencje), 
uodporniają sie w ten sposób w pewnej miorze 
przeciw wahaniom w wysokości stawek frachtowych. 
Również armatorzy, otwierający nowę linie regu­
larne, chetnie używają na nich początkowo statków 
zaczarterowanych na czas zanim przekonają s:ę 
jaki typ statku i o iakim tonażu iest dla danei lin ii 
ekonomicznie najwłaściwszy. Zdarza się, że taki za- 
czarterowany na czas „tramp“ zostaje później za­
kupiony nrzez daną linię i pozostaje już na stałe w 
jej obsłudze.

Żegluga regularna jest więc tą wyższą postępctwą 
formą żeglugi handlowej i idący w tym kierunku 
rozwój ną odcinku naszej żeglugi jest zupełnie wy­
raźny. Od zakończenia wojny, każdy prawie rok 
przynosił otwarcie nowych lin ii regularnych, a w 
roku 1950 siatki polskich lin ii regularnych, po raz 
pierwszy w historii żeglugi, zaczęły zawijać do por­
tów chińskich. Przez pewien czas ścierały się zapa­
trywania, czy z uwagi na instrumentalny charakter

floty polskiej i monopolizację handlu zagranicznego 
w rękach państwa, przyszłą fo-rmą naszej żeglugi 
nie będzie żegluga nieregularna (planowy tram­
ping) prz 7 czym wskazywane były wzory żeglugi ra­
dzieckiej, gdzie ta forma żeglugi przeważała. Rozu­
mowanie to oparte było jednak na błędnych zało­
żeniach. że przy planowanej wymianie towarowej 
będzie można z góry koordynować ruch statków 
w zależ.-ości od tego, gdzie i kiedy znajdują się ła­
dunki gotowe do przewozu, zgodnie z zasadą „sta­
tek za ładunkiem“ i nie uwzględniało specjalnego 
charakteru zadań postawionych żegludze radziec­
kiej, odmiennego od tych, które wypełnia nasza 
flota handlowa.

Dla takiego organizmu gospodarczego, jakim jest 
państwo socjalistyczne, żegluga regularna jest waż­
nym organem, zapewniającym mu równy i miarowy 
oddech. Plany wymiany towarowej dają tylko pod­
stawy do kolejnego zaplanowania właściwego tona­
żu, ' który ma być używany na pewnym kierunku. 
Po dostosowaniu zdolności przewozowej lin ii do za­

planowanej masy ładunkowej, regularność ruchu 
statków musi być jednak jak najściślej przestrzegana 
i dostawcy muszą się stosować do ogłoszonych roz­
kładów. W ten tylko sposób bowiem zapewni 
się dyscyplinę wymiany i transportu, nieod­
zowną do wykonania planów gospodarczych. 
Mimo bowiem, że centralizacja handlu zagra­
nicznego w rękach przedsiębiorstw państwowych, 
mających stanowisko monopolistyczne, pocią­
ga za sobą zawieranie dużych transakcji, . po­
krywających nieraz większość zapotrzebowania lub 
zbytu kraju na pewien artykuł, to jednak dostawy 
tak surowców, jak i artykułów przemysłowych i to 
zarówno dóbr produkcyjnych, jak i konsumpcyjnych, 
muszą następować stopniowo i regularnie, w z a c ­
ności od produkcji, zapotrzebowania przemysłu lub 
potrzeb konsumentów. Tylko przez ściśle przestrze-^ 
ganą regularność dostaw okrętowych zapewni s;ę’ 
spokojną, wydajną i regularną pracę portów, kolei 
i żeglugi śródlądowej, umknie się zagęszczeń na 
magazynach tranzytowych i długoterminowych oraz 
niszczenia towarów na skutek długiego składowania.

Znamienny jest artykuł A. Moszczinskiego w paź- 
dziern kowym numerze miesięcznika „Morskoj Flot“  
pt. „Morskie regularnyje gruzowyje lin ii“ , z które­
go należy rozumieć, że rozwói żeglugi w Związku Ra­
dzieckim idzie obecnie właśnie w kierunku tworze­
nia lin ii regularnych których wyższość nad „tram­
pingiem“ autor w zupełności uznaje. Autor poddaje 
krytyce zasadę „statek za ładunkiem“ (flot za gru- . 
zom), będącą pcdstawa „pianowego trampingu“ i 
stawia na jej miejscu koordynację zasad „ładunek 
za statkiem“ i „statek za ładunkiem“ . W praktyce 
koordynacja tych zasad może być urzeczywis^nio- 
na tylko w drodze wprowadzenia żeglugi regular­
nej przy równoczesnym dostosowaniu zdolnośu 
przewozowej poszczególnych lin ii do zaplanowanej 
masy ładunkowej.

To, że rozwój naszej żeglugi idzie właśnie w tym 
kierunku, zaznacza się w tym, że nowe jednostki 
są nabywane, względnie budowane pod kątem wi­
dzenia zatrudnienia ich w żegludze regularnej. Wy­
jątek stanowią rudowęglowce będące specjalnym 
typem „trampa“ . Zauważymy również, że niektóre 
jednostki, które przedtem zatrudnione były w 
„trampingu“ , przesunięte zostały do służby na l i ­
niach regularnych. Do przeprowadzenia takich
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przesunięć nie potrzeba u nas ani zawierania umów 
kupna-sprzedaży, ani też czarterowania na czas, 
jak to ma miejsce w państwach kapitalistycznych. 
Statki są bcr/iem własnością państwa i są admini­
strowane przez towarzystwa żeglugowe, będące fak­
tycznie przedsiębiorstwami państwowymi, a zatem 
przesunięcia jednostek mogą się odbywać w dro­
dze zarządzeń administracyjnych.

Nie tylko jednak wzrasta ilość polskich jednostek, 
kursujących na naszych liniach regularnych, ale 
oprócz nich nasze przedsiębiorstwa żeglugowe po­
sługują się również obcym tonażem zaczarterowa- 
nym r.a czas. Zwłaszcza w ostatnich czasach ilość 
zagranicznych statków w eksploatacji polskich l i ­
n ii znacznie się zwiększyła. Właściwa ocena tego 
zjawiska wymaga poświęcenia chwili uwagi stosun­
kom ekonomicznym, jakie zaistniały w żegludze 
światowej po zakończeniu I I  wojny.

Pierwszy okres pa zakończeniu wojny cechowało 
ogólne ożywienie na rynku frachtowym. Spowodo­
wane wojną rozbicie handlu światowego, które po- 
ciągnęło za sobą nierównomierny rozdział dóbr, o-' 
raz odcięcie szeregu krajów od ich naturalnych 
źródeł zaopatrzenia, stworzyło obszerne pole do 
działania dla tonażu i to zwłaszcza tonażu tram­
powego. W miarę jednak wyrównywania się różnic, 
spowodowanych ,wojną i nasycania się rynków, za­
potrzebowanie na tonaż trampowy -zaczęło maleć. 
Natomiast żegluga regularna rozwijała się nadał, 
a główną rolę w niej znowu zaczęły odgrywać wiel­
kie fioty handlowe państw skandynawskich, Wiel­
kiej Brytanii i Holandii. Floty te, które niezależnie 
od obsługiwania w bardzo wysokim stopniu wła­
snego handlu zagranicznego, miały na celu w 
pierwszym rzędzie eksport swoich usług i z tego 
względu zaliczane były do flot o charakterze po­
średniczącym, w orresie poprzedzającym I I  wojnę 
przynosiły swoim krajom poważne wpływy w ch- 
cych walutach. Swoją mocną pozycję zawdzięczały 
one zarow.no sprawnej i ekonomicznej organizacji, 
jak i dużemu zasobowi doświadczenia i rozległym 
międzynarodowym stosunkom.

Straty wojenne zmniejszyły znacznie stan flot 
powyższych państw (z wyjątkiem Szwecji) i wysił­
ki ich zwrócone zostały w kierunku jego szybkiego 
zwiększenia i modernizacji, aby odzyskać dawną 
mocną pozycję na rynku. Równocześnie zdając so­
fa e sprawę, że floty ich nie posiadające własnego 
silnego zaplecza gospodarczego mogą nadal pro­
sperować tylko przy śclsł/m utrzymaniu zasad l i ­
beralizmu, kraje te energicznie zaczęły występować 
przeciw wszelkim próbom ingeręncji państwa w 
sprawy żeglugowe.

Tymczasem powojenne tendencje poszły w kierun­
ku rozwijania przez poszczególne państwa własnej 
żeglugi narodowej. Przyczyną tego była zarówno 
walka o dewizy, jak i coraz lepsze zrozumienie, jak 
ważnym _ czynnikiem rozwoju gospodarczego jest 
posiadanie własnej floty handlowej, odpowiadają­
cej potencjałowi gospodarczemu. danego państwa, 
a przede wszystkim wolumenowi jego zamorskich o- 
bro„ów towarowych. I  te właśnie tendencje stały 
się groźbą dla flot pośredniczących, godząc w sa­
me podstawy ich istnienia. ,

Polska powojenna miała jeszcze poważniejsz* 
wody niż inne państwa, do położenia silnego 
Nrfo oina rol bud°wę własnego aparatu żeglugo? 
wtfni Zm® ,bowlem.°d przyczyn, wymieniony cł 
u / , ¡ ’ państwo socjalistyczne musi walczyć z
nrze? ^eg0 hand*u zagranicz:

ustroje kapualistyćzne, starające się. w

dze nacisku gospodarczego urzeczywistniać swoje 
cele polityczne. Rozszerzając swój handel zagrani­
czny Polska musi dążyć do stworzenia odpowied­
nio silnej floty handlowej, która mimo. że niewy­
starczająca do przewiezienia wszystkich ładunkó w, 
znajdujących się w gestii polskiej, da nam jednak 
odpowiednio silną pozycję w pertraktacjach z za­
granicznymi armatorami.

Nawet jednak używając obcego tonażu do prze­
wozu swoich ładunków, państwo, którego gospodar­
ka opiera cię na pewnym planie, będzie się stara- 
ło zapewnić sobie jego usługi ńa pewien dłuższy 
przeciąg czasu i za z góry ustaloną cenę. Wymaga 
tego system gospodarki planowej, w którym wszyst­
kie wydatki powinny być zaplanowane i który dla­
tego siłą rzeczy musi się starać uniezależnić od wa­
hań, jakim ulega cend wynajęcia tonażu na rynku 
frachtowym. Ponadto dążenie do planowego wyko­
rzystania wszystkich portów przemawia za celowo­
ścią przejęcia gestii eksploatacyjnej nad używa­
nym obcym tonażem. Najwłaściwszą zaś drogą do 
osiągnięcia powyższych celów jest zaczarterowanie 
odpowiednich statków na czas i to zarówno w celu 
używania ich obok własnych statków w obsłudze 
lin ii regularnych, jak i do wykonania pewnych do­
staw sezonowych (np. eksportu jagód).

W ten sposób przeprowadzilibyśmy pobieżną a- 
nalizę celów gospodarczych, które osiągamy przez 
czarterowanie na czas obcych statków. Z kolei po­
starajmy się przyj rzyć sytuacji, która się wytwarza 
nie tylko z punktu widzenia naszych własnych ce­
lów, lecz rozważając ją, jako pewne zjawisko w 
perspektywie ogólnej sytuacji gospodarczej i zmian 
które w niej zaszły i zachodzą.

Czarter na czas nie jest umową zawieraną przez 
armatorów w toku normalnej eksploatacji ich stat­
ków; umoiwy te, jak wiemy, bywają zawierane czę­
sto między/ armatorami „trampów“ , obawiającymi 
się dekoniunktury na rynku frachtowym, a lima­
mi _ .regularnymi, pragnącymi zwiększyć okresowo 
posiadany tonaż. Jest tci więc umowa charaktery­
styczni^ dla okresu przejściowego od żeglugi nierę- 
gularnej do regularnej. Właściciel „trampa“ , od­
dając go w czarter lin ii regularnej, traci przynaj­
mniej w części cechy przedsiębiorcy, które przecho­
dzą na czarterującą lin !ę regularną razem z częścią 
zysku przedsiębiorcy. Dziać się to więc może oczy- 
w s-ie tyko  woedy, kiedy właściciel „trampa“ nie 
spodziewa się sam osiągnąć pełnego zynku i zado­
wala się tylko jego częścią, schodząc w ten sposób 
w pewnej mierze do roli rencisty.

Z drugisj strony przedsiębiorca żeglugowy, biorą­
cy statek w czarter na czas, musi rozsądnie przewi­
dywać, że po zap’aceniu „czynszu“ (hirei właścicie­
lowi statku, osiągnie pewien zysk lub inne korzy- 
śd^bnie straci klienteli). W każdym razie zawiera­
nie takich umów dowodzi, że przedsiębiorstwo czar­
terujące statki na czas jest w okresie ekspansji, a 
nie kurczenia się.

Wychodząc z powyższych założeń, dochodzimy do 
wniosku, że obecność statków będących własnością 
kapitalistycznych armatorów, na naszych liniach 
regularnych, świadczy o kryzysie, jaki przeżywa 
tamta żegluga. Równocześnie dowodzi to1 zwycię­
stwa systemu gospodarki planowej, prowadzącego 
do stałego wzrostu potencjału gospodarczego na­
szego państwa. Cenny tonaż państw kapitalistycz­
ny .Th i ich równie cenne wyszkolone załogi w służ­
bie socjalistyczne! żeglugi regularnej —■ to zjawi­
sko o sensie głębszym, niżby się pozornie wyda­
wało.

C z y •  +
j u z  w p ł a c i ł e ś  p r e n u m e r a t ę  z a  r o k  1 9 5 1 ?

P a m i ę t a j :  k o n t o  P K O  — n r  1- 1 8 8 7 .
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JANUSZ MONDALSKI (Gdynia)

P odział kosztó ir przeładunku „sztuk ciężkich“ 
przeirożonych  statkam i lin ii regu larnych

W masie ładunków drobnicy, przewożonej re­
gularnymi liniami okrętowymi, poważne miejsce zaj­
mują partie tzw. „sztuk ciężkich“ . Termin „sztuki 
ciężkie“ (ang. „heavy lifts“ , „heavy packages“ ) zo­
stał zdefiniowany w r. 1929 w „Międzynarodowej 
Konwencji, dotyczącej znakowania wagi ciężkich 
przesyłek, przewożonych statkami“ . W myśl tej 
konwencji, każda przesyłka, począwszy od 1GOO kg 
(1 tona metryczna), musi być zaopatrzona w wi­
doczne napisy, określające właściwą wagę przed­
miotu.

W praktyce jednak, w miarę doskonalenia porto­
wych i okrętowych urządzeń przeładunkowych, l i ­
m it wagi określającej „sztuki ciężkie“ został znacz­
nie przesunięty na korzyść załadowców i dziś roz­
poczyna się przeważnie od 1500 lub 2000 kg, a nie 
od 1C00 kg, jak to wynika z przytoczonej konwencji. 
Zmiana limitu, wynikająca z usprawnienia techni­
ki ładunkowej, nie narusza przepisów konwencji od­
nośnie obowiązku znakowania przesyłek powyżej 
1 tony.

„Sztuki ciężkie“ , z uwagi na trudności przeładun­
kowe i dodatkowe ryzyka, jakie stwarzają dla ar­
matorów, przyjmowane są przez linie okrętowe do 
przewozu na specjalnych warunkach, odbiegają­
cych w znacznym stopniu od ogólnych zasad, stoso­
wanych wobec zwykłej drobnicy.

Jednym z przykładów odrębności tych warunków, 
ujętych w drukowanych lub dodatkowych klauzu­
lach konosamentów, jest tendencja armatorów do 
przerzucenia całkowitych kosztów przeładunku 
„sztuk ciężkich“ na załadowców lub odbiorców to­
waru. W istocie kwestia podziału kosztów sztauerki 
ciężkich przesyłek między armatora i załadowcę jest 
potraktowana bardzo indywidualnie przez poszcze­
gólne linie okrętowe, w zależności od szeregu czyn­
ników zewnętrznych, które mają bezpośredni wpływ 
na ich politykę frachtową. Do czynników tych w 
pierwszym rzędzie zalicza się:

1) warunki konosamentowe obowiązujące linię 
okrętową, które precyzują wyraźnie zasady przewo­
zu „sztuk ciężkich“ ;

2) taryfy frachtowe, które określają progresję 
stawek w odniesieniu do „sztuk ciężkich“ ;

3) wiążące porozumienia konferencyjne, które 
ustalają warunki, na jakich winny, być przyjmowa­
ne do przewozu „sztuki ciężkie“ przez skartelizowa- 
ne linie okrętowe;

4) stopień zainteresowania pozakonferencyjnych, 
względnie lokalnych lin ii okrętowych, przewozami 
„sztuk ciężkich“ , w określanych destynacj ach.

Jak już wspomniano, przesyłki ciężkie, ze względu 
na swój specyficzny charakter powodują szereg do­
datkowych ryzyk dla armatora, między innymi z 
następujących tytułów:

1) niebezpieczeństwo uszkodzenia statku w czasie 
załadunku i wyładunku;

2) niewyzyskanie przestrzeni ładunkowej na sku­
tek tego, że towar zajmuje zbyt mało miejsca;

3) prawdopodobieństwo poniesienia dodatkowych 
kosztów, w związku z ewentualną koniecznością 
przesztauowania towaru jeszcze, przed przybyciem 
do portu przeznaczenia;

4) opóźnienie tempa czynności przeładunkowych.
Przed tymi ryzykami, których konsekwencją mogą

być poważne straty finansowe, armatorzy zabezpie­
czają się przede wszystkim stosowaniem w stosunku 
do „sztuk ciężkich“ specjalnie podwyższonych sta­
wek frachtowych oraz, w zależności od czynników 
zewnętrznych wymienionych uprzednio, przerzuca­
niem na załadowców, względnie odbiorców, obowiąz­

ków pokrywania kosztów załadowania i wyładowa­
nia towaru. W przypadku zabukowania partii zwy­
kłej drobnicy na warunkach liniowych, załadowca 
pokrywa koszty przeniesienia towaru na statek i pół 
opłaty dźwigowej, a kaszty jego rozmieszczenia w 
lukach statku oraz pozostałą część dźwigowego po­
nosi armator, natomiast analogiczne koszty, związa­
ne z załadunkiem i zasztauowaniem „sztuk cięż­
kich“ są całkowicie lub w znacznym procencie prze­
rzucane na załadowców.

Ten stan rzeczy, budzi szereg zastrzeżeń ze strony 
reprezentantów towaru, którzy oponują przeciwko 
opłacaniu całkowitych kosztów przeładunku w przy­
padkach, kiedy linie stosują wyższe stawki frachto­
we.

Uzasadnieniem obiekcji załadowców jest po pierw­
sze fakt stosowania wyższych frachtów, które są 
niewątpliwym ekwiwalentem dodatkowych ryzyk; 
po drugie, szereg precedensów w praktyce polskich 
i zagranicznych portów, gdzie niektóre linie okręto­
we traktują bardżo liberalnie to zagadnienie, przyj­
mując na siebie całość bądź część kosztów sztauerki.

Analiza zwyczajów portów zagranicznych, mię­
dzy innymi Antwerpii, Hamburga, Londynu i Ko­
penhagi jak również opinie międzynarodowych or­
ganizacji żeglugowych, wskazują, że w portach tych 
brak jest również jednolitych zasad rozliczania mię­
dzy załadowcę i armatora kosztów przeładunku 
„sztuk ciężkich“ . I  tak nip., wg opinii Union des 
Expéditeurs d‘Anvers, koszty załadunku „sztuk cięż­
kich“ ponosi strona, „która umawiała się o fracht 
z towarzystwem żeglugowym; rozumie się, że taka 
strona w czasie uzgadniania frachtu będzie zmierzać 
do objęcia nim kosztów załadunku i opłat dźwigo­
wych...“ Przyczyną, dla której załadowcy starają 
się, aby linia przejęła na swój rachunek koszty za­
ładunku i opłaty dźwigowe za „sztuki ciężkie“ jest 
to, że towarzystwa żeglugowe z zasady podwyższają 
stawki frachtowe za przewóz „sztuk ciężkich“ .

W Hamburgu, według informacji jednej z poważ­
nych firm  portowych, „...nie ma jakichś określonych 
zwyczajów w stosunku do kosztów i ryzyka przeła­
dunku „sztuk ciężkich“ , gdyż sprawa ta traktowana 
jest rozmaicie przez poszczególnych armatorów. Ta­
ryfa warunków liniowych przewiduje dodatkowe 
opłaty za „sztuki cieżkie“ . Zwykłe koszty sztauerki 
płacone są przez statek. W Londynie, według opi­
n ii The Institute of Shipping and Forwarding 
Agents, „załadunek i wyładunek „sztuk ciężkich“ , 
za które liczone są specjalne, dużo wyższe stawki 
frachtowe, jest regulowany odrębną umową. W 
konsekwencji przeładunek takich „sztuk ciężkich“ 
odbywa się na rachunek statku, a nie załadowcy, 
wzgl. odbiorcy“ .

Z zacytowanych przykładów wynika wyraźny zwią­
zek między stawkami taryf frachtowych, a zasadą 
podziału kosztów sztauerki. Przejawia się on w tym, 
że w przypadku, kiedy armator pobiera wyższe staw­
ki iracui-'Ovve za przewóz „sztuk ciężkich“ , wówczas 
ponosi o,n równocześnie normalne koszty sztauerki 
(bez specjalnych dodatków, obciążających towar) 
w wysokości, w jakiej ponosiłby je przy przewozie 
zwykłej drobnicy.

Lwzglęiniając okoliczności, wpływające na kształ­
towanie się polityki lin ii okrętowych w stosunku do 
przewozu „sztuk ciężkich“ , trudno jest ustalić gene­
ralną zasadę, według której miałyby być rozdzielane 
koszty sztauerki, tym więcej, że zainteresowani tym 
zagadnieniem załadowcy mają ograniczany wpływ 
na warunki umów przewozowych w ruchu liniowym. 
Wychodząc jednak ze stanowiska obiektywnego, wy­
daje się, ze przy założeniu opłacania wyższych sta­
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wek frachtowych za „sztuki ciężkie“ przez załadow­
ców, koszty siztauerki winny ulegać podziałowi wg 
następującego klucza:

a) statek pokrywa zwykłe koszty sztauerki w roz­
miarach, w jakich ponosi je przy przewozie 
przesyłek o wadze poniżej lim itu określającego 
„sztuki ciężkie“ ;

to) towar — wszystkie specjalne dodatki z tytułu 
robocizny, dźwigowego, holowania statku itp

Ustalenie takiej zasady podziału kosztów sztauer­
ki „sztuk ciężkich“ w wielu przypadkach poparte

jest postępowaniem poważnych lin ii okrętowych, 
współpracujących z naszymi portami. Wypada jed­
nak jeszcze raz stwierdzić, że zgeneralizowanie jej 
będzie_ napotykało w dalszym ciągu na znaczne 
sprzeciwy ze strony niektórych armatorów, ze wzglę­
du na krępujące ich porozumienia liniowe, taryfo­
we itp., o czym wspomniano wyżej. Tym niemniej 
w nadarzających się po temu okolicznościach zain­
teresowani eksporterzy i importerzy winni wysuwać 
ten postulat wobec zagranicznych towarzystw że­
glugowych.

JÓZEF KUNERT (Gdynia)

O bliczan ie  zm ian ir  zanurzen iu  statku
Nawiązując do artykułu pt. „Obliczanie wagi ła- 

aunku na podstawie zanurzenia statku“ , zamiesz- 
czonym w jednym z ostatnich numerów „Transpor- 
sohv n h iw f . i °mowimy w niniejszym artykule spo- 
statki?blHi^ ™AH zfnlan 1 .poprawek w zanurzeniu 
zasoleniu)3" d J gęstosci <rayll o różnym

Aby obliczyć zanurzenie statku w wodzie o pewnej 
zna;iąc zanurzenie tego statku w wodzie 

S  równatoemf P°SłUŻyĆ Się na^ P u w y m  pro-

S S  w L 1 C' d T J W° dy “  Z a m irze n lc  w  w odzie  m o rsk ie j 
C iężar w łaśc. w o d y  m o rs k ie j -  Z a nurzen ie  w  danej w odzie

Jest to równanie o jednej niewiadomej czvli że 
zanurzenie w danej wodzie równa się: ' J
Siężar w laśc. w o d y  m o rs k ie j x  Z a nu rzen ie  w  w odz ie  m o rs k ie j

Przykład:
C iężar w łaśc. dane j w o d y

średnie zanurzenie statku wynosi w wc 
'dzie morskiej 25 stóp.
Ile wyniesie jego zanurzenie w wodzie 
ciężarze właściwym 1010?

Rozwiązanie: 

1025 X 25
27,37 stóp, czyli 25‘ 4,5“

1010

„ r! ^ fwiększoś^  jednak wypadków zachodzących w 
n ik la m i przy Pomocy tego równania wy-
}nlkj ; a* lerac bedzie błąd m plus w wysokości oko- 
3 n 1 eala. Inaczej mówiąc, dla przeciętnego statku 
handlowego rozmca w zanurzeniu nie będzie prze­
ważnie tak duża i wyniesie jedynie około 3,5 cala.

Dla dokładniejszego obliczenia zmiany w zanurze­
niu statku posługiwać się raczej należy nastenuia- 
cym wzorem (który wymaga jednak ustalenfa d t- 
nych na podstawie „skali zanurzeń“ danego statku):

Zmiana w zanurzeniu (w calach) równa się:
W yporność w  to n a ch *) x (1025 — c iężar w łaśc. dane j w ody) 

Ton na  ca l**) iooo " —

Dla wody słodkiej wzór ten przedstawia się nastę­
pująco:

Wyporność w tonach l
-------------------------------X  —

Ton na cal 40

Przykład: Statek posiada w wodzie morskiej (c. wł.
1025) średnie zanurzenie 25‘ 00“ przy 
czym wyporność wynosi 10.000 ton oraz 
przypada 42 tony na. cal — ile wyniesie

•porn 9 hodz i tu  0 w ypo rność  p rz y  da nym  zan u rzen iu  — w y i 
ność s ta tk u  zm ien ia  się w ra z  z zanurzen iem .

_  ) C hodzi tu  o „ to n  na c a l“  p rz y  danym  zanurzen iu
u °sć to n  na ca l zm ien ia  się w ra z  z zanurzen iem  s ta tku .

zmiana w zanurzeniu (wzrost zanurze­
nia) w wodzie o gęstości 1010 oraz w wo­
dzie słodkiej?

Wzrost zanurzenia wyniesie:
a) w wodzie o c. wł. 1010:

10.000 (1025 — 1010)
—-----  X --------------------

42 1000

b) w wodzie słodkiej:

3,5“ (cali)

10.000 1
-------- X  — = 6“ ccali)

42 40

W praktyce przyjmuje się często, że różnica po­
między zanurzeniem statku w wodzie morskiej.i w 
wodzie słodkiej wynosi około 1/4 cala na każdą sto­
pę zanurzenia —• co jest w przybliżeniu na ogół ści­
słe. w  promilach wynosi to:

dla wody słodkiej ł_  20,8 promil
dla wody 1003 — 13.3
dla wody 1005 — 16,6 ’’

Jeżeli więc statek zanurza się np. w wodzie słod­
kiej na 25 stóp (25‘ 00‘‘), to w wodzie morskiej za­
nurzenie jego wyniesie:

25
— “  około 6,25 cala mniej.

W ten sposób oblicza się czasami rówmież (w bra­
ku dokładniejszych danych o statku) dopuszczalną 
poprawkę dla wody słodkiej przy liniach ładunko­
wych, czyli tzw. „Fresh Water Allowance“ . Np. w 
wyżej przytoczonym przykładzie, jeżeli maksymal- 

* nie dopuszczalne zanurzenie statku w wodzie mor­
skiej wynosi 25 stóp, to w wodzie słodkiej będzie on 
mógł mieć zanurzenie na 25 stóp i 6 oraz 1/4 cala.

Zasadniczo jednak poprawka dla wody słodkiej 
przy liniach ładunkowych dla wody morskiej, po­
dana jest zawsze w „świadectwie Wolnej Burty“ 
(International Load Linę Certificate, Certificate of 
Freeboard), które każdy handlowy statek morski 
posiada, względnie powinien posiadać.

Jeżeli w danym porcie woda nie jest słodka, lecz 
trochę zasolona, ale nie posiada ciężaru właściwego 
typowej wody morskiej (średnio1 1025), to dopusz­
czalną poprawkę zanurzenia statku obliczamy we­
dług następującego wzoru:

P X (M — B) 

25

przy czym: P — poprawka dla wody słodkiej wg.
„świadectwa Wolnej Burty“ .
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M = 1025 (c. wł. wody morskiej).
B = ciężar właściwy danej wody. 

Przykład: Poprawka dla wody słodkiej wynosi (w 
myśl „Load Line Certificate“ ) 7 cali, a 
ciężar właściwy wody w porcie gdyńskim 
wynosi 1005 — ile wyniesie poprawka w 
zanurzeniu dla tej wody (czyli tzw. 
,,Brackish Water Allowance“ )?

Rozwiązanie:
7 X (102E) — 1005)
----------------------------  =  5,6 cala

25
W porcie gdyńskim statek ten może więc być za­

nurzony o 5,8 cala powyżej lin ii ładunkowej dla wo­
dy morskiej.

Obliczając wagę ładunku według zanurzenia stat­
ku, można brać również poprawkę w ilości „fon na 
cal“ . Różnica w ilości „ton na cal“ pomiędzy wodą 
morską i wodą słodką wynosi około 1/64 czyli 0,0156. 
Dla wody o ciężarze właściwym 1005 (jest to ciężar 
właściwy wody w porcie gdyńskim), różnica ta będzie 
o 1/5 mniejsza, czyli wyniesie tylko 0,0125. Jeżeli więc 
dla wody morskiej skala zanurzeń danego statku 
podaje np. 20 ton na cal, to w Gdyni przypadnie:

20 X  0,0125 = 0,25;
20 — 0,25 = 19,75 ton na cal.

Różnica jest tak mała, że często w praktyce się 
jej nie uwzględnia, ale dla dokładnych obliczeń na­
leży brać ją pod uwagę.

M PITGET (Gdynia)

Polisa ubezpieczeniow a
Zanim1) przejdziemy do prób pobieżnego choćby 

skomentowania używanych w dokumentach poliso- 
wych, a w szczególności w omawianej poprzednio 
typowej polisie lloydowskiej, terminów i określeń, 
musimy stwierdzić raz jeszcze z całym naciskiem, 
że orientacja w należytej wykładni postanowień 
polisowych jest zasadniczym warunkiem właściwe­
go posługiwania się tym tak z natury swojej porę­
cznym instrumentem, gwarantującym optymalne 
bezpieczeństwo obrotu handlowego, jakim jest do­
brze skonstruowana polisa ubezpieczeniowa.

Dokument, jakim jest morska polisa ubezpiecze­
niowa, powinna i musi być towarem raczej „mia­
rowym“ , aniżeli „konfekcyjnym“ , a znajdujące się 
w obiegu polity tżw. „typowe“ winny być — zanim 
zostaną przez ub3zp!eczonego zaakceptowane — na­
leżycie przeanalizowane i — w wypadku stwierdze­
nia takiej konieczności — odpowiednio uzupełnio­
ne. Polisa „typowa“ odpowiadać będzie jedynie ty ­
powym transakcjom, a i to może być w m'arę u- 
pływu czasu, zmiany warunków handlu, żeglugi, 
krajów pochodzenia — coraz bardziej'problematy­
czne. Nie należ-r zapominać, że nie transakcje do­
stosowują się do warunków, ustalonych dla ubez­
pieczeń danego typu, ale odwrotnie, te ostatn:e idą 
w ślad za metamorfozami obrotów handlowych i 
dlatego mogą być i są zresztą z reguły spóźnione.

Dostosowanie pokrycia musi być realizowane przy 
pełnym respektowaniu, rozumnej planowości i zasa,d 
bezkompromisowej oszczędności, a więc dokładnie 
tych samych zasad, które nas obowiązują przy go­
spodarowaniu naszymi zasobami 7,bardziej“  mate­
rialnymi, tj. stojącą nam do dyspozycji masą s_u- 
rowcowo-towarov ą. Błędem byłoby bowiem sądzie, 
że produkcja pokrycia ubezpieczeniowego nie ko­
sztuje nic (lub prawie nic), że ogranicza się jedy-, 
nie do kosztu wystawienia polisy, stanowiącej mniej 
lub więcej logiczny, ale w każdym razie gratisowy 
konglomerat słów, a więc do kosztu papieru, taśmy 
maszynowej i ogólnych kosztów administracyjnych. 
Jakże często spotykamy się w praktyce naszej z wy- 
pafkami żądania storna zawartych umów i to na­
wet już poŁzakończeniu ubezpieczonego transportu, 
albo już po upływie okresu pokrycia. W razie od­
mowy — zdziwienie, żal, a nawet zarzutv, boc prze­
cież to jest tylko strona jakiegoś „świstka papieru“ , 
jakiegoś przyrzeczenia a w najlepszym razie tylKO 
storno dokumentu. Otóż tak nie jest. Pokrycie 
polisowe a już zupełnie szczególnie: pokrycie 
transportów m o r s k i c h  „wykrawa“ ,się̂  z bardzo 
cennego i kosztownegoi surowca, jakim jest masa 
pogotowia gwarancyjnego, jaką gromadzi do swej 
dysoazycji i  nia zawiaduje dany zakład ubezpie­
czeń Koszt produkcji tej masy, jej utrzymania 1 go- 
spodarzenia nią, obciąża dochód społeczny. Ciężar

1) C.d. a r ty k u łu  z n r . 1 „ T  i  S“  z r .  1951. s tr. 21.—

ten jest niejednokrotnie tym dotkliwszy, że wyła­
nia się często — (czy to z uwagi na postulat utrzy­
mania równowagi bilansowej, czy to z uwagi na 
chęc zapewnienia dla gospouarki krajowej wyrów­
nania dewizowego w wypadKacn poważniejszych 
szkód w ty en sKładnikaen majątku narodowego, 
które nie dadzą się odtworzyć wiasnymi siłami etc.i
— Konieczność importu tego surowca w postaci 
gwarancyjnego pogotowia ubezpieczeniowego z za­
granicy i  to albo bezpośrednio (przy transakcjach 
pozostawiającymi gestię ubezpieczeniową naszym 
kontrahentom zagranicznymi, albo też pośrednio 
(w drodze reasekuracji), ńa ten „niewidzialny“ to­
war mus.my piacie cenę rynków światowych w tak 
samo „zywycn“ dewizach, jaK za towary bardziej 
„namacaine“ , a więc, jaK za rudę, bawełnę czy 
skory.

Zbędny im port tego towaru obciąży niesłusznie 
nasz zagraniczny bilans płatniczy, dokładnie tak 
samo i niemniej boleśnie, jak import zbędnej „na­
macalnej“ masy towarowej obciążyłby nasz bilans 
handlowy.

Sprawa przedstawia się podobnie przy analizowa­
niu sytuacji odwrotnej. bpizeaaż towaru na eks­
porcie na bazie „c if-k ra j przeznaczenia“  i zakup 
towaru na bazie „fob-kra j pochodzenia“ pozwala­
ją  nam na eksport naozego własnego pogotowia 
gwarancyjnego — przynajmniej w zakresie i  w łą ­
czności z naszymi własnymi ODrotami towarowymi
— i dają nam w efekcie odciążenie naszego zagra­
nicznego bilansu handlowego.

Analogicznie przedstawia się sytuacja w odnie­
sieniu do innych „niewidzialnych“ , a jednak nie­
mniej ważnych składników naszego zagranicznego 
bilansu płatniczego, jak „im port“  czy „eksport“ u- 
sług w postaci frachtów, usiug portowych, spedy- 
dycyjnych, maklerskich, interwencji awaryjnych 
e.c.

Powyższe wywody zmierzają do uwydatnienia 
faktu, że udzielenie pokrycia ubezpieczeniowego nie 
jest bynajmniej żadnym aktem mniej lub więcej 
„gratisowym ', ale odwrotnie, wymaga cennego su­
rowca, ktorego koszt produkcji czy też cena zaku­
pu (w imporcie z zagranicy) nie jest i nie może być 
rzeczą obojętną dla gospodarki narodowej. Polisa 
„skrojona na wyrost" jest takim  samym marno­
trawstwem dorobku narodowego, jak i  „skrojona 
za ciasno“ .

Następujące przykłady zilustrują tę myśl plasty­
czniej :

1. Towar na imporcie, którego międzynarodowa 
cena zakupu wyniosła (w równowartości) 100 
zł za 1 kilogram, ubezpieczamy na 300 zł. Je­
śli stawka ubezpieczeniowa wynosiła l°/o, to 
koszt, jak i obciąży ostatecznego konsumenta ■ 
w kraju, wyniesie 103 zł zamiast 101 zł. Jeśli 
towar ten — dalej — był reasekurowany za­
granicą, to udział reasekuratora w naliczonej
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.stawce będzie — niesłusznie — trzykrotnie 
większy i takie też będzie obciążenie naszego- 
bilansu płatniczego. Spekulacja na otrzymanie 
wyższego odszkodowania w wypadku szkody 
okaże się — pomijając zasadniczą n ie legal­
ność takiej spekulacji — w praktyce najzupeł­
niej zawodna, bo asekurator ograniczy się 
jedynie do zbonifikowania faktycznej straty 
przy doliczeniu takiej czy innej dopuszczalnej 
marży zarobkowej, chvba, że w odnośnej u- 
mowie ubezpieczeniowej, z uwagi na specjalne 
warunki transakcji postanowiono wyraźnie 
inaczej, przy wykluczeniu możliwości uczynie­
nia zarzutu co do niesłusznego wzbogacenia 
się.

2. Jeśli zgłosimy _ do ubezpieczenia transport ol­
brzymich kamieni młyńskich i zażądamy włą­
czenia ryzyka kradzieży częściowej, to fakt ten 
może — przy opracowywaniu pokrycia przez 
nieuważnego, niezorientowanego czy też przez 
zbyt ..konfekcyjnie“ nastawionego referenta— 
spowodować naliczenie składki dodatkowej i 
pociągnąć za sobą zbędne i nieuzasadnione po­
drożenie ceny towaru.

3. Z drugiej strony każdy przyzna, że ubezpie­
czenie' transport środków wybuchowych, czy 
też towarów łatwo zapalnych, bez włączenia 
ryzyka wybuchu, czy pożaru, byłoby co naj­
mniej tak samo nieostrożne, jak ubezpieczenie 
przesyłki cennych futer bez włączenia ryzyka 
kradzieży, a nawet — w pewnych okoliczno­
ściach — też i rabunku.

Jeśli wyjdziemy z prawdziwie słusznego załrtże- 
nia, że nie tyle ważną rzeczą jest ubezpieczać, co 
ubezpieczać w ł a ś c i w i e ,  to siłą faktu narzuca 
się twierdzenie, że dla właściwego ubezpieczania się 
i swobodnego posługiwania się tak z natury swojej 
elastycznym narzędziem, jakim jest polisa ubezpie­
czeniowa, potrzebna jest dobra znajomość termino­
logii polisowej i a n a l i t y c z n e  podejście do 
Szczegółów transakcji, jaka ma być przedmiotem 
danej, umowy ubezpieczeniowej. Jesteśmy przy tym, 
oczywiście, dalecy od propagowania jakiegokolwiek 
przesadnego forma'izmu czy — jak to lubią nie­
którzy — przesubtelniania zagadnień. Takie rozsą­
dne, analityczne podejście do zagadnień ma tyle z 
formalizmem wspólnego, co słonecznie jasna me­
toda dialektyczna Sokratesa i Platona z ponurymi 
pseudofilozoficznymi przerostami scholastccznymi. 
A dlatego jest takie właśnie ujmowanie zagadnień 
konieczne, że jednak nie wszystko jest ta.kie proste 
i jasne na świecie, że język ludzki jest ciągle jesz­
cze instrumentem niedoskonałym, a wreszcie dla­
tego. że nadal lepszym wyjściem z sytuacji jest 
wzięcie dokładnej miary na garnitur, aniżeli wsta­
wienie go do szafy.

A oto charakterystyczny przykład:
Zdawać by się mogło, że nie powinno być nic 

prostszego od moż'iwości ścisłego i nienasuwającego 
żadnej wątpliwości ustalenia momentu początku, 
czy też upływu zawartego pokrycia. Ustalenie to 
można, by dokonać w przestrzeni lub czasie. I  tak. 
jeśli pGwiadam. że pokrycie winno rozpocząć swój 
bie°- od „fob-port załadunku“ , to, jak wydawałoby 
się,° określiłem moment rozpoczęcia biegu pokrmia 
przez uzależnienie go od osiągnięcia przez ubezpie­
czony towar pewnego punktu w przestrzeni, z po­
żądaną ścisłością. Jeżeli — biorąc przykład odmien­
ny _ zawarłem ubezpieczenie na czas, pokrywając

! statek na jeden rok, licząc od dn. 1 stycznia, godz.
0.C0 do dn. 31 grudnia godz. 24, to jakby się wy­
dawać mcgło, uczyniłem to z jeszcze większą pre- 
cyzja. Do tego ostatniego przykładu dodam, ze być 
może, byłoby bardziej praktycznie ustalić początek 
i uoływ ubezpieczen'a na godz. 12 00 w płd.. gdvz 
w dzień łatwiej się zorientować, czy i co się stało 
przed ta godziną, a co po niej, a więc, co należało 
by zaliczyć na stare, a co na nowe pokrycie. W go­
dzinach nocnych te ustalenia są reguły trudniej 
sze, ale z drugiej strony ten soosob okreslnra po­
czątku i unływu ubezpieczeń daje korzyści manipu- 
lacyjno-techniczne nie do pcgardzćnia i to zarów­
no dla ubezpieczonych jak i  dla asekuratorów.

Ale oto, jak w praktyce, ta ścisłość wygląda:
1. Jeśli sprzedaję (na eksporcie) towar fob. 

Gdańsk-Gdynia, to muszę ubezpieczyć trasę 
w re’acji „wnętrze kraju“ — Gdańsk-Gdynia, 
a więc transport kolejowy (kolej, barka, samo­
chód etc.), wyładunek w Gdańsku-Gdyni, e- 
wentualnie przewozy w obrębie zespołu porto­
wego, ewentualne składowania na nabrzeżu 
czy w magazynach portowych oraz załadunek 
na statek (oczywiście nie tylko'do chwili prze­
kroczenia burty, ale aż do chwili złożenia to­
waru w ładowni na miejscu dlań przeznaczo­
nym tj. do chwili jego zasztauowania). Za­
granicznemu mojemu kontrahentowi pozosta­
je do ubezpieczenia jedynie sam transport 
morski od momenu zasztauerwania towaru w 
ładowni stał ku (a więc na czas transportu 
per ss... w (i) z Gdańska-Gdyni do... etc.).

Jeśli, natomiast kupię (na imporcie) towar 
fob-Antwerpia2), to okaże się, że muszę go 
przejąć (a więc i ubezpieczyć) od chwili zło­
żenia przez mego dostawcę towaru na nabrze­
żu (i) lub w magazynie portowym, a zatem włą­
czyć do mego pakrycia transportu morskiego 
również przed-składowanie w Antwerpii, a 
także i ryzyko załadunku n a . statek.

Jeślibym — w tym drugim przypadku — 
ubezpieczył mój towar tylko w czasie przewo­
zu morskiego — tak, jak to słusznie uczynił 
mój kontrahent z pierwszej transakcji — atd- 
war uległby awarii w czasie składowania w Ant­
werpii lub załadunku na statek,, mógłbym po­
zostać całkowicie bez pokrycia poniesionych 
strat z powodu zaistniałej luki a więc z po­
wodu braku ciągłości pokrycia.

2. Podobna luka — aczkolwiek wydawałoby, się 
to już wprost nieprawdopodobne — może po*- 
wstać i w drugim moim przykładzie ubezpie­
czeni na czas. Przyjmijmy, że dla statku u- 
tezoieczonego za polisą gdyńską na rok z ter­
minem upływu 31 grudnia godz. 24 00 zawarto 
odnowienie pokrycia na okres da'szego roku 
w Nowym Yorku z terminem rozpoczęcia yr 
dn. 1. stycznia godz. O.CO. Załóżmy dalej, ze 
przebywając spokojnie w którymkolwiek por­
cie, statek uległ kolizji, w wyniku której zato­
nął. A działo się to punktualnie o godz. 23.30 
amerykańskiego czasu atlantyckiego. Kto wy­
równa straty? Polisa polska ub ieg i parę go­
dzin temu. a amerykańska jeszcze biegu swe­
go nie rozpoczęła. Asekuratorzy nie chę ne  
słuchają Einsteina i dla nich rok jest ciągle 
jeszcze tylko starym kalendarzowym rokiem, 
składał acym się ze ściśle określonej ilości dm 
24-o-odzinnych i znacznie większych, aczkol­
wiek również ściśle określonych, ilaści godzin,

/  minut i sekund. Ale abstrachujac nawet od
przykładu warunkującego przeniesieni po­
krycia do Ameryki (co zrobiliśmy jedynie dla 
ujaskrawienia przykładu), zapytaicie znanych 
Bobie dobrych fachowców czy zastanowi i się 
nad tym, aby awarię, która zdarzyła się w No­
wym Yorku w dn. 31 grudnia o godz. 23.30 
przenieść na nowe pokrycie, tj. na to pokry­
cie które już wtedy rozpoczęło swój bieg we­
dług czasu polskiego. Takie właściwe posta­
wienie sprawy może z wielu_ bardzo ważkich 
względów' nie być bez znaczenia, czy to z uwa-gi 
na°rozłożenie przebiegu awaryjnego w czasie, 
czy to z uwagi na zmianę asekuratorow, albo 
nawet tylko reasekuratorów.

Zakończmy te krótkie rozważania o konieczności 
analitycznego s^onzenia na problemy ubezpicze- 
niowe stwierdzeniem, że taki styl pracy jest dla u- 
bezpieczeniowca nieodzownym warunkiem należy­
tego wykonywania przez niego rzemiosła ubeznie- 
czenicwego, a d’a konsumenta warunkiem racjo­
nalnego korzystania z nroduktów tegoż rzemiosła.

*) b liż e j:  J. K u n e rta  ,,T ra n sa kc je  w  H a n d lu  M o rs k im "  
s tr. 161.
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M iesięczne k a rty  eksploatacyjne  
pojazdóuj sam ochodow ych

Ministerstwo Komunikacji wprowadziło rek temu 
nowe wzory kart drogowych dla pojazdów samo­
chodowych, które są podstawowymi dokumentami 
sprawozdawczo - kontrolnymi. Doświadczenie rocz­
ne wykazało, iż karta drogowa samochodu osobo­
wego nie całkiem odpowiadała wymaganiom sprawo­
zdawczości, dlatego zmieniono jej pierwotny wzór, 
•upraszczając ją równocześnie. Nowy wzór karty 
drogowej, wspólny dla samochodów osobowych, spe­
cjalnych i motocykli, został podany w Dzienniku 
Taryf i Zarządzeń Komunikacyjnych Nr 34/59 poz. 
269. Zarządzenie Ministra Komunikacji w tej spra­
wie mówi wyraźnie, iż karty nowego wzoru można 
będzie używać dopiero po całkowitym wyczerpaniu 
kart drogowych starego wzoru (SM-101).

Idąc konsekwentnie dalej, wprowadzono obecnie 
sprawozdawczość z eksploatacji pojazdów samocho­
dowych w oparciu o karty drogowe. Znalazło to 
wyraz w zarządzeniu Ministra Komunikacji z dnia 
19 października 1950 r. o miesięcznych kartach eks­
ploatacyjnych pojazdów samochodowych (Dziennik 
Taryf i Żarz. Kom. Nr 34/50 poz. 270).

M esięczna karta eksploatacyjna jest logicznym 
następnym ogniwem w systemie kdntrolno-spra- 
wozdawczym, zapoczątkowanym w kartach drogo­
wy; h. Ma ona dać pełny obraz pracy przewozowej 
każdego pojazdu samochodowego w ciągu miesią­
ca, łącznie ze zużyciem paliwa.

Karta drogowa jest niewątpliwie sama w sobie 
dokumentem kontrolno - sprawozdawczym o pod­
stawowym znaczeniu, ale niewykorzystana należy­
cie byłaby tylko niepotrzebnym psuciem papieru. 
Jej najważniejsze zapisy, to wyniki pracy przewo­
zowej samochodu w danym dniu. Daje ona dokła­
dny obraz pracy samochodu w jedn-m dniu, wzglę­
dnie wyjątkowo za 2 czy 3 dni, jeśli chodzi o dal­
sze jazdy, które u nas zresztą należa do rzadkości. 
Jednostka samochodowa, która ma kilkanaście czy 
kilkadziesiąt samochodów, zgubi się w ocen<e pracy 
swego taboru samochodowego, bo już w przeciągu 
miesiąca będzie  ̂mia’a do czynienia z kilkuset kar­
tami drogowymi. A przecież z tej sprawozdawczości 
jaką dają karty drogowe, trzeba wyciągnąć' wnio­
ski i wskazania eksploatacyjne na przyszłość.

Po to właśnie, aby odtworzyć sobie obraz pracy 
przewozowej każdego samochodu w ciągu miesiąca, 
potrzebna nam jest odpowiednia forma sprawo­
zdawczości. Przez zsumowanie wyników pracy sa­
mochodów w miesiącu, kwartale i roku, łatwo już 
będzie przedstawić, co zrobiły w określonym czasie 
nas-̂ e samochody osobowe, ciężarowe, ciągniki, 
przyczepy itp. To zadanie ma właśnie do spełnienia 
miesięczna karta eksploatacyjna. Jest ich trzy ro- 
dzaie:

Wzór SM-113 „Miesięczna karta eksploatacyjna“ 
dla samochodu osobowego, speciialnea-o i motocykla;

Wzór SM-114 „Miesięczna karta eksploatacyjna" 
dla samochodu ciężarowego, ciągnika, ciągnika sio­
dłowego;

Wzór SM-114a „Zestawienie miesleczne wozodni 
pracy przewozowej przyczep“ .

Miesięczna karta eksploatacyjna jest zestawie­
n iem ''miesięcznym wyników pracy Przewozowej je ­
dnego pojazdu samochodowego. Wyoehrenie for­
mularza kar^y eksploatacyjnej jest bardzo łatwe. 
Jak mówi instrukcia: „Zakłady sprawozdawcze, 
wydające kartv drogowe, wpisują do form-darzy 
wzór SM-113, SM-114 bieżąco, tj. codziennie, w ru­
brykach pod właściwym dniem miesdca sprawo- ' 
zdawczego, dane sprawozdawcze, wyrażaiace ~sie Su­
mą wyników pracy zapisanych w kartach clrogo-

* )  In fo rm a c je , zam ieszczone' w  ty m  dzia le , n ie  m a ją  
c h a ra k te ru  urzędowego

wych oraz do formularza wzór SM-114a wdzodni 
pracy przyczep“ . Przełożywszy z języka urzędowego 
na mowę potoczną, znaczy to, że każda jednostka 
samochodowa prowadząca karty drogowe powinna 
po skończonym dniu pracy przepisać do formula­
rza miesięcznej karty eksploatacyjnej dane z rub­
ryk karty drogowej, które określamy mianem „wy­
niki pracy“ . Wynikami prac.y w danym dniu dla sa­
mochodu osobowego, specjalnego i motocykla będą: 
Uosc godzin pracy, przebieg kilometrów ilość jazd 
oraz ilość rzeczywiście zużytego paliwa.’ Dla samo­
chodu ciężarowego, wynikami pracy będą: godziny 
pracy, jazdy i postoju, ilość jazd z ładunkiem, 
przebieg kilometrowy, przewóz ton, praca tono-km, 
zużycie paliwa.

Wszystkie te dane znajdują się w odnośnych ru­
brykach „wyników pracy“ kart drogowych. Odnośne 
(rubryki w miesięcznej karcie eksploatacyjnej 
są identyczne z rubrykami karty drogowej. A za­
tem wypełnienie miesięcznej karty eksploatacyjnej 
ula danego samochodu będzie polegać jedynie na 
wpisaniu codziennie, po skończonym dn'u pracy, 
numeru karty drogowej i przepisaniu cyfr z rub­
ryk „wyniki pracy“ z karty drogowej. Po skończo­
nym miesiącu należy tyiko odnośnie rubryki zsumo- 
mać, aby otrzymać sprawozdanie z pracy danogo 
samochodu w okresie miesiąca.

Dla samochodów), nie wykonujących pracy prze­
wozowej, należy w odnośnych rubrykach dnia 
względnie dni karty eksploatacyjnej wpisać przy­
czynę np.:

— naprawa samochodu lub jazda do naprawy, 
względnie oczekiwanie na nią;

— brak ogumienia, materiałów pomocniczych, 
względnie materiałów pędnych;

— brak zamówienia na pracę;
— złe warunki atmosferyczne, wypadki losowe itp.
W zestawieniu miesięcznym wozodni pracy prze^

wozowej przyczep podaje się numer przyczepy, ła­
downość i wozodni pracy.

Po miesiącu podsumowuje się wszystkie rubryki 
karty eksploatacyjnej dla każdego pojazdu .samo­
chodowego! i grupuje się je osobno dla każdego 
miesiąca sprawozdawczego', według rodzajów po­
jazdów samochodowych, te zaś ostatnie wg marek, 
a marki w kolejności numerów inwentarzowych. Tak 
zestawione miesięczne wyniki pracy przewozowej 
dla każdego pojazdu samochodowego są materia­
łem do kcf.itroli pracy przewozowej oraz będą służyć 
za podstawę do sporządzania jednolitej sprawo­
zdawczości z eksploatacji pojazdów samochodowych 
i zużycia materiałów pędnych. W ten sposób, sto­
sunkowo niewielkim wysiłkiem, zgromadzimy do­
stateczny materiał dla kontroli i  sprawozdawczości. 
Chodziłoby dalej o to, jak wykorzystać tę sprawo­
zdawczość do oceny pracy przewozowej nie tylko 
jednego samochodu, ale samochodów w porówna­
niu ze sobą następnie całej organizacyjnej jedno­
stki samochodowej, nazwanej w tej instrukcji „za­
kładem sprawozdawczym“ oraz w skali porównaw­
czej zakładów sprawozdawczych między sobą. In ­
strukcja o tym nie mówi, ale przychodzi tutaj z po­
mocą Departament Samochodowy Min. Kom., który 
w komentarzach*) do tej instrukcji podał szcze­
gółowe wskaźniki oceny oraz sposób ich obliczani. 
Warto się z nimi zapoznać, aby znaleźć właściwą 
drogę doi kontroli i oceny wykonywanej pracy prze­
wozowej przez jeden pojazd samochodowy czy też 
przez cały ich zespół.

*) In s t ru k c ja  o m ies ięczn ikach  k a r ta c h  eksp lo a ta cy jn ych  
po jazdów  sam ochodow ych w ra z  z ko m e n ta rza m i w ychod z i 
w  postaci b roszu ry  op a trzo ne j znak iem  SM — 174 n a k ła ­
dem W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h



Rok n i TRANSPORT I  SPEDYCJA Str. 7B

Niektóre wskaźniki, które podamy poniżej, będą 
w pewnych przypadkach wspólne dla wszystkich 
pojazdów i odrębne dla tych, które się różnią cha­
rakterem pracy przewozowej (np. samochód osobo­
wy i ciężarowy).

Wskaźniki oblicza się na podstawie danych z mie­
sięcznych kart eksploatacyjnych, tj. wyników pra­
cy pojazdu samochodowego w miesiącu.

Weźmy dla przykładu dwie wypełnione i podsu­
mowane miesięczne karty eksploatacyjne dla sa­
mochodu osobowego i ciężarowego.

Samochód osobowy np. Cheyrolet-Fleetmaster ma 
następujące wyniki pracy za miesiąc listopad:

— Ilość wozodni pracy — 24 dni
— ilość godzin pracy — 203 godz.
— przebieg w kilometrach — 1419 km
— ilość jazd — 118
— zużycie paliwa:

wg norm 227 litrów 
rzeczywiste 230 litrów 
przekroczenie 3 litry.

 ̂ Z liczb powyższych obliczymy potrzebne nam 
wskaźniki, które będą przeciętnymi dla całego mie­
siąca.

1. Długość dnia roboczego (w godzinach) =
203 (ilość godz. pracy)
— ----- —-----------------  = 8,45 gcidz.
24 (wczodni pracy)

2. średnia szybkość eksploatacyjna (w kilome­
trach na godz.) =
1419 (przebieg w kilometrach) <
= ----------------------------- - — 7 km/godz.
203 (ilość godzin pracy).

3. średni przebieg dzienny jednego pojazdu
(w kilometrach) =
1419 (przebieg kilometrów)
= -------------------------------=  59,12 km
24 (wozodni pracy)

4. Współczynnik wykorzystania taboru =
24 (wozodni pracy)
= --------------------------------=  0,80
30 (wozodni w posiadaniu)

5. Średnie zużycie paliwa na 100 km =
230 (rzeczywiste zużycie paliwa)
= ---------------------------- x  100=16,20 1/100 km
1419 (przebieg kilometrów)

Samochód ciężarowy Fiat 666 N7/5 ma następujące 
wyniki pracy za listopad:

— godziny:
pracy 217,55
w ruchu (jazda) 120,50

— w postoju z przyczyn:
za- i wyładowania 94,05
usterek technicznych 1
innych 2
ogółem 97,05

— Ilość jazd z ładunkiem 70
— przebieg kilometrów:

ogółem 2735
w tym  z przyczepami 511
w tym  z ładunkiem 1772

— przewóz ton:
ogółem 590
w tym na przyczepach 114

— praca tono-km:
ogółem 13631
w tym na przyczepach 1573

— zużycie paliwa:
wg norm 795,5 Itr.
rzeczywiste 791
oszczędność 4,5

Maiąc do dyspozycji cyfry wynikowe, obliczymy 
obecnie odpowiednie wskaźniki:

1. wydajność robocza pojazdu (ton/godz.) =
590 (przewóz ton ogółem)
=  ---------------- t-----------  =  2,7 ton/godz.
218 (godz. pracy poj. silnik.)

2. średnia szybkość eksploatacyjna (km/godz.) =  
2725 (przebieg kilometrów ogółem)
— ---- -----------------------  = 12.5 km/godz.
218 (godz. pracy poj. silnikowego)

3. średni promień pracy (kilometrów) =
1772 (przebieg km z ładunkiem)
= ----------------------------- = 25,3 km
70 (ilość jazd z ładunkiem)

4. średnia szybkość techniczna (km/godz.) —
2725 (przebieg km ogółem)
=  -----------------------------  = 22.5 km/godz.
121 (godziny jazdy)

5. średni czas na- i wyładunku pojazdu (godz.) = 
94 (godz. postoju na na- i wyładunek)
=  ----------------------------  =  1,24=80 min.
70 (ilość jazd z ładunkiem)

6. długość dnia roboczego (godz.) =
218 (godz. pracy poj. silnikowego) =
=  ---------------------------  = 9.48 godz.
23 (wozodni pracy)

7. średni dzienny przebieg pojazdu (km) —
2725 (przebieg km ogółem)

= ----------------------------  = 118,5 km
23 (wozodni pracy)

8. współczynnik wykorzystania przebiegu =
1772 (przebieg km z ładunkiem)
— — -------------„----------  = 0,65
2725 (przebieg km ogółem)

9 współczynnik wykorzystania ładowności poj. 
silnikowego (stosunek rzeczywistego przewozu 
do największego możliwego przewozu) =  _
[(590 (przewóz ton ogółem) — 117 (przewóz ton 
na przyczepach) = 70 (ilość jazd z ładunkiem)] 
X 0,97 X 7 ton (ładowność pojazdu silnikowego)

10. współczynnik wykorzystania poj. silnikowego — 
23 (wozodni pracy)
=  ----------------------------  =  0,77
30 (wozodni w posiadaniu)

11. średnie zużycie paliwa na 100 km =
7911. (rzeczywiste zużycie paliwa)
= __________  X 100 = 29,03 1/100 km
2725 (przebieg km ogółem)

12. współczynnik wykorzystania przyczep (otrzy­
muje się z formu’arza SM- 114a) =
111 (wozodni pracy)
= ---------------------------- = 0,53
210 (wozodni w posiadaniu)

Jeśli przeprowadzimy tego rodzaju obliczenie przy 
pomocy wskaźników dla każdego pojazdu samocho­
dowego, to będzie nam łatwo wyciągnąć wnioski 
z wyników pracy każdego samochodu, a porównując 
wyniki te między samochodami tego samego rodza­
ju, nie trudno nam będzie zorientować się co cło 
właściwej oceny pracy kierowców7, pracowników 
obsługi i transportu.

Jest to niezbędne dla sprawiedliwej oceny, spe­
cjalnie we współzawodnictwie pracy. Prócz tego, 
materiał wynikowy w ten sposób zebrany i ocenio­
ny v będzie doskonałym materiałem sprawozdaw­
czym, z którego władze odpowiedzialne za spraw­
ność transportu samochciiowego w skali cgólno- 
państwowej będą mogły czerpać wszystkie potrzeb­
ne im dane do usprawnienia transportu, wzmożenia 
jego wydajności i oszczędności. Przy tej okazji war­
to nadmienić, iż dotychczas sprawozdawczość z ek­
sploatacji transportu samochodowego była częścio­
wo rozwiązana w byłym Ministerstwie Przemysłu 
i Handlu i prowadzona jest nadal przez jednostki 
samochodowe podległe resortom powstałym z tego 
Ministerstwa. Sprawa ta, obecnie, wobec zarządze­
nia Ministerstwa Komunikacji o obowiązku prowa­
dzenia miesięcznych kart eksploatacyjnych przez 
wszystkie jednostki samochodowe wchodzi na drogę 
jednolitego systemu sorawozdawczego, wspólnego 
dla wszystkich. Wprawdzie miesięczne karty eksplo­
atacyjne nie wyczerpują jeszcze całości zagadnienia 
jednolitej sprawozdawczości z zakresu przewozów 
własnych, ale już ją zaooczątkowały. W niedług;m 
czasie możemy sie spodziewać całkowitego rozwią­
zania tego zagadnienia, ze wzg^du na Uchwalę 
Prezydium Rządu z dnia 6 września 1950 r. (Moni­
tor Polski Nr A-98 doz. 1235), która w pkt. V II „Wy­
korzystanie środków transoortowych“ zleca Pań­
stwowej Komisji Planowania Gospodarczego wyda­
nie odpowiednich zarządzeń, uwzględniających
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specjalnie planowanie przewozów własnych i jedno­
litą  sprawozdawczość z zakresu transportu własne­
go, na podstawie których Ministerstwo Komunikacji 
wyda odnośne instrukcje.

Mówimy o tym dlatego, aby zwrócić uwagę na ko­
nieczność uporządkowania zagadnienia sprawoz­
dawczości. Formularzy kontrolno-sprawozdawczych 
przybywa_ coraz więcej w gospodarce samochodo­
wej. Już dziś jednostki samochodowe są przeciążone 
obowiązkiem wypełniania licznych, a nie zawsze 
może potrzebnych, formularzy samochodowych. No­
we przybywają, a w odniesieniu do starych nie ma 
żadnego zarządzenia, czy je należy nadal prowadzić, 
czy nie. Fakc ten może być przeoczony i wtedy 
może również zajść ewentualność, że oprócz nowej 
jednolitej sprawozdawczości niektóre jednos.ki sa­
mochodowe będą wypełniać nadal i stare formula­
rze — już niepotrzebne. Np. obecne zarządzenie o 
wprowadzeniu miesięcznych kart eksploatacyjnych 
nic nie mówi, ozy dotychczasowe raporty z eksploa­
tacji i arkusze sprawozdawcze z eksploatacji poj. 
mech., prowadzone przez jednostki podległe byłemu 
Min. Przem. i Handl. oraz inne, mają być nddał 
prowadzonej czy nie.

Można przypuścić, że z chwilą wprowadzenia je­
dnolitej sprawozdawczości dla wszystkich, dotych­
czasowe stare formularze ' sprawozdawcze zostaną

unieważnione. Ale, jak wiemy z doświadczenia, jed­
nostki samochodowe mają tendencję do robienia 
większych zapasów formularzy celem uniezależnie­
nia się od nie zawsze regularnej ich dostawy. Tak 
samo ,,Wydawnictwa Komunikacyjne“ , do których 
należy druk tych formularzy i ich kolnórtaż, muszą 
również operować pewnym zapasem. Zachodzi więc 
obawa, że wprowadzenie jednolitej sprawozdawczoś­
ci, przy równoczesnym unieważnieniu dotychczaso­
wych formularzy, albo opóźni się przez konieczność 
wyczerpania zapasu starych formularzy, a’bo też 
odbędzie się w nakazanym terminie z dość dużą 
stratą papieru, _ uwięzionego w drukach, które zo­
staną unieważnione. Do tego w żadn ym przypadku 
nie należy dopuścić, ze względu na konieczność sto­
sowania oszczędnej gospodarki papierem. Z tych 
względów jedynym wyjściem wydaje się wydanie 
odpowiedniego zarządzenia przez władze do tego 
powołane, w którym zostanie podany termin wpro­
wadzenia jednol.tej sprawozdawczości z jednoczes­
nym wyszczególnieniem tych formularz-/', które za­
staną unieważnione. Wiedząc o tym jednostki samo­
chodowe ograniczą w odpowiednim czasie zamaw a- 
nie dotychczasowych formularzy starego wzoru 
tylko do riezbęinego minimum, potrzebnego na 
okres przejściowy.

A. W.

U chm ała  P rezyd iu m  Rządu
* %

w sprawie powołania inspektorów gospodarki samochodowej.

Dnia 14 grudnia 1950 r. Prezydium Rządu podjęło 
bardzo istotną uchwałę dla naszej gospodarki sa­
mochodowej, powołującą inspektorów samochodo­
wych (opublikowaną w  „Monitorze Polskim“ Nr 
A-133, poz. 1698).

Prezydium Rządu, zlecając Ministrowi Komuni­
kacji powołanie inspektorów samochodowych w 
terminie miesięcznym, miało na celu zwiększenie 
kontroli wykorzystania samochodów, jak również 
usprawnienie transportu samochodowego w całym 
aparacie uspołecznionym, a więc zarówno w urzę­
dach, jak i w przedsiębiorstwach.

Powołani inspektorzy gospodarki samochodowej 
będą działali przy wydziałach komunikacyjnych 
prezydiów Wojewódzkich Rad Narodowych oraz 
Miejskich Rad Narodowych m. st. Warszawy i m. 
Łodzi, przy czym ilość inspektorów samochodowych, 
zależnie od obszaru województwa, będzie wynosić 
od 1 do 3 osób.

Omawiana uchwała w § 4 stanowi, że szczegółowy 
zakres czynności oraę sposób ich wykonywania przez 
inspektorów gospodarki samochodowej określi za­
rządzenie Ministra Komunikacji. W tymże jednak 
paragrafie uchwały wymienione zostały zadania, ja ­
kie przede wszystkim będą należały do inspektorów 
gospodarki samochodowej. Zadania te są szerokie 
i będą polegały zarówno na kontrolowaniu gospo­
darki samochodowej, jak i instruowaniu personelu, 
zatrudnionego w transporcie samochodowym.

Kontrola będzie dotyczyła sprawozdawczości z za­
kresu gospodarki samochodowej, całokształtu go­
spodarki samochodowej i wykorzystania pojazdów. * V

Kontrola będzie przeprowadzana drogą wizytacji 
zajezdni, stacji obsługi, warsztatów itd., jak również 
drogą kontroli, przeprowadzanej na drogach pub­
licznych. Instruowanie zaś kierowców samochodo­
wych oraz pracowników zatrudnionych przy eksplo­
atacji samochodów będzie dotyczyło sposobów wła­
ściwego wykorzystania pojazdów samochodowych 
i sposobów eliminacji marnotrawstwa w transpor­
cie samochodowym.

Wymienione wyżej pokrótce zadania inspektorów 
gospodarki samochodowej odnoszą się do kontrolo­
wania i instruowania personelu transportu samo­
chodowego w_ urzędach, przedsiębiorstwach pań­
stwowych, spółdzielczych, centralach spółdzielczo- 
państwowych oraz spółkach prawnych, w których 
udział Skarbu Państwa jest większy niż 50%.

W zakresie kontroli pojazdów mechanicznych, 
przeprowadzanej na drogach publicznych, czynności 
powołanych omawianą uchwałą inspektorów gospo­
darki samochodowej powinny być koordynowane z 
czynnościami inspektorów samochodowych przy 
Prezydium Rady Ministrów, powołanych Okólnikiem 
nr 19 Prezesa Rady Ministrów z dnia 22 maja 1948 r.

Należy stwierdzić, że powołanie przez Ministra 
Komunikacji inspektorów gospodarki samochodowej 
przyczyni się niewątpliwie do sprawniejszego dzia­
łania naszego transportu samochodowego, właści­
wego wykorzystania pojazdów samochodowych w 
aparacie administracyjnym i gospodarczym oraz do 
eliminacji marnotrawstw, na które nie może być 
miejsca w naszej gospodarce.

K. K.

Obniżka kosztów własnych w najważniejszych działach gospodarki narodowej winna przynieść około 
3 bilionów złotych akumulacji, co stanowi około 50% całości nakładów inwestycyjnych przewidzianych 
w planie 6-letnim. Inaczej mówiąc, bez uzyskania planowanej obniżki kosztów własnych nie można 
byłoby wykonać planu 6-letniego.

H. M IN C
V Plenum K . C. PZPR
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Pismo Dep. Sam ochodowego M K
w sprawie norm czasu postoju samochodów dla na i wyładunku

Poniżej podajemy' treść pisma M inistra Komuni­
kacji, skierowanego do wszystkich Ob. Ministrów w 
sprawie stosowania norm czasu postoju samocho­
dów dla na- i  wyładunku.

Wszyscy transportowcy powinni po dokładnym za­
poznaniu się stosować przepisy podane w tymczaso­
wej Instrukc ji o Normach dla Przewozów Samocho­
dowych Towarowych. Stosowanie powyższych norm 
przyczyni się do eliminowania najpospolitszego mar­
notrawstwa w transporcie samochodowym, jakim  
jest zbyt długo trwający naładunek i wyładunek.

Zarządzeniem M inistra Komunikacji z dnia 16 ma­
ja  1950 r. ogłoszonym w Dzienniku Taryf i Zarzą­
dzeń Komunikacyjnych została zatwierdzona tym ­
czasowa Instrukcja i Normy dla Przewozów Samo­
chodowych Towarowych (SM-163).

Instrukcja powyższa przewiduje normy czasu po­
stoju samochodu dla wykonania czynności na- i wy­
ładunkowych. Dotychczasowa praktyka wykazała, 
iż jedną z najważniejszych przyczyn niewłaściwego 
i niezupełnego wykorzystania taboru samochodowe­
go jest przetrzymywanie samochodów ciężarowych 
przez dysponującego pojazdem podczas nałaaunku 
i wyładunku towaru. Użytkownik pojazdu nierzadko 
nie liczy się z tym, jakie konsekwencje pociąga spo­
wodowana tym strata czasu nie tylko ula niego sa­
mego, ale i  dla całej gospodarki narodowej.

Przekroczenie norm czasu na- i wyładunku wywo­
łane jest przeważnie winą użytkownika, a miano­
wicie niewłaściwą organizacją pracy, brakiem na 
miejscu sił roboczych, nieobecnością magazynierów, 
nieprzygotowaniem miejsca w magazynach, niewłaś­
ciwym planowaniem spedycji, transportu itp. Wszy­
stkie te niedomagania dadzą się usunąć przy odpo­
wiednim rozplanowaniu i zorganizowaniu przewo­
zów przez powołane do tego na miejscu w każdym 
przedsiębiorstwie czynniki.

Od dnia 1 grudnia 1950 r. w ciężarowych pi-zewo- 
zach Państwowej Komunikacji Samochodowej zo­
staje wprowadzony nowy system wynagradzania kie­
rowców, oparty na akordzie, tj. na wynikach rzeczy­
wistej, wykonanej przez samochód pracy. W syste­
mie tym, opartym na stosowanyrp w Związku Ra­
dzieckim jednolitym systemie wynagradzania kie­

rowców, jednym z elementów jest opłata za czas, 
podczas którego samochód stoi pod^ naładunkiem 
względnie wyładunkiem. Czas ten określony jest nor­
mami, o których wspomniano wyżej.

W przypadku przekroczenia określonego normami 
czasu, kierowca otrzymuje za czas przestoju ponad 
normę tylko 5C°/o przypadającego mu wynagrodzenia 
godzinowego (czasowego).

System ten z jednej strony zmusza kierowcę, jako 
gospodarza sprzętu, do dopilnowania szybkiego za­
ładunku, a z drugiej strony jest najlepszym sposo­
bem usprawnienia wykorzystania sprzętu. Ponieważ 
marnotrawstwo czasu przy naładunku i wyładunku 
towaru jest w przewozach samochodowych zjawi­
skiem szkodliwym i niedopuszczalnym w obecnej do­
bie, kiedy dla wykonania Planu 6-letniego wszyscy 
wspólnie powinniśmy wytężyć siły i podnieść jak 
najwyżej wydajność naszej pracy, Minister Komuni­
kacji wydał Państwowej Komunikacji Samochodo­
wej polecenie stosowania, w przypadkach przetrzy­
mywania taboru pod na- i wyładunkiem przez od­
biorcę usług, opłaty za przetrzymanie pojazdu, prze­
widzianej w obowiązującej taryfie.

W celu lepszego zabezpieczenia skrócenia czasu 
na- i wyładunku Minister Komunikacji polecił Pań­
stwowej Komunikacji Samochodowej obsługiwanie w 
pierwszym rzędzie tvch instytucji i przedsiębiorstw 
państwowych i uspołecznionych, które najsprawniej 
stosować się będą do przewidzianych norm czasu.

W razie stałego przekraczania norm czasu z winy 
użytkownika — Minister Komunikacji polecił wstrzy­
mywać obsługę jego zleceń i o wszystkich przekro­
czeniach norm meldować Ministerstwu Komunikacji 
dla uociągnięcia winnych do odpowiedzialności.

Kierowcy samochodów PKS otrzymali poza tym 
zlecenie sporządzania protokołów, stwierdzających 
przetrzymywanie taboru przez użytkownika.

Ponadto zaznaczyć należy, że przekroczenie normy 
czasu na- i wyładunku, prócz szkód dla gospodarki 
narodowei. jako całości, powodować będzie w odnie­
sieniu do kierowców niezawinione przez nich jzmnjei- 
szenie zarobków. Moment ten powinien być wzięty 
pod uwa^ę przez dysponuiacyeh samochodem użyt­
kowników, niedbalstwo których uniemożliwić może 
zwiększenie wydajności pracy kierowcy.

Z arząd zen ie  M in is tra  K o m u n ikac ji
w sprawie posiadania i budowy przez urzędy, instytucje i jednostki gospodarki"uspołecznionej własnych

stacji obsługi i warsztatów samochodowych.

Omawiane Zarządzenie Ministra Komunikacji, 
opublikowane w Monitorze Polskim nr A—131 z dnia 
19.X II. 50 r. poz. 1633, zostało wydane na podstawie 
Uchwały Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrów 
z dnia 29X1. 1949 r. w sprawie obsługi technicznej 
samochodów, zlecającej Ministerstwu Komunikacji 
ogólnokrajowe planowanie w zakresie zapewnienia 
obsługi technicznej samochodów oraz koordynację 
rozbudowy sieci stacji obsługi i warsztatów napraw­
czych. z wyjątkiem warsztatów przedsiębiorstwa 
„Zakłady Sprzętu Transportowego“ i „Technicznej 
Obsługi Rolnictwa“ .

W celu wykonania wyżej wymienionych zadań 
Ministerstwo Komunikacji zostało upoważnione do 
udzielania zezwolenia na budowę nowych i rozbudo­
wę istniejących stacji i warsztatów dla obsługi sa­
mochodów własnych poszczególnych urzędów i in ­
stytucji państwowych, przedsiębiorstw państwowych, 
central spółdzielczo-państwowych i central spół­
dzielni.

Ponadto Ministerstwo Komunikacji w odniesieniu 
do już istniejących stacji obsługi i warsztatów na­
prawczych tzw. „własnych“ będzie ustalało na 
podstawie posiadanej ewidencji i zaplanowania sie­

ci placówek CHPM „Motozbyt“ , które z w.w. 
obiektów mogą pozostać w posiadaniu poszczegól­
nych użytkowników, a które należy przekazać „Mo­
tozbytowi“ . Wnioski w sprawie ich przekazania M i­
nisterstwo Komunikacji będzie przesyłało do PKPG, 
po uprzednim uzgodnieniu z zainteresowanymi m i­
nisterstwami. Stacje obsługi i warsztaty już istnie­
jące mogę pozostać w użytkowaniu uprzednio wy­
mienionych instytucji, zgodnie z § 8 punkt A powo­
łanej uchwały, tylko w przypadkach, które zostaną 
określone zarządzeniem Ministra Komunikacji. To­
też omawiane zarządzenie Ministra Komunikacji z 
dnia 19X11. 1950 r., jako jedno z zarządzeń wyko­
nawczych do uchwały KERM z dnia 29X1. 1949 r., 
reguluje zasadniczo dwa zagadnienia:

1. jakie stacje obsługi i warsztaty naprawcze już 
istniejące mogą pozostać we włisnym użytko­
waniu, a jakie będą przekazane „Motozbytowi“ ;

2. zasady budowy nowych i rozbudowy istnieją­
cych własnych stacji obsługi i  warsztatów na­
prawczych.

Ad 1. Istniejące w dniu wejścia w życie zarządze­
nia Ministra Komunikacji oraz wybudowane i roz­
budowane z kredytów inwestycyjnych na rok 1960
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własne stacje obsługi i  warsztaty naprawcze pozo­
stają u obecnych właścicieli w użytkowaniu na czas 
nieokreślony, o ile znajdują się one w miejscowo­
ściach, nie objętych planem rozbudowy publicznej 
sieci stacji obsługi „Motozbytu“ , lub jeżeli nie mogą 
być dostosowane w sposób łatwy i opłacalny do pu­
blicznej obsługi pojazdów. Pozostałe stacje obsługi 
i warsztaty naprawcze zostają w użytkowaniu przez 
obecnych posiadaczy na czas określony, to znaczy, 
że mogą być one w okresie późniejszym przekazane 
na wniosek Ministerstwa Komunikacji „Motozbyto­
wi“ , jako stacje publicznego użytku lub w przypad­
ku stwierdzonego niewłaściwego wykorzystania — 
innemu użytkownikowi.

Ad 2. Na budowę nowych i rozbudową istnieją­
cych własnych stacji obsługi i warsztatów napraw­
czych z kredytów inwestycyjnych na rok 1951 i dal­
sze lata należy przed 'zatwierdzeniem kredytów 
przez PKPG uzyskać zezwolenie Departamentu Sa­
mochodowego Ministerstwa Komunikacji. W celu 
uzyskania wspomnianego zezwolenia inwestor powi­
nien przedłożyć zatwierdzony przez właściwą władzę 
nadrzędną oraz-zaopiniowany pod względem potrzeb 
lokalizacji i urbanistycznego rozwiązania przez Pre­
zydium Wojewódzkiej Rady Narodowej wniosek w 2 
egzemplarzach, ujmujący poniższe dane:

a) nazwę i adres inwestora i władzy nadrzędnej;
b) dokładne określenie zamierzonej budowli sa­

mochodowej, z podaniem jej przeznaczenia i  
związku z ogólną inwestycją budowlaną;

c) dotychczasowy sposób dokonywanej obsługi 
technicznej oraz parkowania samochodów;

d) określenie charakteru projektowanej inwesty­
c ji z punktu widzenia ruchu obsługiwanych 
samochodów.

Z chwilą zatwierdzenia przez Ministerstwo Komu­
nikacji złożonego wniosku, inwestor może przystą­

pić do opracowywania założeń do projektu, okre­
ślonych w rozdziale I I  § 42 instrukcji PKPG nr 20, 
zaś wykonanie dokumentacji technicznej powinno 
być powierzone przez inwestora Centralnemu Biu­
ru Studiów i Projektów Komunikacji. W przy­
padku projektowania budowli o innym przeznacze­
niu, w którym pomieszczenia samochodowe są tylko 
częścią składowa budowli, inwestor powinien zlecić 
Centralnemu Biuru Studiów i Projektów Komu­
nikacji wykonanie tylko samej dokumentacji tech­
nicznej pomieszczeń samochodowych.

Zgodnie ze wspomnianą wyżej instrukcją PKPG 
nr 20 w skład Komisji Ocen Projektów Inwestycyj­
nych na poszczególnych szczeblach inwestorów 
wchodzi przedstawiciel:

a) Wydziału Komunikacyjnego Wojewódzkiej Ra­
dy Narodowej dla głównych inwestorów;

b) Ministerstwa Komunikacji Departamentu Sa­
mochodowego dla naczelnych i centralnych in ­
westorów.

Wyposażenie własnych stacji obsługi i warsztatów 
naprawczych w urządzenia techniczne i techniczno- 
mstalacyjne oraz przejęcie przez „Motozbyt“ zlece­
nia na ich zakup za granicą może się odbywać je­
dynie za zgodą Departamentu Samochodowego Mi­
nisterstwa Komunikacji, po uprzednim przedłożeniu 
zapotrzebowania dla danej budowli. Zapotrzebo­
wanie powinno zawierać dodatkowe dane, jak: ilość 
taboru z po-działem na rodzaje wg marek i typów, 
jaka ma być obsługiwana przez daną stację obsłu­
gi lub warsztat; średni przebieg roczny samocho­
dów; stan i ilość posiadanych urządzeń i wyposaże­
nie danej budowli; numer zatwierdzonego wniosku 
inwestycyjnego i posiadane kredyty oraz plan sytu­
acyjny i technologiczny budowli, dla której opraco­
wano zaopatrzenie.

S. D

O d p ra w a  tran sp o rto w có w  w  PRM
W związku z zakończeniem prac nad ustaleniem 

etatów samochodowych na 1951 r., w dniu 19 grud­
nia 1950 r. odbyła się w Prezydium Rady Ministrów 
odprawa "delegatów ministerstw, urzędów central­
nych, prezydiów Wojewódzkich Rad Narodowych, 
instytucji i  organizacji społecznych oraz przedsię­
biorstw, podległych nadzorowi Prezydium Rady M i­
nistrów.

Celem narady było omówienie ankiety, dotyczą­
cej eksploatacji samochodów służbowych, opraco­
wanej na podstawie zarządzenia Prezesa Rady Mi­
nistrów z dnia 10 czerwca 1950 r. W ramach narady 
wygłoszone zostały trzy referaty: „Analiza ankiety 
i  wytyczne“ — oto. mgr. Sławińskiego (PRM). „Mar­
notrawstwo w transporcie samochodowym“ — oto. 
nacz. A. Rostockiego (PKPG) oraz „Techniczne środ­
ki zmniejszenia zużycia paliwa“ — oto. Wł. Wieniaw­
skiego (Ministerstwo Komunikacji).

Za realne, rzeczowe i oszczędne opracowanie 
wniosków etatów samochodowych na 1951 rok przy­

znane zostały dyplomy i nagrody pieniężne, które w 
ramach narady zostały wręczone przedstawicielom 
komórek _ transportowych nagrodzonych resortów. 
Kolejność zespołów była następująca: 1) Minister­
stwo Górnictwa, 2) Ministerstwo Przemysłu Lekkie­
go, 3) Ministerstwo Przemysłu Ciężkiego, 4) M ini­
sterstwo Rolnictwa i Reform Rolnych, 5) Minister­
stwo Budownictwa, 6) Prezydium Wojewódzkiej Ra­
dy Narodowej w Rzeszowie. Niezależnie o*d tego wy­
różnione zostały: 1) PP „Polska Poczta, Telefon 
i Telegraf“ 2) PO „Służba Polsce“ , 3) Departament 
Dróg Publicznych Ministerstwa Komunikacji, 4) Pre­
zydium Wojewódzkiej Rady Narodowej we Wrocła­
wiu.

Druga część narady była poświęcona wymianie 
doświadczeń, omówieniu korzyści, jakie przyniosła 
ankieta, jak również i błędów, które należy usunąć 
w przyszłych opracowaniach etatów samochodo­
wych. K. K.

T a ry fy  i Z a rząd ze n ia  M K
A. W komunikacji kolejowej

W Dzienniku Taryf i Zarządzeń Komunikacyj­
nych nr 35 ogłoszono zarządzenie Ministra Komu­
nikacji z 20.XI.1950 r., które w związku ze zmianą 
ustawy skarbowej wprowadza z dniem 28.XI.1950 r. 
w Taryfie towarowej PKP dla lin ii normalnoto­
rowych, część I  B, zmianę dotychczasowej opłaty 
skarbowej od listu przewozowego, lub innego doku­
mentu przewozowego, która wynosi obecnie przy 
przesyłkach drobnych 1,20 zł i  przy przesyłkach 
wagonowych 6.00 zł.

Z dniem 1.XII.1950 r. uległa zmianie Międzyna­
rodowa taryfa związkowa na przewóz towarów m!ę- 
dzy stacjami Polskich Kolei Państwowych, a sta­
cjami Kolei Czechosłowackich, przez włączenie sze­
regu nowych stacji czechosłowackich w taryfach 
artykułowych: nr 1 (towary wszelkiego rodzaju), 
n r 8 (węgiel, koks i półkoks), nr 10 (metale nie­
szlachetne) i nr 102 (glina, kaolin, magnezyt),

Dz T. i Z. K. nr 38 zawiera zarządzenie Ministra 
Komunikacji z 13.XII.1950 r „  które z -dniem 1.1. 
1951 r. uchyla:
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1) Międzynarodową taryfę związkową na przewóz 
towarów między stacjami portowymi PKP w Gdań­
sku, Gdyni i Szczecinie, a stacjami Czechosłowac­
kich Kolei żelaznych, która na podstawie zarzą­
dzenia Ministra Komunikacji z 6.IV. 1950 r. (Dz. T.
1 Z. K. nr 25, poz. 205) została utrzymana w mocy 
dla komunikacji między polskimi stacjami przeła­
dunkowymi na Odrze: Gliwice Port i Koźle Port, 
a stacjami Czechosłowackich Kolei żelaznych.

2) Międzynarodową taryfę bezpośrednią na 
przewóz towarów między stacjami portowymi 
PKP w Gdańsku, Gdyni i Szczecinie, a stacjami 
Czechosłowackich Kolei Żelaznych, w której na 
Podstawie zarządzenia Ministra Komunikacji
2 , 10.XI.ItiSO r. (Dz. T i Z. K. nr 33, poz. 262) 
utrzymano w mocy opłaty za przewóz rud i piry­
tów z poz. A i B taryfy artykułowej 15 oraz opłaty 
?a przewóz apatytów i fosforytów mineralnych 
tfry fy  artykułowej 23. W komunikacji towarowej 
Pcfska — Francja zamieszczono z ważnością od 
16.XII.1950 r. w wykazie punktów granicznych 
otwartych dla tej komunikacji nowy punkt granicz­
ny 'Polsko-czechosłowackiej „Zawidów — Ceruousy“ .

W komunikacji towarowej Polska-Szwajcaria w 
tranzycie przez Czechosłowację—Austrię, Czechosło- 
wac;ę—Niemcy (Zachodnie Strefy Okupacyjne) — 
Austrię i Czechosłowację—Niemcy (Zachodnie Stre­
fy Okupacyjne), w wykazie punktów granicznych 
otwartych dla tej komunikacji uległa ostatnio 
zmianie dotychczasowa nazwa czechosłowacko-nie- 
mreckiego punktu granicznego < „Muhlbach-Schirud- 
hig" na „Cheb Schiruding“ .

B. W komunikacji drogowej
Bz. T. i  Z. K. nr 36 zawiera zarządzenie Ministra 

Komunikacji z 24.XI.1950 r„  które na czas od l.X II. 
1950 r. do odwołania skraca normy czasu na zała­
dowanie i wyładowanie towarów ustalone w § 21 
ust. 4 Tymczasowej taryfy towarowej przedsię­
biorstw uprawiających zarobkowy przewóz towarów 
pojazdami mechanicznymi do ńorm ustalonych 
w Tymczasowych Instrukcjach i normach dla prze­
wozów samochodowych towarowych (Dz. T i z K 
z 1950 r. nr 18, poz. 184).

W tym samym numerze Dz. T. i  Z. K. bgłoszono 
zarządzenie Ministra Komunikacji z 24.XI. 1950 r „  
które w związku ze zmianą ustawy skarbowej wpro­
wadza z dniem 28.XI. 1950 r. nowę opłatę skarbową 
od dokumentu przewozowego, która wynosi: 1) je- 
żeli przewóz nie wymaga użycia całego pojazdu me­
chanicznego — 1,20 zł (nie więcej jednak niż prze- 
woźne) i 2) przy przewozach całc.pojazdo wyęh — 
b.OO zł.

W Dz. T. i Z. K. nr 37 ukazało się zarządzenie M i­
nistra Komunikacji z 10.XI 1950 r. o wymiarach 
i wyglądzie tablic rejestracyjnych oraz tablic ze 
znakami próbnymi dla pojazdów mechanicznych.

W Dz. T. i Z. K. nr 39 ukazało się zarządzenie M i­
nistra Komunikacji z 15.XII 1950 r., które przedłuża 
termin przystosowania pojazdów mechanicznych do 
wymagań rozporządzenia Ministrów: Komunikacji, 
Administracji Publiczniej i Ziem Odzyskanych z 24. 
V. 1947 r. o wyglądzie zewnętrznym pojazdów 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. ogłoszono* 
zarządzenie Ministra Komunikacji z 18.XII. 1950 r. 
w sprawie tabliczek rowerowych na okres 1951 roku. 
Zarządzenie postanawia, że tabliczki rowerowe, któ­
re zcńtały wydane na okres rejestracyjny, obejmu­
jący lata kalendarzowe 1949 i 1950, zachowują swą 
ważność na okres roku 1951. W razie wyczerpania 
się na obszarze któregokolwiek z województw lub 
na obszarze m. st. Warszawy i m. Łodzi tabliczek 
rowerowych ze znakami rejestracyjnymi, przewi­
dzianymi w zarządzeniach Ministra Komunikacji 
z 9.XII. lf(18 r. i z dn. l.VI. 1950 r., mogą być wyda­
wane tabliczki ze znakiem rejestracyjnym z grupy 
dwóch liter serii oraz liczby trzycyfrowej dla każdej 
serii według załącznika do tego zarządzenia, który 
został zamieszczony w tym samym numerze Dz. T. 
i Z. K.

Również w Dz. T. i Z. K. nr 39 ogłoszono zarządze­
nie Ministra Komunikacji z 13.X II. 1950 r. w spra­
wie zmiany Instrukcji o przygotowaniu i eksploa­
tacji pojazdów samochodowych w Okresie zimowym.

C. W komunikacji wodnej śródlądowej
Dz. T. i Z. K. nr 36 zawiera dwa zarządzenia M in i­

stra Komunikacji z 24.XI. 1950 r., które wprowadzają 
następujące zmiany w Tymczasowej taryfie towaro­
wej żeglugi śródlądowej:

1) w związku ze zmianą ustawy skarbowej uległa 
z dniem 28.XI. 1950 r. zmianie dotychczasowa opłata 
skarbowa od oryginału konosamentu lub innego 
dokumentu przewozowego, która obecnie wynosi: 
a) przy przesyłkach drobnych 1,20 zł (nie więcej 
jednak niż przewoźne) i b) przy przesyłkach barko­
wych 6 zł.

2) skrócenie, terminu rozpoczęcia załadowania 
i wyładowania barki w portach morskich.

W tym samym numerze Dz. T. i Z. K. ogłoszono 
zarządzenie Ministra Komunikacji z 8.XI. 1950 r. 
w sprawie ustalenia wzoru patentu żeglarskiego. 
Zarządzenie przewiduje sporządzanie patentu że­
glarskiego według wzoru ogłoszonego w tym nume­
rze, jako' załącznik do tego zarządzenia.

W Dz. T. i Z. K. nr 38 ogłoszono zarządzenie M ini­
stra Komunikacji z 24.XI. 1950 r. w sprawie wzoru 
książeczki żeglarskiej ze wskazówkami o prowadze­
niu w niej wpisów. Wzór książeczki żeglarskiej uka­
zał się w oddzielnym wydaniu, jako załącznik do 
tego zarządzenia.

O. K

O dznaka i  ty tu ł „R ac jon aliza tora  P ro d u k c ji“
rn ^ ,w T ^ -)Rac^  Ministrów z dnia 30 czerwca 194!
nia racionabVi5f Ql'SkiiNr A—46) ~~ w celu wyróżnie Wion^- ^  1 nowat°rów — zostały ustano-
S f l h  „Racjonalizatora Produkcji“ ora:
Produkcji“ d/plom »Zasłużonego Racjonalizator:

Przy nadawaniu odznak i dyplomu bierze się pot 
uwagę wydajność i osiągnięcia w pracy oraz posta- 
wę społeczną osoby, która ma być wyróżniona.

W wydanym do powyższej uchwały okólniku M i­
nistra Komunikacji z dnia 14 kwietnia 1950 roki 
Nr KPX/8-33/50 podkreślono, że należy brać poi 
uwagę poprawę jakości i  usprawnienie produkcj 
oraz stosowanie nowych metod pracy, wartość uzy­
skanych oszczędności -przez zgłoszone i uznane po­
mysły racjonalizatorskie itp. zasługi;

Tryb przyznawania odznak jest następujący.
Odznakę „Racjonalizatora Produkcji“ ‘nadaje Dy 

rektor Naczelny Centralnego Zarządu danej gałęz

gospodarki narodowej, na wniosek administracji za­
kładu pracy, uzgodniony z Radą Zakładową. We 
wniosku należy wyczerpująco podać, ile -pomysłów 
dany racjonalizator zgłosił, ile zostało uznanych 
przez Komisje Usprawnień, ile uznane polnysły 
przyniosły oszczędności, jakie nagrody za to otrzy­
mał z zaznaczeniem równocześnie, czy bierze udział 
i jakie osiągnął wyniki we współzawodnictwie pra­

cy. Należy zwrócić uwagę na przestrzeganie wyma­
gania o uzgadnianiu wniosku przez administrację 
z Radą Zakładową, gdyż w praktyce zdarzają się 
przypadki, iż wnioski o nadanie odznak przesyłają 
same Rady Zakładowe lub też sama administracja. 
Powoduje to zbędną korespondencję i opóźnianie w 
przyznawaniu odznak.

Osoba wyróżniona odznaką ma prawo do tytułu 
„Racjonalizatora Produkcji“.

Odznakę i dyplom „Zasłużonego Racjonalizatora 
Produkcji“ nadaje właściwy Minister na wniosek



Str. 80 TRANSPORT I  SPEDYCJA Rok m

Dyrektora Naczelnego Centralnego Zarządu danej 
gałęzi gospodarki narodowej, uzgodniony z Zarzą­
dem Głównym branżowego Związku Zawodowego. 
Odznaka ta i dyplom są nadawane tym osobom, 
które już są wyróżnione odznaką „Racjonalizatora 
Produkcji“ — za szczególne zasługi w dziedzinie ra­
cjonalizacji i nowatorstwa produkcji.

Osoba wyróżniona odznaką i dyplomem ma prawo 
do tytułu „Zasłużony Racjonalizator Produkcji“.

Pracownicy, którym nadane są odznaki i tytuły—, 
winni zawsze okazać się godni przyznanych wyróż­
nień i stanowić wzór dla swego zespołu zarówno 
swym stosunkiem do pracy, jak i swą postawą spo­
łeczną. Odznaki powyższe są nadawane z okazji 
uroczystych świąt, jak 1 Maja, 22 Lipiec i Nowy Rok 
Jednak w przypadku wybitnych osiągnięć w pracy
0 cechach stachanowskich, mających szczególne 
znaczenie dla gospodarki narodowej — odznaki mo­
gą być przyznawane w ciągu całego roku.

O nadaniu odznaki zawiadamia się odznaczonego 
na piśmie. Zawiadomienie to służy, jako potwierdze­
nie uprawnienia do noszenia odznaki.

Odznaka powinna być wręczona uroczyście przez 
kierownika zakładu pracy wobec całej załogi. Przy 
wręczaniu należy pouczać zainteresowanych, że w 
zasadzie winni oni nosić odznakę stale na lewej 
piersi.

Nadanie odznaki i tytułu odnotowuje się w arku­
szu ewidencyjnym danego pracownika lub wykreśla 
w razie pozbawienia go odznaki i tytułu.

W przypadku zagubienia, zniszczenia, kradzieży, 
lub utracenia w inny sposób odznaki, czy dyplomu — 
może nastąpić wydanie duplikatu przez tę samą wła­
dzę, która je nadała, lecz po uprzednim ogłosze­
niu komunikatu o utracie w Monitorze Polskim na 
koszt zainteresowanego pracownika. Za duplikat 
odznaki pobierana jest opłata w kwocie .9 zł, którą 
należy wpłacić na konto PKO Nr 1 — 1729 Prezy^ 
dium Rady Ministrów.

*
Poniżej podajemy dwa wyjaśnienia, które odnoszą 

się w równej mierze tak do „Racjonalizatorów Pro­
dukcji“ , jak i do „Przodowników Pracy“ (Odznaka
1 tytuł „Przodownika Pracy“ — omówiono w mie­
sięczniku „Transport i Spedycja“ Nr 10 za paździer­
nik 1950 roku).

POSIADANIE RÓŻNYCH ODZNACZEŃ

Pracownik transportu odznaczony orderem „Sztan­
daru Pracy“ lub innym odznaczeniem, może uzy­
skać — niezależnie od tego odznaczenia — odznakę 
„Przodownika Pracy“ oraz dyplom i odznakę „Zasłu­

IN FO R M A C JE S ZK O L E N IO W E

SZKOLENIE KADR DLA POTRZEB MARYNARKI 
HANDLOWEJ

(KK) Stale rosnący, tonaż polskiej floty handlo­
wej wymaga wielu wykwalifikowanych fachowców 
dla obsługi różnego rodzaju jednostek pływających. 
W związku z tym administracja polskiej marynarki 
handlowej organizuje wiele kursów handlowych, na 
których synowie chłopów i robotników z całej Polski 
mają możność zdobycia nowego, zaszczytnego za­
wodu.

Ostatnio w idział szkoleniowy GAL uruchomił 
dwa nowe krusy. Są to: kurs dla radiotelegrafistów 
morskich oraz zorganizowany po raz pierwszy w pol­
skiej marynarce handlowej kurs, mający za zadanie 
wyszkolenie kadry nurków dla powstającego przed­
siębiorstwa ratowniczego.

PODWÓJNE ŚWTETO PAŃSTWOWEJ SZKOŁY 
MORSKIEJ W GDYNI

(KK). 16 grudnia 1950 r. Państwowa Szkoła Mor­
ska w Gdyni obchodziła podwójne święto: trzydzie­

żonego Przodownika Pracy“ lub też „Racjonalizato­
ra Produkcji“ oraz dyplom i odznakę „Zasłużonego 
Racjonalizatora Produkcji“ , o ile odpowiada wa­
runkom, wymaganym w okólniku Ministra Komu­
nikacji z dnia 14 kwietnia 1950 roku Nr KP X-33/50.

Pracownicy, posiadający odznakę „Przodownika 
Pracy“ , lub dyplom i odznakę „Zasłużonego Przo­
downika Pracy“ , mogą posiadać niezależnie od tych 
odznak — odznakę „Racjonalizatora Produkcji“ , lub 
dyplom i odznakę „Zasłużonego Racjonalizatora 
Produkcji“ i odwrotnie.

ODZNACZENIA I  SOCJALISTYCZNA 
DYSCYPLINA PRACY

W związku z wprowadzeniem w życie ustawy o za­
bezpieczeniu socjalistycznej dyscypliny pracy — zo­
stały skreślone we wszystkich regulaminach współ­
zawodnictwa pracy w obrębie Głównego Komitetu. 
Wsp. Pracy w Transporcie Samochodowym przy 
ZZT — punktowania za nieusprawiedliwioną nie­
obecność, lub spóźnienie do pracy.

Obecnie obowiązują następujące zasady postępo­
wania.

Przodownik pracy, lub racjonalizator produkcji 
winien być dla swego zespołu i całego zakładu pracy 
wzorem .zarówno pod względem stosunku do pracy, 
jak i swej postawy społecznej. Brak u przodowni­
ka, lub racjonalizatora, socjalistycznego stosunku do 
pracy i postawy społecznej bez zastrzeżeń — Siano­
wie będzie naruszenie przez niego ustawy o zabezpie­
czeniu socjalistycznej dyscypliny pracy.

Przodownik pracy, lub racjonalizator, który z tego 
powodu został ukarany na podstawie art. 5 p. 1 i 2 
wyżej wymienionej ustawy (Dz. Urz. Nr 20 z dnia 
5 maja 1950 r. poz. 168) będzie na wniosek właściwe­
go Komitetu Współzawodnictwa Pracy pozbawiony 
tytułu i odznaki „Przodownika Pracy“ , lub „Racjo­
nalizatora Produkcji“ , czy też tytułu, dyplomu i od­
znaki „Zasłużonego Przodownika Pracy“ lub „Za­
służonego Racjonalizatora Produkcji“ .

Dotyczy to również przodujących we współzawod­
nictwie pracy.

W przypadku naruszenia przepisów wymienionej 
ustawy o zabezpieczeniu socjalistycznej dyscypliny 
pracy przez współzawodniczących — następuje skre­
ślenie danego uczestnika z listy współzawodniczą­
cych w bieżącym etapie.

Pozbawienie tytułu i odznaki następuję w trybie, 
przewidzianym w uchwałach Rady Ministrów 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 założenia i pięciolecie istnienia odnowionej, 
demokratycznej szkoły, przygotowującej kadry ofi­
cerskie dla naszej szybko rozwijającej się Marynarki 
Handlowej.

Założona w roku 1920 szkoła podlegała początko­
wo Ministerstwu Spraw Wojskowych. Silne bariery 
klasowe i pieniężne uniemożliwiały studia w niej 
młodzieży robotniczej i chłopskiej, szeroko natomiast 
otwierając dostęp synom burżuazji. '

PSM posiadała dwa wydziały: nawigacyjny i me­
chaniczny, z których obecnie pierwszy całkowicie 
przeniesiony został do Szczecina. Dziś Szkoła Morska, 
posiadająca wśród uczniów zdecydowaną przewagę 
elementu robotniczo-chłopskiego, prowadzi szkolenie 
planowe, ściśle powiązane z możliwościami naszej 
gospodarki morskiej. W ostatnim dwuleciu, po osta­
tecznym zreformowaniu czasu i zakresu studiów, wy­
dział mechaniczny PSM ukończyła większa liczba 
absolwentów, niż podczas całego dowojennego okresu 
istnienia szkoły.
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ZAŁOGA KOBIECA OBSŁUGUJE DWORZEC 
WARSZAWA-ŚRÓDMIEŚCIE

(KK) W dniu 1 grudnia 1950 roku na terenie 
dworca Warszawa-śródmieście nastąpiło przekazanie 
obsługi stacji załodze, składającej się wyłącznie z 
kobiet.

Na czele brygady kobiecej, która rozpoczęła nor­
malną służbę, stoi Danuta Ellert, przeszkolona na 
kursie zawiadowców stacji kolejowych. Niezależnie 
od niej cała brygada kobieca przeszła ostatnio teore­
tyczne i praktyczne szkolenie w zakresie samodziel­
nej obsługi dworca.

Dworzec Warszawa-śródmieście jest pierwszą w 
Polsce stacją kolejową, obsługiwaną wyłącznie przez 
kobiety.

W Y N IK I SZKOLENIA KOBIET NA PKP W R. 1950

(O) Polskie Koleje Państwowe przeszkoliły w r. 
1950 dla potrzeb różnych służb około 3000 kobiet. 
Najwięcej kandydatek, bo około 600, _ przeszkolono 
na kursach konduktorskich; drugie miejsce zajmuią 
kobiety przeszkolone na różnego typu kursach cua 
pracowników finansowych, trzecie — na kursach 
administracyjnych, czwarte — na kursach na ka­
sjerów biletowych i bagażowych kasjerów towaro­
wych i taksatorów.

Mniejsze ilości kandydatek przeszkolono na kur­
sach dyżurnych ruchu, telegrafistów, magazynierów 
handlowych i zasobowych, fachowców planowania 
gospodarczego itp.

Obecnie na całej sieci PKP szkoli się około 1500 
kobiet (wg statystyki z grudnia 1950). Najwięk­
szą ich liczbą szkolą dyrekcje: warszawska i kato­
wicka.

W dyr. warszawskiej szkoli się obecnie 230 kobiet, 
z tej liczby 152 na różne stanowiska biurowe, 34 na 
konduktorów, 22 na kasjerów biletowo-bagażowych, 
12 na telegrafistów, 7 na magazynierów zasobów i 
3 na dyżurnych ruchu. Ponadto Dyr. Warszawskich 
Kolei Dojazdowych szkoli 11 kobiet na dyżurnych 
ruchu.

W dyr. katowickiej kursy różnego typu szkolą 224 
kobiet, w tej liczbie: 79i na kasjerów biletowo-baga­
żowych, 31 na pracowników biurowych, 30 na kon­
duktorów, 30 na magazynierów handlowych, 30 na 
dróżników przejazdowych, 14 na dyżurnych ruchu 
i 10 na strażników SOK. W Raciborzu odbywa 
praktykę rzemieśniczą na tokarzy, blacharzy i ślu­
sarzy — 9 kobiet, 11 kobiet ukończyło ostatnio kur­
sy związkowe, 21 kobiet — seminarium 16-godzinne 
o Planie 6-letnim. Z początkiem 1951 r. przewiduje 
się uruchomienie nowego kursu dla techników, na 
który zapisało się 70 kobiet.

Trzecie miejsce — jeśli chodzi o ilość szkolnych 
kobiet — zajmuje DOKP Gdańsk (217 kobiet) — 
w tej liczbie jedna, pierwsza w Polsce kobieta kształ- 
ci się na maszynistę trakcji elektrycznej, w związku 
z uruchomieniem od 1 stycznia 1951 r. nowej lin ii 
zelektryfikowanej na trasie Gdańsk—Nowy Port. 
DOKP Wrocław, Olsztyn, Łódź i Szczecin szkolą 
mniej więcej po 100 kobiet.

DOSZKALANIE ROBOTNIKÓW NA RZEMIEŚLNI­
KÓW NA PKP

(O)- Dyrekcja Generalna KP prowadzi od dłuż­
szego czasu zakrojoną na szeroką skalę akcję do­
szkalania pomocników, rzemieślników i robotników 
na krótkoterminowych kursach, prowadzonych we 
własnym zakresie, lub przez Zakłady Doskonalenia 
Rzemiosła.

Wykłady odbywają się w godzinach popołudnio­
wych i nie obciążają finansowo słuchaczy, gdyż cał­
kowite koszty pokrywają PKP. Po trzymiesięcznym 
pobycie na kursie kandydaci zdają egzaminy cze­
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ladnicze w Izbach Rzemieślniczych i uzyskują w ten 
sposób pełne kwalifikacje zawodowe.

Ponieważ akcja doszkalania nie wszędzie była pro­
wadzona jednolicie, DGKP wydała zarządzenie koor­
dynujące zasady organizowania kursów czeladni­
czych i wezwała równocześnie wszystkie DOKP i war­
sztaty mechaniczne do uruchomienia kursów i wer­
bowania kandydatów. Robotnicy i pomocnicy rze­
mieślników zatrudnieni na stanowiskach rzemieślni­
ków, mogą więc zgłaszać w swych jednostkach służ­
bowych chęć uczęszczania na kursy.

KOBIETY KSZTAŁCĄ SIĘ NA DRUKARZY

(O). Zakłady Graficzne PKP w Warszawie (przy 
dworcu gdańskim), drukujące dla potrzeb kolei róż­
nego rodzaju instrukcje służbowe, formularze, a fi­
sze, dzienniki taryf i zarządzeń kolejowych itp. przy­
jęły po raz pierwszy na naukę zawodu zecera-ko 
biety.

Pierwsze uczennice, to 17-letnia Halina Sękalska 
i 26-letnia Janina Ziemblicka, olbie córki kolejarzy.

WARSZTATY UCZNIOWSKIE PKP BĘDĄ PRZYJ­
MOWAĆ W R. 1951 DZIEWCZĘTA

(O). Przy większych warsztatach PKP Dńrekcja 
Generalna KP zamierza zorganizować w r. 1951 spe­
cjalne dziewczęce brygady uczniowskie, które współ­
zawodniczyłyby z brygadami męskimi.

Z uwagi na dużą różnorodność kierunków szkole­
nia w warsztatach kolejowych, dziewczęta mogą so­
bie wybrać odpowiadający im kierunek szkolenia, np. 
ślusarski, tokarski, elektromonterski, malarski, sto­
larski itp.

Zgodnie z postanowieniami przepisów o zachowa­
niu bezpieczeństwa i higieny pracy, wszystkie dziew­
częta otrzymają odzież ochronną (kombinezony), be­
rety i buty.

W razie małej ilości zgłoszeń kandydatek do po­
szczególnych warsztatów z przyległych miejscowości, 
Dyrekcja Generalna KP przeprowadzi specjalną 
akcję rekrutacyjną w okręgach mniej uprzemysło­
wionych i tą drogą zwerbowane kandydatki przy­
dzieli do tych warsztatów, które posiadają bursy.

Ponadto na kursy, przygotowujące do egzaminów 
czeladniczych, prowadzone przez PKP we własnym 
zakresie bądź przez Zakłady Doskonalenia Rzemio­
sła, będą kierowane kobiety pracujące w warszta­
tach parowozowniach, wagonowniach itp. Jednostki 
służbowe, organizując omawiane kursy, będą w przy­
szłości ściśle współpracować z miejscowymi Radami 
Kobiecymi, ażeby każdemu kursowi rzemieślniczemu 
zapewnić odpowiedni procent kobiet wśród słucha­
czy.

Aby spopularyzować wśród dziewcząt szkolenie się 
na stanowiska rzemieślnicze, DOKP i warsztaty me­
chaniczne przeprowadzą odpowiednią akcję propa- 
gandowo-informacyjną w szkołach podstawowych 
(zwłaszcza w klasach siódmych), położonych na ich 
terenie, nawiążą kontakt z kierownictwem szkół i ko­
mitetami rodzicielskimi oraz udostępnią rodzicom 
i dziewczętom zwiedzenie warsztatów uczniowskich, 
celem zapoznania ich z pracą uczniów warsztato­
wych PKP.

KURS PRACOWNIKÓW PKS

(Oj. W Opolu zakończył się w grudniu 50 r. kurs 
referentów kadrowych PKS. Kurs ukończyło 30 pra­
cowników z poszczególnych ekspozytur PKS z ca­
łego kraju. Z Wynikiem celującym ukończyli kurs: 
Barbara Bzdąk z Warszawy, Aleksandra Gutowska 
z Częstochowy i Piotr Seredyński z Ciechanowa. 
Z wynikiem, bardzo dobrym: Anna Woch i Franci­
szek Grzeszczuk z Warszawy, Teresa Grondecka z 
Zakopanego, Danuta Kruk z Siedlec, Franciszek Pa­
jąk z Radomia, Władysław Dąbek z Kielc i Józef 
Pałinker z Bielska.
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SZKOLENIE ZAWODOWE KIEROWCÓW  
SAMOCHODOWYCH

Centralny Urząd Szkolenia Zawodowego organizu­
je kursy dla zawodowych kierowców samochodowych 
wg ilostanów i terminów wyznaczonych każdorazo­
wo zarządzeniami.

1. Kursy te prowadzone sa w miejscowościach wg 
załączonego niżej wykazu.

2. Kandydaci, chcący być przyjęci na kurs muszą 
złozyc wraz z formularzem następujące dokumenty-

a) metrykę urodzenia,
b) zaświadczenie władz administracyjnych o nie­

nagannej przeszłości,
c) zaświadczenie (uwierzytelniony odpis) ukoń­

czenia minimum 5 klas szkoły powszechnej,
d) urzędowe świadectwo lekarskie, stwierdzające 

stan zdrowia oraz przydatność do zawodu kie­
rowcy samochodowego,

e) zobowiązanie podpisane przez kandydata oraz 
opiekunów prawnych — mocą którego kandy­
dat zobowiązuje się do:

• podporządkowania się regulaminowi Ośrod­
ka,

ORZEC Z N IC T W O  |

Rok U l

— odbycia 3-miesięcznej praktyki po ukończe­
niu kursu w POSM w miejscowościach 
wskazanych przez Wojewódzką Radę Naro­
dową.

3. Centralny Urząd Szkolenia Zawodowego w ro­
ku 1951 i następnych organizuje w roku 3 turnusy 
szkolenia, każdy po 3 miesiące.

4. Przy przyjmowaniu na kursy brana jest zasad­
niczo pod uwagę młodzież przedpoborowa, roczniki 
starsze stanowią tylko uzupełnienie nakazanego li-TTł 1 f i1 °

Wykaz miejscowości, w których znajdują się Pań­
stwowe Ośrodki Szkolenia Motorowego:

1. Warszawa 11. Wrocław2. Poznań 12. Legnica3. Leszno 13. Wałbrzych4. Białystok 14. Rzeszów5. Lublin 15. Olsztyn6. Katowice 16. Gdańsk-Wrzesizez7. Szczecin 17. Sopot
Łódź8. Kielce 18.

9.
10.

Toruń
Bydgoszcz

19. Kraków
S. J.

O bow iązek  zap łatą  postojow ego
w przypadku niemożności podstawienia wagonów na bocznicę z powodu przeszkód w

biegu przedawnienia roszczeń w stosunku do kolei.
ruchu. Zawieszenie

a) Posiadacz bocznicy nie ma obowiązku zapłaty 
postojowego w tych przypadkach, gdy przestój wa­
gonów na stacji obsługującej nastąpił z powodu 
przeszkody, powstałej na terenie stacyjnym; posia­
dacz bocznicy jest wolny od tego obowiązku także 
odnośnie tego okresu przestoju, który nastąpi! po 
usunięciu przeszkody, jeżeli przestój ten wywołany 
został niemożnością podstawienia na bocznicę wa­
gonów nagromadzonych na stacji w czasie, gdy prze­
szkoda ta zaistniała.

b) Zawieszenie biegu przedawnienia roszczeń w 
stosunku do kolei, wynikających z umowy o prze­
wóz, lub innych stosunków prawnych, opartych na 
przepisach RPT i Taryf Towarowych, następuje z 
dniem wniesienia do kolei pisemnej reklamacji i trwa 
do dnia, w którym kolej udzieliła na piśmie odpo­
wiedzi odmownej, zwracając załączone do reklamacji 
dokumenty. Dalsze reklamacje, których przedmiotem 
jest to samo roszczenie, nie zawieszają biegu prze­
dawnienia.

Główna Komisja Arbitrażowa na posiedzeniu w 
dniu 3 października 1950 r. zasądziła od kolei na 
rzecz Centrali X  zwrot postojowego w części nie­
przedawnionej.

Z UZASADNIENIA:
Centrala X  wniosła o zasądzenie od Dyrekcji Okrę­

gowej Kolei Państwowych w M zł A + B — tytułem 
niesłusznie pobranego postojowego.

Na podstawie akt sprawy należy ustalić następu­
jący stan faktyczny.

W dniu 11 września 1948 roku uległ wykolejeniu 
parowoz manewrowy na torze dojazdowym, łączą- 
cym bocznicę wnioskodawcy ze stacją kolejowa, ob­
sługującą ją. Wskutek powyższego wypadku na-stą- 
piło wstrzymanie podstawiania wagonów na bocz- 
ni-cę w okresie od dnia 11.IX  1948 roku do godz. 21 
dnia 14.IX.1948 roku, co spowodowało nagromadze­
nie na stacji obsługującej około 400 wagonów z rudą 
nadeszłyeh pod adresem wnioskodawcy.

Według oświadczenia kolei, pełnomocnik wniosko­
dawcy został ustnie powiadomiony o przeszkodzie w 
podstawieniu wagonów na bocznicę. Pełnomocnik ten 
zastrzegł się jednak przeciw podstawieniu wagonów 
na tory ogólno wyładunkowe, twierdząc, że wniosko­
dawca musiałby wówczas ponieść koszty ponownego

załadowania przewozu i wyładowania. Wnioskodawca 
nie przeczy okoliczności ustnego zawiadomienia jego 
pełnomocnika o przeszkodzie w podstawieniu wago­
nów na bocznicę, uważa jednak, że kolej winna była 
zgodnie z § 23 RPT zawiadomić nadawcę przesyłek
0 przeszkodzie w podstawianiu wagonów na bocznicę
1 zażądać od niego wskazówek, jak ma postąpić 
z nadchodzącymi przesyłkami.

W odpowiedzi na. powyższe kolej oświadcza, że 
obowiązek ten nie ciąży na niej. Zawierając bowiem 
umowę o przewóz, kolej zobowiązała się do przewo­
zu przesyłek od stacji nadania do stacji przeznacze­
nie, a nie do bocznicy wnioskodawcy. Wobec tego, 
że kolej wykonała umowę o przewóz, gdyż przesyłki 
dotarły do stacji przeznaczenia, nie zaistniała w 
danym przypadku przeszkoda w przewozie i dlatego 
postanowienia § 23 RPT nie mają zastosowania. 
Wnioskodawca wpłacił tytułem postojowego A zł w 
dniu 23.IX.1948 roku i  B zł w dniu 25.VIII.1949 roku.

Wnioskodawca w dniu 11.X.1948 roku zgłosił re­
klamację do Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych 
w M, w której żądał zwrotu pobranego przez kolej 
postojowego. Kolej pismem z dnia 20 lipca 1949 r. 
udzieliła odmownej odpowiedzi na zgłoszoną rekla­
mację. Dalsze reklamacje, zgłoszone przez wniosko­
dawcę do Generalnej Dyrekcji Kolei Państwowych, 
zostały również załatwione odmownie. W odpowiedzi 
na wniosek kolej podnosi zarzut przedawnienia ro­
szczenia w części A zł, wpłaconych w dniu 23IX 
1948 roku.

Odnośnie meritum sporu, strona pozwana poza 
argumentami, podanymi wyżej, oświadcza, że wnio­
skodawca, będąc poinformowany o przeszkodzie w 
podstawianiu wagonów na bocznicę, mógł wyłado­
wywać nadchodzące pod jego adresem przesyłki na 
torach ogólno wyładunkowych stacji obsługującej 
i zapobiegłby przez to nagromadzeniu większej ilości 
wagonów na stacji. Zaniedbanie tego obowiązku 
przez wnioskodawcę spowodowało nagromadzenie 
większej ilości wagonów na stacji. Kolej, po otwar­
ciu ruchu na bocznicy i podstawieniu pewnej ilości 
wagonów, natrafiła na przeszkodę w dalszym pod­
stawianiu wagonów, ponieważ pojemność bocznicy 
została wykorzystana i pozostałe wagony musiały 
pozostawać na stacji obsługującej do czasu możli­
wości podstawienia ich na bocznicę.
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Główna Komisja Arbitrażowa stwierdza, że poru­
szone przez stronę pozwaną argumenty w sprawie 
zmierzają w kierunku ustalenia obowiązku posia­
dacza bocznicy wyładowywania wagonów, które na­
deszły pod jego adresem na torach ogólnych, o ile 
wagonów tych stacja obsługująca nie może pod­
stawić na bocznicę bez winy posiadacza. Główna Ko­
misja Arbitrażowa nie podziela w danej sprawie za­
jętego przez kolej stanowiska. Ogólne warunki utrzy­
mania i ekploatacji bocznic kolejowych postanawia­
ją, że posiadacz bocznicy obowiązany jest do wy­
ładowywania wagonów na torach ogólnych stacji 
obsługującej, o ile nie można ich podstawić na bocz­
nicę z winy posiadacza (§ 14 pkt 1). W dalszej części 
cytowany paragraf ogólnych warunków ustala, że 
wagony zatrzymane na stacji z winy posiadacza bocz­
nicy uważa się za będące w jego rozporządzeniu. 
W jednym i drugim przypadku zaakcentowany jest. 
moment winy posiadacza bocznicy. Zaistnienie tego 
momentu warunkuje obowiązek posiadacza »bocznicy 
wyładowywania wagonów na torach ogólnych stacji 
obsługującej.

W danym przypadku wstrzymanie ruchu na bocz­
nicy nastąpiło z przyczyn niezależnych od posiada­
cza, bowiem parowóz wykoleił się na terenie wy­
właszczenia kolejowego. Kolej zresztą, nie licząc po­
stojowego za okres, w którym nastąpiło wstrzyma­
nie ruchu na bocznicy, przyznaje powyższą okolicz­
ność. Wobec tego, że niezawinione przez posiadacza 
wstrzymanie ruchu na bocznicy spowodowało na­
gromadzenie większej ilości wagonów na stacji ob­
sługującej, brak jest podstaw do ustalenia obowiąz­
ku posiadacza bocznicy wyładowywania wagonów 
na torach ogólnych stacji obsługującej, co w dalszej 
konsekwencji uzasadnia brak odpowiedzialności te­
goż za powstałe postojowe.

| IN FO R M A C JE „M O TO ZB YTU "

WYMIANA SAMOCHODÓW REMONTOWANYCH 
BEZPOŚREDNIO W ZST

Z dniem 1 stycznia br. nastąpiła bardzo doniosła 
zmiana w trybie dokonywania skupu, sprzedaży 
i wymiany samochodów typowych, przeznaczonych 
do remontu i wyremontowanych.

Mianowicie, na mocy decyzji Ministra Przemysłu 
Ciężkiego, Zakłady Sprzętu Transport., które do­
tychczas dokonywały napraw głównych samocho­
dów typowych na zlecenie Centrali Handlowej Prze­
mysłu Motoryzacyjnego „Motozbyt“ , przejęły z dniem 
1 stycznia br. od „Motozbytu“ wszystkie jego funkcje, 
związane ze skupem, sprzedażą i wymianą samocho­
dów do i po remoncie. Z dniem tym przestała 
funkcjonować Biuro Samochodów Remontowanych 
„Motozbytu“ oraz jago Delegatury przy poszczegól­
nych Zakładach Sprzętu Transportowego, a także 
Samodzielne Sekcje Samochodów Remontowanych 
przy Hurtowniach „Motozbytu“ , a agendy tych ko­
mórek organizacyjnych przejęły bezpośrednio, jak 
już wyżej wspomnieliśmy — Zakłady Sprzętu Tran­
sportowego.

W związku z tym, od dnia 1 stycznia br. użytkow­
nicy winni się porozumiewać w sprawach napraw 
głównych samochodów typowych (ciężarowych i oso- 
D°wych) bezpośrednio z Zakładami Sprzętu Tran­
sportowego, których adresy podajemy poniżej: 

Dyrekcja ZST w Warszawie, Al. Niepodległości 165, 
tel. 4.28.32,
Zakłady Sprzętu Transportowego w:
Warszawie, ul. Mińska 25, tel. 10.44.83 i 10.56.72, 
Solcu Kujawskim, ul. Powstańców 6, tel. 9,
Kaliszu, ul. Częstochowska 136, tel. 21-51, 
Poznaniu, ul. Sikorskiego 12/13, tel. 28-90 i  28-92, 
Gliwicach, ul. Łabędzka 47, teł. 37-07,
Głownie koło Łodzi — tel. 40.
Poza tym wszelkich informacji dotyczących re­

montów samochodów typowych udzielać będą rów­
nież wszystkie stacje Obsługi Samochodów „Moto­
zbytu“ .

Ponadto Główna Komisja Arbitrażowa stwierdza, 
że kolej wprawdzie wykonała umowę o przewóz i nie 
mają w związku z tym zastosowania w danym przy­
padku przepisy § 23 RPT, jednak nie wykonała 
umowy bocznicowej, w której zobowiązała się do do­
starczenia nadchodzących przesyłek »na bocznicę od­
biorcy. Brak winy ze strony posiadacza bocznicy w 
wykonaniu tej umowy pozbawia kolej podstaw ob­
ciążenia »posiadacza kosztami postojowego, które w 
związku z tym powstało,

W tych warunkach Główna Komisja Arbitrażowa 
stwierdza, że roszczenie wnioskodawcy jest uzasad­
nione merytorycznie.

Opierając się na powyższym, Główna Komisja 
Arbitrażowa zasądziła na rzecz wnioskodawcy kwotę 
B zł, oddalając wniosek w części A zł gdyż roszcze­
nie wniosku w tej części, zgodnie z § 45 RPT uległo 
przedawnieniu. Główna Komisja Arbitrażowa nie 
podziela stanowiska wnioskodawcy, który oświadcza, 
że następna reklamacja do Generalnej Dyrekcji 
Kolei Państwowych zawiesiła również bieg przedaw­
nienia, gdyż sprzeczne to jest z postanowieniem 
§ 45 pkt. 3 RPT, który ustala, że dalsze reklamacje 
których przedmiotem jest to samo roszczenie, nie 
zawieszają biegu przedawnienia. Licząc początek bie­
gu przedawnienia oddalonej części roszczenia do 
dnia wpłaty sumy A zł. z uwzględnieniem okresu za­
wieszenia biegu przedawnienia w okresie od zgłosze­
nia pierwszej reklamacji do udzielania przez kolej 
odpowiedzi, należy stwierdzić, że jednoroczny termin 
przedawnienia upłynął w miesiącu czerwcu 1950 r. 
Zgłoszenie wniosku przez stronę powodową po upły­
wie przewidzianego terminu uzasadnia oddalenie 
roszczenia w wymienionej wyżej części (Nr V I A  — 
165/50).

Doniosłość powyższej zmiany ocenią niewątpliwie 
najlepiej sami użytkownicy, którzy obecnie będą 
mieli bezpośredni kontakt z zakładami produkcyjny­
mi, dokonującymi remontów.

Dla uniknięcia nieporozumień należy wspomnieć, 
że Stacje Obsługi Samochodów są w dalszym ciągu 
podległe „Motozbytowi“ .

SIEĆ DYSTRYBUCYJNA „MOTOZBYTU“
W 1951 ROKU

Pewne, zresztą niewielkie zmiany, jakie będą 
wprowadzone w sieci dystrybucyjnej „Motozbytu“ 
w r. 1951, spowodowane zostały' przerzuceniem dy­
strybucji niektórych artykułów produkcji »krajowej 
na zakłady produkcyjne oraz trudnościami pomiesz- 
czeniowymi, z jakim i mają do czynienia niektóre 
jednostki. Zmiany te są jednak — ponownie pod­
kreślamy — niewielkie, zaś zaopatrzenie poszczegól­
nych województw, bądź Okręgów przemysłowych, 
absolutnie na tym nie ucierpi, ponieważ zmiany te 
ograniczają się raczej do posunięć formalno-orga- 
nizacyjnych, pozwalających na zmniejszenie apa­
ratu administracyjnego, co wpłynie na obniżkę kosz­
tów dystrybucji.

Sieć dystrybucyjna „Motozbytu“ w r. 1951 będzie 
wyglądała następująco:

Hurtownie: Warszawa, Łódź, Lublin, Toruń, My­
słowice, Wrocław.

Terenowe Biura Sprzedaży Detalicznej: Warszawa, 
Łódź, Lublin, Olsztyn, Gdańsk, Bydgoszcz, Szczecin, 
Poznań, Wrocław, Mysłowice, Kraków, Rzeszów.

W miastach wojewódzkich, w których nie będzie 
Terenowych Biur Sprzedaży Detalicznej (Koszalin, 
Zielona Góra, Opole, Kielce, Białystok) utworzone 
zostaną przy istniejących tam s»klepach oddzielne 
Sekcje Sprzedaży, »dokonujące na zlecenie klienta 
transakcji na szczeblu detalu w zakresie takich arty­
kułów, których ze względów technicznych sklep nie 
może posiadać na składzie.
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Sieć sklepów detalicznych, których liczba wynosi 
w chwili obecnej 52, zostanie utrzymana, a nawet 
w początkach roku 1951 powiększona o dziesięć no­
wych. Zostaną one otwarte w miejscowościach szcze­
gólnie odczuwających potrzebę ich utworzenia.

W roku 1951 przewiduje się również znaczną po­
prawę w zakresie zaopatrzenia sklepów w artykuły, 
części i  akcesoria samochodowe, motocyklowe i ro­
werowe.

NOWA STACJA OBSŁUGI SAMOCHODÓW 
W GLIWICACH

W początkach stycfenia br. zostanie otwarta nowa 
stacja obsługi samochodów „Motozbytu“ w Gliwi­
cach. Głównym zadaniem tej stacji będzie obsługa,

przeglądy okresowe i średnie naprawy samochodów 
ciężarowych polskiej produkcji „Star“ . Stacja ta 
została utworzona w specjalnie do tego celu prze- 
budowanych i adaptowanych pomieszczeniach prze­
mysłowych, nowocześnie urządzona, wyposażona w 
potrzebny sprzęt, urządzenia, narzędzia i przyrządy 
oraz zaopatrzona w konieczny asortyment części 
i akcesorii.

Będzie bo trzecia z kolei Stacja Obsługi Samocho­
dów „Motozbytu“ , otwarta na terenie województwa 
katowickiego, posiadającego już stacje w  Katowi­
cach i  Mysłowicach. Należy podkreślić, że woje­
wództwo katowickie jest, jak dotychczas, najlepiej 
pod tym względem wyposażone, co jest uzasadnione 
taktem wysokiego uprzemysłowienia tego wojewódz-

1 N O T A T K I |
WINCENTY K U LIK  (Warszawa)

R ozw ój m o to ryzac ji uj ZSRR
Właściwe miejsce wśród różnych rodzajów tran­

sportu zajął transport samochodowy jedynie w 
Związku Radzieckim.

Ustrój socjalistyczny, gospodarka planowa, umożli­
wiły wykorzystanie wszystkich zalet samochodu, jako 
środka transportowego, ,przy jednoczesnym wyko­
rzystaniu wszystkich zalet innych środków tran­
sportowych. Taki stan rzeczy stał się przyczyną ko-

Z IM  na jnow ocześn ie jszy  samochód osobowy k o n s tru k c ji 1950r.

losalnego rozwoju transportu samochodowego w 
ZSRR. Najlepszym tego dowodem jest fakt, że w ro­
ku 1950 transport samochodowy w ZSRR osiągnął 
przewóz w tonach 2,5 razy większy, niż wszystkie in ­
ne rodzaje transportu razem wzięte.

Rozwój motoryzacji w ZSRR jest godny specjalne­
go podkreślenia, gdyż jego dynamika zadziwiła cały 
świat i jest wspaniałym dowodem możliwości rozwo­
jowych gospodarki socjalistycznej.

Ciągnik gąsienicowy KT—12 o napędzie gazgeneratorowym 
przy pracy w lesie

Przemysł motoryzacyjny przed Wielką Rewolucją 
Październikową w Rosji nie istniał, nie istniały za­
tem kadry fachowców i Związek Radziecki musiał 
rozpocząć budowę tego przemysłu od podstaw.

W roku 1918 do warsztatów AMO w Moskwie przy­
był Lenin i w przemówieniu swym do robotników 
postawił przed nimi zdawałoby się, jak na ówczesne 
czasy, nierealne zadanie: produkcję samochodów

Z IS  — 110 — w y so k ie j k lasy  wóz osobow y

W sześć lat potem, w rocznicę Rewolucji, w demon­
stracji na jej cześć wzięło udział pierwszych 10 sa­
mochodów krajowej produkcji radzieckiej.

W okresie pierwszej Stalinowskiej „pięciolatki" 
przemysł motoryzacyjny ZSRR nabrał kolosalnego 
rozmachu. Warsztaty AMO zostały przekształcone w 
wielkie zakłady, które stały się jedną z największych 
i  najnowocześniejszych na świecie fabryk samocho­
dów ZIS.

Wywrotka radziecka ZIS—585 pracuje' przy odbudowie War. 
sza wy
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Zaczęły powstawać nowe fabryki samochodów i tak 
kolejno budowano Jarosławskie Zakłady Samocho­
dowe, Gorkowskie Zakłady Samochodowe, Stalin- 
gradaką Fabrykę Traktorów; w okresie drugiej woj­
ny światowej i po wojnie zbudowano zakłady na 
Uralu, fabryki w Nowosybirsku, Dniepropiotrowsku, 
Ulianowsku, Kutarsi, Mińsku i wiele innych olbrzy­
mich fabryk przemysłu motoryzacyjnego.

Gdy na całym święcie rozszalał się kryzys gospo­
darczy w latach trzydziestych i we wszystkich kra­
jach kapitalistycznych produkcja samochodów spa­
da, w Związku Radzieckim przemysł motoryzacyjny 
rozwija się i produkcja jego wzrasta w kolosalnym

, „ ̂  i ef ’ .ze Sfo-wny nacisk położony
produkcję samochodów ciężarowych 

i traktorów. Dlatego też, stosunek ilościowy pojaz-
ywTQ̂ ' eĈ lczn?,?h ciężarowych do osob?wycn w Związku Radzieckim jest odwroitnv niż w kriinnh 
kapitalistycznych i kształtuje się, jak 4 do 1 Dzięki
ZSRRJUd ^ i ° k t 1940 park samocli°dów ciężarowych 
S P/ i  ?  “ tnie przewyższył park samochodowy 

f /  ?ark Franch 1 i.4 razy Anglii. Nie 
w w h im ó?  Je,dr ao Produkc3i samochodów osobo- 
ĥaĈ , t t r 0ti0t?yk l ' Samocłlod osobowy stracił w ZSRR 

^ ^ akter luksusowego środka komunikacji i  stał się 
em pra<iy: umożliwiającym uwielokrotnienie 
Pra?y lekarzy, inżynierów i innych specja- 

a . ze ułatwiającym sprężystą administra­
cję olbrzymiej gospodarki socjalistycznej.

Liczby produkcji samochodów i  traktorów w ZSRR 
zadziwiają swą wielkością, gdyż wzrosły z 10 samo­
chodów w roku 1924 do przeszło 500.000 samochodów
7  tyaL 428'0°'0 ciężarowych i 112.000 traktorów w ro- KU 1950.

,vw iiL tylk? J®dnak l!osc produkcji uległa zmianie 
i o wniez jakość produkowanego sprzętu dowodzi po­
ważnych osiągnięć przemysłu radzieckiego. Produ- 
Kowane obecnie najnowocześniejsze samochody cię­

żarowe wszelkich typów, jakie są potrzebne dla tran­
sportu samochodowego, poczynając od małych furgo­
nów 300 kg, a kończąc na potężnych 10-tonowych 
ciężarówkach, samochody osobowe i autobusy o 
wszelkich zal.etach nowoczesnego sprzętu, jak też 
i traktory rolnicze, dostosowane do różnych warun­
ków pracy na roli — są najlepszym tego dowodem.

W roku 1950 mieliśmy możność oglądać na Mię­
dzynarodowych Targach Poznańskich piękny samo­
chód osobowy produkcji radzieckiej ZIM i cały wach­
larz najróżniejszego typu samochodów ciężarowych, 
specjalnych i  autobusów.

Nie tylko jednak na Targach Poznańskich mieli­
śmy możność stwierdzania osiągnięć przodującego 
radzieckiego przemysłu motoryzacyjnego, gdyż co­
dziennie widzimy pracujące przy odbudowie naszego 
kraju doskonałe wywrotki ZIS-585, a w Warszawie 
kursują już jako taksówki, samochody osobowe 
„Pobieda“ .

Ten kolosalny rozwój motoryzacji w ZSRR ode­
grał olbrzymią rolę w wojnie; dzięki niemu Armia 
Radziecka mogła się stać najpotężniejszą armią 
świata, rozgramiającą hitlerowskiego najeźdźcę. Sa­
mochód w Arm ii Radzieckiej znalazł wszechstronne 
zastosowanie, a jednolitość typów samochodów umo­
żliwiła sprawne funkcjonowanie transportu dla po­
trzeb wojska.

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

Rolnictwo radzieckie stało się przodującą gospo­
darką rolną świata, najbardziej zmechanizowaną 
i o największej wydajności. Zastosowano w niej trak­
tory o napędzie dislowskim, benzynowym, elektrycz­
nym i gazogeneratorowym. Szerokie również zasto­
sowanie w gospodarce rolnej znalazł samochód cię­
żarowy, umożliwiając szybki i sprawny transport pło­
dów rolnych.

Samochód spe c ja lny  do ro b ó t d rogow ych  m a rk i M A Z Sam ochód c ięża row y ra d z ie ck ie j p ro d u k c ji Z IS  — 150 — 3,5t



Str. 86
Rok mTRANSPORT I  SPEDYCJA

Furgon osobowo.ciężarowy na podwoziu „Moskwicz“ 
o nośności 300 kg

Transport samochodowy w ZSRR rozwija się w 
oparciu o naukowe zasady eksploatacyjne i o organi­
zacje^ umożliwiające olbrzymią jego wydajność. Ten 
takt jest przyczyną, że nieiporównalne stają się cyf- 
iy  ilości samochodów w ZSRR i  w krajach kapita­
listycznych, gdyż pracę, którą wykonuje w innym 
kraju kilka samochodów ciężarowych, w ZSRR wy­
konuje jeden samochód.

Taki stan rzeczy jest możliwy jedynie przy socja­
listycznym podejściu do pracy radzieckich pracow­
ników transportu. Znany jest wszystkim ruch stu- 
tysiączników — stachanowców transportu samocho­
dowego^ Osiągnięcia ich były i są rewelacyjne; 
umożliwiły one zbudowanie obsługi technicznej i sie- 
ci warsztatów na nowych zasadach. Na zasadach, 
które zapewniają nie tylko długą żywotność sprzętu,

A utobus Z IS  nowoczesnej k o n s tru k c ji

ale także jego intensywną eksploatację i pełną go­
towość techniczną w trakcie tej eksploatacji.

Nad postępem technicznym w sprzęcie motoryza­
cyjnym czuwają w ZSRR specjalne instytuty nauko­

we. Nie zaniedbano żadnej możliwości wykorzystania 
wszelkiego rodzaju usprawnień, mogących mieć zna­
czenie dla motoryzacji. Wyprodukowano prototypy 
samochodów parowych i  elektrycznych, przeprowa­
dza się doświadczenia zastosowania najróżniejszych 
udoskonaleń.

—- ---- ajjuiuu luuiorowego. Mo­
tocykle radzieckie służą nie tylko radzieckiej gospo­
darce, ale także popularyzacji zagadnień motoryza­
cyjnych wsrod całej ludności poprzez rozwój sportu 
motorowego, który stał się sportem masowym. Licz­
ne kluby motorowe w kołchozach przyczyniają się 
do szkolenia nowych ̂ kadr motoryzacyjnych. Bar­
dzo popularne stały się motocyklowe zawody na lo­
dzie, a radzieckie kobiety, jeżdżąc na motocyklach, 

\  rekordy, których nie powstydziliby się zawodo- 
wi fabryczni motocykliści krajów kapitalistycznych. 
Również rajdy samochodowe są powszechnie znane

„M o s k w ic z "  p o p u la rn y , m a ło litra ż o w y  sam ochód osobowy

w ZSRR, nie mają one jednak charakteru reklamy 
luksusowych samochodów osobowych, lecz służą do­
świadczeniom eksploatacyjnym dla podniesienia ja ­
kości produkcji i poziomu eksploatacji.

Motoryzacja radziecka rozwija się gigantycznie na 
wszystkich odcinkach, stając się dla nas przykładem, 
na którym opieramy się, budując naszą motoryzację.

W roku .1929 na X I I  rocznicę Rewolucji Paździer­
nikowej Stalin powiedział: „Posuwamy się całą parą 
po drodze uprzemysłowienia, pozostawiając w tyle 
nasze odwieczne zacofanie, stajemy się krajem me­
talu, krajem automobilizacji, krajem traktoryzacji. 
7 gdy posadzimy ZSRR na automobil, a chłopa na 
traktor — wtedy niech spróbują nas dogonić sza­
nowni kapitaliści, chełpiący się swoją „cywilizacją“. 
Zobaczymy jeszcze, które kraje będzie można zali- 
czyc do zacofanych, które zaś do przodujących“.

Historia rozwoju motoryzacji w Związku Radziec­
kim jest wspaniałą ilustracją tych słów 

To co obecnie widzimy w ZSRR, jest jaskrawym 
dowodem, ze „szanowni kapitaliści“ nie mogą dogo­
nić i nie dogonią socjalistycznego rozwoju gospodar- 
czego.

A. WOJTYGA (Warszawa)

Sam ochody paróm e
Przemysł samochodowy na całym świecie szuka 

now ^h rozwiązań konstrukcyjnych, przewidując 
niedaleki zmierzch silników spalinowych, napędza­
nych produktami pochodzącymi z ropy naftowej. 
Złoża ropy naftowej wyczerpują się, a olbrzymi 
wzrost rozwoju transportu samochodowego, w dzi­
siejszej jego postaci, przybliża moment kryzysu, 
kiedy produkcja benzyny i oleju gazowego nie wy­
starczy na pokrycie zapotrzebowania. Poza tym ist­
nieje zdecydowana dążność do obniżenia kosztów 
eksploatacji transportu samochodowego, czemu stoi 
na przeszkodzie cena ropy naftowej ze stałą ten­
dencją zwyżkową. Przypuszczenia nasze potwier­
dzają ostatnie osiągnięcia Związku Radzieckiego na 
polu nowych rozwiązań konstrukcyjnych w samo­

chodach o napędzie parowym i elektrycznym. Po­
dobnie rzecz się przedstawia i w Anglii, gdzie osta­
tnio podano do wiadomości wyniki doświadczalne, 
przeprowadzone z samochodem ciężarowym o na­
pędzie parowym. Jeśli kraje o tak bogatych złożach 
naftowych, jakim jest Związek Radziecki, szukają 
innych źródeł napędu, poza dotychczas stosowaną 
benzyną, to Polska, posiadająca niewystarczające 
na własne potrzeby złoża naftowe, tymbardziej jest 
zainteresowana w rozwiązaniu tego zagadnienia. 
Jednym ze_ środków napędowych jest węgiel, przy 
pomocy którego możemy uruchomić, bez obawy de­
ficytu, duże ilości samochodów o napędzie parowym 
u nas.
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Radziecki Instytut Samochodowy NAMI skonstru­
ował i oddał do prób doświadczalnych w ubiegłym 
roku samochód ciężarowy o napędzie parowym ty ­
pu „NAMI-012“ na podwoziu normalnego samocho­
du JAZ-200. Opał stanowi niskowartościowe drew­
no. Szczegółowe dane techniczne o tym samocho­
dzie znajdą czytelnicy w mieś. „Mechanik“ Nr 
10-11/49 oraz w „Motoryzacji“ Nr. 3/50, dlatego o- 
graniczymy się do omówienia tylko tych cech, które 
nam są potrzebne do naszych rozważań.

Cechy charakterystyczne samochodu „NAMI-012“ 
są następujące: ciężar ogólny z ładunkiem 14 ton; 
ładowność 6 ton; silnik parowy 3 cylindrowy o mo­
cy 100 KM przy 1250 obr/min; kocioł o ciśnieniu 
niaks. 25 atm., temp. pary 400—450° i wydajności 
pary 600 kg/godz. Zapas drzewa w obu zasobnikach 
0,85 m3 o stopniu wilgotności około 35% wystarcza 
na 80—100 km jazdy.

Pojemność zbiornika wody 200 1. Szybkość maks. 
42 km/godz.

W czasie prób doświadczalnych używano drewno 
o wilgotności 40 do 49°/» z przegniłym rdzeniem, 
a więc o małej wartości opałowej, wynoszącej 1500 
Kai/Kg. Pełne zasobniki tego paliwa wystarczyły na 
przejechanie 45 km zimą po lekko zaśnieżonej dro-

mówiliśmy, Anglicy także skonstruowali 
nvm°CwoHy*arowy i poddali go próbom doświadczal- 

1ch ?.ubllkacj'i ->est to samochód cię- 
char^terystycznych.1161 S“ °  nastepu^ cycb cechach 

Ciężar ogólny z ładunkiem 23 tony ładowność 13 
Pahr0wy C ylindrow y o m o c y m i i S  

17 do 2 Kosioł 0 ciśnieniu roboczym

j ornî f  ró£F™V “ »km/godz y' ybkosc maksymalna 48

gf 0bw ^  -  
rofp0a S e^ e rw s z 1 n e ftT > k0kSU’ któreg0 użyto do

śnieżę1",paCry byto cD

£ &  °Pdo

ciśn^eni^^roboczego ^^^bkość02̂ 1̂ 16̂ ™ ^ ™ ^  około 40 Szybkość przyspieszono do
w  Km/gociz. na terenie płaskim Pnń o-ń,-a

wodv>rZ'7JeChaniie 52 k il°metrów zużyto 636 litrów 
niorm prze?iywai?ceS0 obok strumienia napeł-
Siwrocie n r in i  Zbiorniki- co najęło 6 m inut ^  
szyhinio- , tej samej drodze dokonano próby
s ipbw f 4 mfnutv -8 h™ Pr?ei'echano w cza-
100 km i ś ty- “,ałos? l azdy próbnej, wynoszącą 

km, Odbyto w czasie 3 godz. 2 min., łącznie

ŁS2 2 T S wody' “ *»«»
? ?g° lnej łlości w°dy 1227 litrów i 187 kg węgla

w odyTm 7nakl-aZdę i p,rÓbną’ przypada 12,27 litrów ™odyJ . 187 kg węgla- na 1 kilometr jazdy. Jeśli
palfwa1 M 7vnariZt-1 kg Węgla na złotych 3> to koszt 
23 tfinnwnnnPadająCy „ na 1 km jazdy samochodu 
dały nastermi!Jcn°S1 zL Próby przyspieszenia
™ ! L ? !  eM ląCe wyniki. Czas potrzebny na osią-
fekę- 32 &  16 km/S°dz. od startu wynosił ą6 sek 32 km. godz. _  23 sek.; 48 km/godz. -  71 sek
c ł i JUwWr i ZvPOWyZ32eg0' cechy techniczne samo- 
icn T^buoe rTnin °KI^ixczają w pewnym sooprnu wobodę ruuiu, zaieznie od ilości i lajtosm n.v_
Nmlu-uiz nrzvWzas°rraZ W°ay’ Sanl°choa radziecki 
przmecnać S  J?£0Waiuu gorszeS° Paliwa może 
wie 'Ł  a przy lepszym pali-
Sentinel“0°wv-in^. l r °W‘ Zapas Pahwa samocnodu rrńm n, wy&tarcza na przejecnanie i 60 knome-

lometrow T w i  wystarcza i uz tylko na 60 ki- metrow. A więc z tego wynika, że samochody na-
. we nadają się ao jazd daiekodyscansowych 
lymo Kiockodystansowych i w taKich ośrodkach
f  widebęsamochódnne łaGW° zaoPairywać się w opał
gla hIdzie h ^-ri^P ^Wy’ uzywa^ cy do opału wę- & , Dęazie bardzo ekonomicznym i użv,c,ee7nvm 
środkiem przewozowjrm w ośrodkach kopalni wę- 
n w °dobme rzecz ma się z samochodem parowym
kiem1S j rer  do opału. Jego idealnym ośrod- 

em działania będą ośrodki przemysłu drzewnego
w f  n S  arc(e les? ej przy wyrębie i zwózce d rz l wa. Chodzi o to, aby samochody parowe pracowały 
w ośrodkach, w których będzie to  łatwo zaop^try- 
wac się w opał, bez konieczności dowożenia imopa- 
łu do składów drogowych, co znacznie powiększy- 
J°by k°®zty icl1 eksploatacji. Dalszym minusem sa­
mochodów parowych jest czas, jaki jest potrzebny 
do ich uruchomienia od momentu rozpalenia ognia 
w palenisku. Można przyjąć, iż będzie on wynosił 
około godzinę. Do tego należy jeszcze doliczyć czas 
jaki będzie potrzebny na uzupełnienie paliwa i wo­
dy w ciągu dnia pracy.

Zaletą samochodów parowych jest w  pierwszym 
rzędzie niski koszt paliwa, następnie prostota 1 ła t­
wość obsługi oraz daleko większe przebiegi między - 
naprawcze silnika parowego w stosunku do spali­
nowego.

W Polsce idealnym ośrodkiem dla przewozów to­
warowych przy pomocy samochodów parowych jest 
Śląsko-Dąbrowskie zagłębie węglowe. Zastosowanie 
tam samochodów parowych rozwiązałoby może 
sprawę naszego deficytu benzynowego.

Samochód parowy nie jest nowością; o ile dziś 
staje się znowu aktualny, to dzięki udoskonaleniom 
technicznym i  niskim kosztom eksploatacji, które 
oa^ą mu duże możliwości zajęcia odpowiedniego 
miejsca w samochodowej służbie transportowej.

la k  to zresztą ocenił Związek Radziecki, przy­
stępując pierwszy do konstrukcji nowoczesnych sa­
mochodów o napędzie parowym, celem wykorzysta­

ła ich dodatnich wartości eksploatacyjnych 
w przewozach towarowych. w.

MAŁA mechanizacja

mówimy d w a ^ rz y k ł^  ..Małej Mechanizacji“  o- 
samochodów & ,ry-̂ łady. Racjonalizacji naładunku 
gruzu przy nomn™ noyLicle naładunek ziemi lub 
py oraz s z c z e S  Spycharkł i prowizorycznej ram- 
kowego sztuk przyPadek ułatwienia naładun- 
prz7 nałtounknęr w h’v,-ii tóre da si? zastosować np. 
wem GMC albo ¡™ obllowe8° samochodu ciężaro- 

p Ł i S 0 samochodu, wyposażonego
Nie rzadki s t e windę wozu tzw. „lebiodkę“ , 

nip nncfaHoio s £ zdarza, ze niektóre place budów 
w vk£ ^ lai?t]ąC koparek mechanicznych, wykonują 

y py ub oczyszczają plac budowy z gruzu przy

N aład u n ek  sam ochodów
pomocy spycharek. Urobek spycharek musi hvć n 
czy wiście wywieziony samochodem lub zaprzęgami 
konnymi, na WT/sypistoo. W takich przypadkach aby 
uniknąć ręcznego naładunku środków1 franspórto-
wvhk,H wys?arczy ze zwykłych drewnianych belek 
wybudować rampę, przedstawioną na rysunku Nr 1 
przy pomocy której spycharka w splsób zmeIhali ’ 
zowany dokonuje naładunku pojazdów.
_1„ ™ ia lub Sruz do wywiezienia znajduje sie 
zwykle na normalnym poziomie placu budowy Ra-
hZcfJ iHmdk° zdarza si§- że plac ten jest pokryty’ gru­
bą, kiikometrową warstwą ziemi lub gruzu do usu-
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nięcia. Z drugiej strony rampa załadowcza nie mo­
że być zbyt wysdka, gdyż wymagałaby poważnej 
pracy spycharki przesuwającej urobek z poziomu 
placu budowy do poziomu rampy. Dlatego, aby u- 
zyskać obniżenie rampy można stosować pod ram­
pą niewielki wykop z łagodnymi spadkami dojaz­
dowymi i  wyjazdowymi.

Wówczas ustawia się samochód do naładunku w 
wykopie, a więc poniżej poziomu placu budowy. 
Rampa niewiele tylko wznosi się ponad ten poziom, 
a praca spycharki jest lżejsza. Samochód wyjeż­
dżając z ładunkiem z niegłębokiego wykopu łago­
dnym wzniesieniem drogi wyjazdowej pokonuje to 
wzniesienie bez trudności.

Oczywiście, zastosowanie tej metody naładunku 
ziemi lub gruzu, musi być poprzedzone wstępnymi 
badaniami i rozwiązane w sposób najkorzystniej­

szy, zgodny z lokalnymi możliwościami i sytuacją 
na placu budowy.

Metoda rampy i spycharki zastosowana m. in. 
przy budowie Marszałkowskiej Dzielnicy Mieszka­
niowej w Warszawie, daje poważne przyspieszenie 
załadunku, a więc i zwiększenie wydajności eksplo­
atacyjnej taboru transportowego oraz poważne o- 
szczędności żywej siły roboczej.

Naładunek sztuk ciężkich na samochody, w bra­
ku rampy załadowczej lub podnośników, jest pro­
cesem wybitnie pracochłonnym. Ułatwić ten nała­
dunek można zupełnie łatwo1, o ile do przewozu tych 
ciężkich sztuk dysponujemy samochodem demobi­
lowym GMC. Samochód ten bowiem jest wyposa­
żony w napędzaną od isilnika pojazdu windę, której 
pierwotnym, wojskowym przeznaczeniem było wy­
ciąganie z biota lub piasku, ugrzeźniętych samo­
chodów, dział itp.

W naszych pokojowych warunkach winda ta, po 
pewnych dodatkowych przystosowaniach, z powoi- 
dzeniem służy do naładunku na samochód sztuk 
ciężkich. Metodę tę ilustruje rysunek Nr. 2. Winda

Rys. 2

tego rodzaju może być stosowana nie tylko dla na- 
ładunku samochodu, na którym jest zainstalowa- 
na. Może ona służyć również do naładunku innego 

samochodu, w sposób przedstawiony 
na rysunku Nr. 3 Na tym rysunku za­
miast samochodu GMC, pokazujemy 
ciągnik, wyposażony w bęben wycią- 
garkowy; taki ciągnik może również 
zmechanizować naładunek sztuk cięż­
kich na samochody lub na przyczepy.

Związek Radziecki, jak zostaliśmy 
poinformowani, produkuje już samo­
chody wyposażone w windy naładow- 
cze, samochody te znajdują czysto po­
kojowe zastosowanie, doprowadzając 
do zmechanizowania naładunku i o- 
szczędzając, zgodnie z zasadami go­
spodarki socjalistycznej, ciężką pracę 
robotnika.

Nasi Czytelnicy transportowcy, któ­
rzy w swej codziennej pracy niewąt­
pliwie stosują wiele zracjonalizowa­
nych metod przeładunku mas ciężaro­
wych w transporcie samochodowym 

i kolejowym, są proszeni o nadsyłanie do Redakcji 
miesięcznika „Transport i Spedycja“ opisów stoso­
wanych przez nich racjonalizacji.

Tą drogą stosowanie tych racjonalizacji zostanie 
upowszechnione. Będzie to nasz wspólny wkład w 
zwycięską, przedterminową realizację Planu 6-let- 
niego.

Zet.

K R O N I K A

Jak p racu ją  easi transportow cy

POLSKIE KOLEJE P A Ń S T W O W E

DALSZE OSIĄGNIĘCIA KOLEJARZY 
W AKCJI OSZCZĘDNOŚCI WĘGLA

(o) Uchwała Prezydium Rządu w sprawie 
oszczędności węgla znajduje coraz sizersizy odzew 
wśród kolejarzy, którzy podejmują coraz to nowe 
zobowiązania oszczędnościowe i wskazują nowe, 
ekonomiczne metody opalania parowozów.

M. in. maszyniści parowozowni rzeszowskiej po­
stanowili oszczędzać węgiel przez wyeliminowanie 
tzw. „jałowego“ spalania węgla na parowozach, dro­
gą redukcji do minimum czasu postoju parowozów 
między przebiegami; pracownicy rzeszowskiego 
okręgu PKP zobowiązali się zaoszczędzić 50“/« węgla

przewidzianego normą—drogą racjonalnegoi opala­
nia mieszkań i pomieszczeń biurowych.

Maszynista Reterski z Wrocławia — osiąga po­
ważne wyniki oszczędnościowe, używając do opala­
nia parowozu zamiast węgla — miału węglowego 
i leszu dymnicznego. Oszczędność w węglu, jaką 
udało mu się uzyskać w ciągu miesiąca, wynosi 62 
tony.

Grupa kolej arzy-warsztatowców z Gdańska po­
stanowiła zastosować radziecką metodę ustawiania 
rusztów w parowozach, co wpłynie na zmniejszenie 
zużycia węgla przez maszynistów. DOKP Gdańsk 
uzyskuje też poważne oszczędności węgla przez 
stasowanie radzieckich metod pracy przy obsłudze 
pociągów, mianowicie przez prowadzenie tzw. cięż­
kich pociągów. Pociiągi o zwiększanym ciężarze 
brutto mogą być prowadzolne tylko przez wytraw­
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nych maszynistów, posiadających dokładną znajo­
mość profilów szlaku, umiejętność hamowania, ra­
cjonalnego opalania węglem itp.

Ważnym czynnikiem oszczędzania węgla na paro­
wozach jest też utrzymywanie w czystości przewo­
dów piecowych i kotłowych, Obecność «sadzy w prze­
wodach pogarsza bowiem znacznie dobre przewod­
nictwo ciepła.

NOWE NORMY OD 1.1. 1951 R. 
W WARSZTATACH PKP

(o) Z dn. 1 stycznia 1951 r. weszły w życie nowe 
normy we wszystkich warsztatach mechanicznych 
PKP, Większość tych warsztatów pracuje zresztą na 
nowych normach już od l.X II lub od 15.XII 1950 r.

Nowe normy zostały opracowań© drogą szczegóło­
wej analizy dotychczasowych ndrm, nie odpowiada­
jących już nowoczesnemu wyposażeniu techniczne­
mu zakładów pracy oraz stale Wzrastającemu po­
ziomowi wyszkolenia załóg. Zbadano zdolność pro­
dukcyjną każdego warsztatu i każdego działu.

Jak wielką pracę wykona aktyw kolejowy w o- 
statnich tygodniach roku, niech świadczą cyfry; np. 
w warsztatach poznańskich przeanalizowano i obni­
żono 56.409 petycji cennikowych, w Nowym Sączu— 
31.487 pozycji, w Gdańsku 28.281 pozycji.

FODŻIĘKOWANIE GÓRNIKÓW DLA KOLEJARZY
(ó) Zarząd Gł. Zw. Zaw. Górników przesłał do 

Żarz. Gł. ZZK pismo następującej treści:
„Zarząd Główny ZZG przesyła wyrazy uznania 

dla kolejarzy i  pracowników kolejowych w Rybniku 
za ich sprawne podstawianie wagonów pod załadu­
nek węgla dla kopalń Chwałowice i Rydułtowy, co 
przyczyniło się da przedterminowego wykonania 
tn^ZJie®° Elanu Produkcyjnego przez wymienione 
kopalnie Wspaniałym kolejarzom, którzy rozumieją 
ze współpraca kolejarzy z górnikami jest wkładem 
w dzieło realizacji Planu 6-letniego i szybszego zbu­
dowania socjalizmu w Polsce oraz utrwalenia poko­
ju  Zarząd Główny przesyła podziękowania, prosząc 
o dalszą owocną współpracę“ .

ODMULACZ DO PAROWOZÓW WĄSKOTOROWYCH 
— POMYSŁEM RACJONALIZATORSKIM

(o) Teofil Laskowski, zawiadowca parowozowni 
w Nowym Dworze (DOKP Gdańsk), skonstruował 
odmulacz dla parowozów wąskotorowych, ułatwiają­
cy pracę maszynistom.

Dzięki cidmulaczom pomysłu Laskowskiego i dzię­
ki stosowaniu środka zmiękczającego wodę (soda- 
fos), maszyniści wąskotorowi będą mogli skutecznie 
współzawodniczyć o coraz dłuższe przebiegi między 
płukaniami kotła. Według obliczeń fachowców, przy 
stasowaniu odmulacza przebieg parowozów wąsko­
torowych bez wybijania ich z turnusu wzrośnie 
o 300%.

Odmulacz można ła,two wykonać w każdym war­
sztacie, a koszt jego produkcji nie przekroczy 90 zł.

„SEJM“ WĄSKOTOROWCÓW W WARSZAWIE
(o) 'W dn. 8 i 9 grudnia 1950 r. obradował w War­

szawie pierwszy ogólnokrajowy zjazd aktywu kolei 
wąskotorowych, zwołanay przez Zarząd Główny ZZK 
^a^,?1vi0Wleni^ 1 Przedyskutowania zagadnień,' zwią- 
„ „ S , , 2 .realizacja Planu 6-letniego na PKP. Zjazd 
rnnmńm ^  około 400 delegatów-kolejarzy wąskoto- 

, cow z najdalszych zakątków Polski, 
naradę wąskcitorowców powitał Minister Komuni­

kacji inz. Rabanowski, dając wyraz przekonaniu, 
ze nastąpił juz zasadniczy zwrot w ustosunkowaniu 
się do kolei wąskotorowych, które dotychczas były 
traktowane po macoszemu. Opracowane ostatnio 
plany ich rozbudowy i modernizacji w połączeniu 
z ruchem współzawodnictwa i racjonalizacji otwie­
rają przed nimi szerokie perspektywy rozwojowe. 
Udział sieci kcJei wąskotorowych w przewozach wy­
nosi 10% całości przewozów na PKP: jest to pozy­
cja poważna i dostatecznie motywuje konieczność 
usprawnienia pracy, podniesienia kultury przewo­

zów towarowych i pasażerskeh na kolejach wąsko­
torowych.

Obszerny referat na temat roli i przyszłych zadań 
kolei wąskotorowych w Planie 8-letnim wygłosił dy­
rektor kolei dojazdowych Józefiak, meldując na 
wstępie Ministrowi Komunikacji wykonanie przez 
koleje wąskotorowe planu rocznego przewozów na 
mitisiąc przed terminem pomimo trudności i  znacz­
nego wzrostu masy towarowej. W referacie swym 
dyr. Józefiak omówił wielkie zmiany, jakie zajdą na 
kolejach wąskotorowych w ramach Planu 6-letnie- 
go: będzie więc podjęte przeprowadzenie normali­
zacji przekucia torów, a więc umożliwienie lepszej 
gospodarki taborem w drodze przerzutów taboru, 
co przyczyni się do podniesienia zdolności przewozo­
wej kolei wąskotorowych. Praca pójdzie w tym kie­
runku, aby z istniejących obecnie 6 prześwitów po­
zostawić tylko jeden. Nie zmieniony będzie narazie 
prześwit kolei górnośląskiej, gdyż jest ona powiąza­
na w jedną całość komunikacyjną z licznymi bocz­
nicami wielkiego centrum, przemysłowego i jej prze­
kucie nastąpi dopiero w dalszych latach. z uwagi 
na konieczność •wykorzystania w dalszej eksploata­
cji czynnego obecnie taboru zostanie także zacho­
wany bez zmian prześwit kolei pomorskiej i  ostro­
łęckiej.

Będą. również podjęte prace w kierunku ujednoli­
cenia typów taboru. Z czasem ilość serii czynnych 
obecnie  ̂parowozów będzie zmniejszona z 59 do) 3, 

z 27 typów wagonów towarowych pozostaną tylko 2, 
z 18 typów wagonów Osobowych pozostanie jeden! 
Tabor będzie unowocześniony i dostosowany do ro­
snących potrzeb przewozowych. Parowozy o dużej 
mocy i szybkości większej o 30%, niż obecnie, z prze- 
grzewaczami, odmulaczami, hamulcami powietrzny­
mi, elektrycznym oświetleniem, urządzeniami do 
ogrzewania wagonów i do mechanicznego podawa­
nia węgla umożliwią podniesienie szybkości pocią­
gów osobowych i  dadzą znaczne korzyści eksploata­
cyjne.

Na czoło wielkich robót drogowych wysunie się 
budowa 300 km nowych linii, przekucie 800 km to­
rów na prześwit 750 mm, budowa licznych parowo­
zowni zwrotnych, wież ciśnień, stacji wodnych, sta­
cji sodafosciwych, magazynów, odpowiednio wyposa­
żonych budynków stacyjnych itp.

Po referacie dyr. Józefiaka oraz instruktora Żarz. 
Gł. ZZK Rombiela na temat premii na kolejach 
wąskotorowych wywiązała się obszerna dyskusja, 
w której zabierało głos kilkudziesięciu delegatów 
poruszając zagadnienia organizacyjne, personalne 
normowania, premiowe i in.

Na zakończenie obrad podjęto obszerną uchwałę, 
mobilizującą aktyw kolejarzy wąskotorowców do 
zwiększenia wysiłków, aby zadania postawione 
w Planie 6-letnim przed kolejami wąskotorowymi 
mogły być wykonane.

ZJAZD NAUKOWY INŻYNIERÓW KOLEJNICTWA

(o) w grudniu 50 r. c»lbył się w Warszawie zjazd 
naukowy, zorganizowany przez sekcję kolejową 
Stów. Inżynierów i Techników Komunikacji. Udział 
w nim wzięli: wiceminister Komunikacji inż. Balic­
ki. profesorowie Wydz. Komunikacji Politechniki 
Warszawskiej i Gdańskiej, przedstawiciele Min. 
Kom. DGKP oraz wszystkich DOKP.

Głównym tematem obrad była racjonalizacja 
urządzeń stacji rozrządowych. Referat zasadniczy 
na ten temat wygłosił inż. Robert Szajer.

W czasie dyskusji uczestnicy Zjazdu omówili rów­
nież 13 tez, wysuniętych na KcSągres Nauki przez 
podsekcję komunikacji Stów. Inżynierów i  Techni­
ków. Tezy te zmierzają do usprawnienia pracy ko­
munikacji kolejowej i mają na celu zwiększenie 
przewozów towarowych. Tezy, oparte na doświad­
czeniach kolejnictwa radzieckiego, uwzględniają 
najniezbędniejsze potrzeby kolejnictwa polskiego! 
Na podstawie tez, przyjętych przez uczestników 
Zjazdu opracowane zostaną referaty na Kongres 
Nauki.
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CENNA NAGRODA DLA PRZODUJĄCEGO KLUBU 
RACJONALIZATORÓW PKP

(o) Klub racjonalizatorów przy warsztatach PKP 
w Oleśnicy (DOKP Wrocław), przodujący w swoim 
okręgu klub racjonalizatorów-kole jarzy, otrzymał 
z CRZZ w dowód uznania za swe osiągnięcia dotację 
w wysokości 43.000 zł na urządzenie wzorowego ga­
binetu technicznego.
;> Klub w Oleśnicy opracował w ciągu 9 miesięcy 
swego istnienia 114 usprawnień i pomysłów racjo­
nalizatorskich. Zrzesza on 60 racjonalizatorów, 
Wśród których wyróżniają się pomysłowością Eliasz 
Ratusznik i Jan Wójcik.

Poważną pomocą w opracowywaniu wynalazków 
i usprawnień w klubie oleśnickim PKP jest bogata 
bibiłclteka techniczna, posiadająca najnowsze wy­
dawnictwa radzieckie. Z ich treścią zapoznają 
członków klubu w czasie szkolenia zawodowego ro­
botnicy i technicy, władający biegle językiem ro­
syjskim.

BRYGADY KOBIECE Z WARSZTATÓW PKP 
W TARNOWIE ŻĄDAJĄ REWIZJI NORM

(o) Warsztaty PKP w Tarnowie zatrudniają m. 
in. kobiety, pracujące w charakterze robotnic nie- 
kwalifikowanych, pomocników rzemieślników, bądź 
rzemieślników samodzielnych. Kobiety te biorą ży­
wy udział we współzawodnictwie pracy i interesują 
się tak aktualnym obecnie zagadnieniem rewizji 
norm, mających wpływ na wydajność pracy war- 
Isztatów.

Ostatnio brygada kobieca warsztatów tarnow­
skich: S. Konieczna, F. Kowalska, L. Karaś i A. So­
wa, gwintująca 450 nowych śrub półcalowych albo 
650 śrub starych dziennie — zażądała podniesienia 
tych przestarzałych norm na 500 sztuk nowych i 700 
sztuk starych dziennie. Prócz tego S. Konieczna zo­
bowiązała się przyuczyć 2 kobiety do pracy na 
gwintarce.

J. Zając, obsługująca dotychczas jedną piłę do 
cięcia metali, zażądała podwyższenia przestarzałych 
norm produkcyjnych i  zobowiązała się obsługiwać 2 
piły. Brygady kobiece warsztatów tarnowskich 
wezwały pracowników warsztatów w Nowym Sączu, 
pracowników Państwowych Krakowskich Zakładów 
Graficznych oraz pracowników całej DOKP Kraków 
dc* tworzenia brygad produkcyjnych i podejmowa­
nia, podobnych zobowiązań.

D R O G O W N IC T W O

RADZIECKIE METODY PRACY STOSUJEMY 
W NASZYM DROGOWNICTWIE

(o) Na podstawie doświadczeń drogowców ra ­
dzieckich — tzw. metody fergańskiej, w r. 1950 prze­
prowadzono w Polsce pierwsze próby potokowego 
budownictwa drogi tłuczniowej.

Budowa próbna była prowadzona w powiecie 
Che’mno i dała 723 tyis. zł (w starej walucie) real­
nych oszczędności oraz w powiecie świecie, przy­
nosząc 430.775 zł oszczędności.

Ta nowa forma współzawodnictwa zostanie obe­
cnie przeniesiona na teren województw szczeciń­
skiego i wrocławskiego i będzie kontynuowana w 
sezcinie budowlanym 1951 r.

ODBUDOWANE MOSTY W WOJ. GDAŃSKIM
(O) Dn. 17 grudnia 1950 r. odbyło się uroczyste 

otwarcie odbudowanych w woj. gdańskim obiektów 
komunikacyjnych: objazdu pod Tczewem, skraca­
jącego dotychczasowe połączenie drogowe o kilka 
km, mostu przez Wisłę pod Knybawą i mostu przez 
rzekę Nogat w Jazowie na drodze Gdańsk—Elbląg, 
mającego doniosłe znaczenie w planie zagospoda­
rowania żuław. Wszystkie trzy obiekty zostały od­
dane do użytku przed terminem w wyniku zobowią­
zań, podjętych przez załogi robotnicze dla uczcze­

nia I I  światowego Kongresu Pokoju oraz 71 roczni­
cy urodzin Generalissimusa Stalina.

W uroczystości otwarcia wzięli udział: wicemini­
ster Komunikacji inż. Z. Balicki, przedstawiciele 
władz administracyjnych, partyjnych i związko­
wych. W czasie uroczystości wiceminister Balicki 
dokonał dekoracji Krzyżem Kawalerskim Orderu 
Odrodzenia Polski kierownika budowy mostu w 
Knybawie inż. Alfonsa Federa. Wybitni przodowni­
cy pracy Adam Borkowski, Leopold Gramulski i 
Stanisław Strugliński otrzymali „Sztandar Pracy“ 
I I  kl., 3 pracowników nagrodzono Złotym Krzyżem 
Zasługi, 15 — Srebrnym, 15 — Brązowym Krzyżem 
Zasługi. Ponadto dwaj robotnicy Biedny i Riebandt 
otrzymali odznakę racjonalizatorów pracy.

ŻEG LU G A  ŚR Ó D LĄ D O W A

HOLOWNIKI NA ODRZE PODEJMUJĄ NOWĄ 
FORMĘ WSPÓŁZAWODNICTWA

(O) Żegluga śródlądowa' na Odrze uzyskała dwa 
nowe holowniki „Bronisz“ i „Bożydar“ zbudowane 
według planów polskich konstruktorów przez sto­
cznię zagraniczną. Dalsze tegd typu holowniki bę­
dą już budowane w stoczniach krajowych.

„Bronisz“ i „Bożydar“ rozpoczęły pracę na szla­
ku Szczecin—Kostrzyń. Załogi obu holowników pod­
jęły za przykładem statku radzieckiego „Akademik 
Kryłow“ zob wiązanie socjalistycznej opieki'nad 
swymi jednostkami. Każdy z członków załqgi wziął 
na siebie odpowiedzialność za sprawną pracę po­
wierzonych mu maszyn i mechanizmów. Dążeniem 
załóg będzie wcześniejsze wykrywanie wszelkich u- 
szkodzeń i natychmiastowa ich naprawa, by w ten 
sposób zapobiegać awariom i przedłużyć _ okresy 
eksploatacyjne bez uciekania się do remontów sto­
czniowych.

Załogi obu holowników wezwały wszystkie załogi 
żeglugi śródlądowej do podjęcia podobnych zobo­
wiązań.

P K S

POMYSŁY RACJONALIZATORSKIE PKS 
Z LUBLINA

(O) Klub racjonalizatorów przy ekspozyturze 
PKS w Lublinie prowadzi ożywioną działalność i 
zgłosił już wiele cennych pomysłów racjonalizator­
skich, które przyczyniły się do usprawnienia pracy 
PKS.

Jedną z bolączek ekspozytury lubelskiej było np. 
pękanie chłodnic w samochodach marki „Praga“ . 
Spowodowane tym przestoje samochodów przyno­
siły ogromne straty. Po zbadaniu okazało się, że 
przyczyną pękania chłddnic jest zbyt silne przy­
mocowanie ich do motoru.

Członek klubu ob. Jan Kozak przedstawił projekt 
umocowania chłodnicy w inny, bardziej elastycz­
ny sposób. Pomysł okazał się praktyczny, dzięki je­
go zastosowaniu od maja 1950 r. do chwili obecnej 
nie było wypadku pęknięcia chłodnicy.

W samochodach-cysternach, służących do prze­
wożenia materiałów pędnych, przeciekały pokrywy, 
co powodowało znaczny ubytek paliwa w czasie 
przewozu. Klub racjonalizatorów wezwał swych 
członków do opracowania projektów na uszczelnie­
nia pokryw. Ob. Michał Wasylczuk zaproponował 
zastosowanie w cysternach podwójnych pokryw, co 
okazało się b. praktyczne. Dyr. Nacz. PKS zastoso­
wała później specjalne uszczelki, jednak pomysł 
ob. Wasylczuka przyczynił się w swoim czasie do 
poprawy sytuacji.

Z innych pomysłów warto wymienić: projekt za­
stosowania uszczelek gumowych do pompy wodnej 
„Panharda“ , zgłoszony przez tokarza stacji obsłu­
gi ob. Klimowicza oraz przyrząd ułatwiający za­
puszczanie mdtoru w samochodach „Praga“ — 
zgłoszony przez mechanika stacji obsługi w Zamo­
ściu ob. Antoniego Szumańskiego.
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| RÓŻNE |

ZASŁUŻONY KIEROW NIK BAZY TRANSPORTO­
WEJ

(R) Dział Transp. Dyrekcji PMB i SB, po prze­
prowadzeniu analizjy działalności całorocznej baz 
transportowych w Oddziałach PMB i SB stwier­
dził, że baza transportowa w Oddziale śląskim (O- 
chojec) pod kierownictwem ob. Brzezińskiego Alek­
sandra wykazała najlepsze rezultaty w pracy w ro­
ku 1950.

W październiku 1949 r. przeprowadzona kontrola 
wykazała bardzo duże niedociągnięcia w pracy ba­
zy transportowej Oddz. śląskiego.

Od tego czasu, dzięki energii, pracowitości i peł­
nemu poświęceniu się pracy przede wszystkim ob. 
Brzezińskiego Aleks., jako kier. bazy oraz podleg­
łej załogi zrobione zostało tak wiele, że baza tran­
sportowa w Ochojcu wysunęła się na czołowe miejsce 
wśród innych Oddziałów.

Eksploatacja, konserwacja i opieka nad pojazda­
mi pomimo trudnych warunków — brak garaży, po­
mieszczeń warsztatowych i biur — były coraz to lep­
sze, co stwierdzały kolejne inspekcje i kontrole bazy.

Wszelkie zarządzenia i polecenia Dz. Transp. Dyr. 
PMB i SB, oraz wszelkie obowiązujące przepisy i za­
rządzenia były wykonywane, a wszelkie inspekcje 
napotykały na pełne zrozumienie i jak najdalej 
idącą pomoc. Zarządzenia pokontrolne wykonywa­
ne były bez zwłoki.

Wobec powyższego, Dz. Transp. Dyr. PMB i SB, 
postawił następujący wniosek:

1) podanie powyższego do wiaddmości wszystkich 
Oddziałów,

2) wyrażenie uznania ob. Brzezińskiemu za jego 
pełną poświęcenia pracę, oraz wzorowe zorga­
nizowanie bazy transportowej.

r  : ___________________________ _

K R O N IK A  M O RSKA

PRZEDTERMINOWE WYKONANIE PLANU 
1950 R.

Ubiegły okres minął pod hasłem przedtermino­
wego wykonania planu gospodarczego na rok 1950. 
O kolejnych jednostkach, które wykonały swoje 
plany, informowała czytelników prasa bieżąca. Nie 
będziemy więc przytaczać w tym miejscu wszyst­
kich osiągnięć naszych pracowników morskich, lecz 
ograniczymy się do zacytowania dwóch przykła­
dów:

W dniu 5 grudnia, tj. 26 dni przed terminem, port 
szczeciński wykonał roczny plan przeładunków. O- 
statnie tony węgla załadowano na statek stojący 
przy nabrzeżu Katowickim w basenie przeładunków 
masowych.

Przedterminowe wykonanie planu przez port 
szczeciński jest ogromnym zwycięstwem robotnika 
portowego i stosowanych przezeń metod przeładun­
kowych. Metody te oparte były na wzorach portów 
radzieckich. Na terenie portu upowszechniło się 
współzawodnictwo i racjonalizatorstwo pracy, któ­
re sprawiły, że wydajność pracy w porcie systema­
tycznie wzrastała i osiągnęła wysoki poziom.,

Zebrani podczas przeładunku ostatniej tony na 
nabrzeżu Katowickim robotnicy portowi przhsła.li 
na ręce Ministra Żeglugi następujący telegram: 
„Załoga Portu Szczecińskiego, realizując uchwałę 
Komitetu Centralnego PZPR i Rządu o wykonaniu 
pierwszego roku Planu Sześcioletniego, melduje, że 
zgodnie z przyjętymi przez siebie zobowiązaniami 
na cześć I I  Światowego Kongresu Obrońców Poko­
ju, wykonała roczny plan państwowy w dniu 5 gru­
dnia o godzinie 19.45. Ponadto wykonano w przeła­
dunkach pozapłacowych 814.500 tysięcy ton. Zało­
ga portu szczecińskiego podejmuje przy tej okazji 
nowe zobowiązanie produkcyjne, które będzie dal­
szym wkładem w dzieło utrwalenia pokoju świato­
wego“.

Załoga s/s „Brygada Makowskiego“ , która w czy­
nie kongresowym podjęła zobowiązanie przewiezie­
nia 300 ton ładunku pctnad plan, a tym samym u- 
kończenia przedterminowo 1 roku Planu Sześcio­
letniego, zobowiązanie iswoije ¡całkowicie zrealizo­
wała, przewożąc ładunku 403,3 ton. Czynem tym 
załoga wykazała wielką troskę o dobro gospodarki 
publicznej oraz o budowę socjalizmu w Polsce Lu­
dowej. Przedterminowe wykonanie planu roku 1950, 
pierwszego roku Planu Sześcioletniego, stanowi no­
wy dowód cennego wkładu pracowników morza w 
dzieło walki o pokój.

SZYBKOŚCIOWA ODPRAWA STATKÓW
Tak wspaniałe osiągnięcia pracowników porto­

wych możliwe były jedynie dzięki zastosowaniu so­
cjalistycznych metod pracy, wzorowanych na do­
świadczeniach Związku Radzieckiego. Na czoło za­
gadnień wysuwa się szybkościowa odprawa statków. 
Mamy tutaj do zanotowania szereg sukcesów, z któ­
rych niektóre podajemy poniżej.

Zgodnie z powziętym z okazji powołania do życia 
światowej Rady Obrońców Pokoju zobowiązaniem 
obsłużenia szeregu statków radzieckich metodą po­
tokową, załoga rejonu drcfonicy Zarządu Portu 
Gdańsk/Gdynia załadowała w Nowym Porcie tym 
systemem drobnicę workowaną na statek radziecki 
s/s „Kryłow“ , wykonując przy tym 270°/o normy. 
Cały statek załadowano w ciągu 18 godzin i 45 m i­
nut, podczas gdy czas dozwolony wynosił 47 godzin 
i 42 minuty. W Poircie szczecińskim na nabrzeżu Ka­
towickim statek norweski „Ask“ został załadowany 
węglem w 24 godziny. Zaoszczędzono 86 godzin. Na 
nabrzeżu Gliwickim tego samego portu, załadowano 
szybkościowo statek duński „Cimbria“ . Drugi sta­
tek „Patria“ zabrał 3311 ton węgla w ciągu 30 go­
dzin, zamiast 144 dozwolonych.

Na nabrzeżu Bytomskim statek polski „Kolno“ za­
ładowane! w ciągu 28 godzin, zaoszczędzając 113 
godzin.

Pragnąc jak najbardziej przyśpieszyć wykonanie 
planu rocznego, robotnicy szczecińscy starali się 
przeładować metodą potokową maksymalną ilqść 
statków.

Najlepsze wyniki osiągnięto w dniu 1 grudnia, 
kiedy to jedno tylko nabrzeże Katowickie załadowa­
ło szybkościowo siedem statków. Przy tym rekordo­
wym wyniku wyróżniły się specjalnie brygady mło­
dzieżowe ZMP.

Spośród innych wyników na wyróżnienie zasłu­
gują załadunki węglem norweskiego statku s/s 
, Naudi“  i alianckiegoi s/s „Ruhr“ .

W porcie gdańskim robotnicy rejonu przeładun­
ków masowych, realizując swaje zobowiązanie, o- 
siągnęli rekordowe wyniki. Przy załadunku statku 
szwedzkiego „Belos“ zaoszczędzili oni 122 godziny, 
sta/tku szwedzkiego „Hetera“ — 113 godzin, fińskie­
go „Ensoe“ — 97 godzin oraz szwedzkiego „Ligur“ 
— 75 godzin.

Na nabrzeżu „Odra“ w porcie szczecińskim nod- 
czas przeładunku cukru na radziecki statek „Woło- 
czajewsk“ pad nowy, dotychczas nieosiągnięty jesz­
cze w tych warunkach rekord przeładunkowy. Pod­
czas pierwszej zmiany mianowicie, zesnół robotni­
ków składający sie z portowców „Starówki“ i  „O- 
dry“ przeładował 656 ton towaru w czasie 7 godzin 
i 30 minut.

W siągu 10 dni poszczególne załogi basenu gór­
niczego w Szczecinie odprawiły metodą szybkościo­
wa 41 statków.

Ogólna liczba statków odorawionych tą metodą 
w ciągu 8 miesięcy w zespole portowym Gdańsk/ 
Gdynia wyniosła 883.

RUCH RACJONALIZATORSKI

W parze z rozwojem szybkościowych przeładun­
ków idzie — w ramach socjalistycznych metod pra­
cy —i ruch racjonalizatorski. W ostatnim okresie 
zanotowanoi kilka szczególnie ciekawych pomysłów 
racjonalizatorskich, zarówno produkcyjnych, jak 
i administracyjnych.
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Pracownik umysłowy Biura Głównego ZPGG — 
Kazimierz Plutyński, opracował projekt arkusza o- 
bliczeniowego współzawodnictwa pracy, nadający 
się do zastosowania we wszystkich grupach zawo­
dowych. Jest to pierwsza, zgcdna z radziecką prak­
tyką, realna forma współzawodnictwa pracy pra­
cowników umysłowych, umożliwiająca jego rozwój 
i przyczyniająca się niewątpliwie do poważnego 
wzrostu wydajności.

Opierając się na zasadzie, że powiązanie współ­
zawodnictwa z oddolnym wykonaniem i zobowiąza­
niami poszczególnych jednostek organizacyjnych, 
cizy też pracowników, jest drogą do lepszej organi­
zacji pracy, a co za tym idzie — do większej jej 
wydajności, komisja usprawnień administracyjnych 
uznała projekt za dobry.

Robotnik rejonu drobnicy ZPGG w Gdyni — Ro­
man Marczewski — wynalazł przyrząd do przeci­
nania bandówek na balotach importowanej baweł­
ny. Dotychczas przecinano bandówki przez uderze­
nie młotkiem w przecinak; powstawały przy tym 
iskry, które przy zetknięciu się z bawełną wywoły­
wały niekiedy pożar. Nowy przyrząd składa się ze 
specjalnego noża, który posuwa się w płaszczyźnie 
prostopadłej do podstawy przyrządu. Nóż porusza 
się przy pomocy dźwigni, przy czym powstające 
iskry, dzięki ścisłemu odizolowaniu przyrządu, nie 
mają możności zetknięcia się z bawełną. Wynalazek 
Marczewskiego gwarantuje więc zupełne bezpie­
czeństwo przeciwpożarowe oraz znacznie przyspie­
sza manipulację przy rcKładunku bawełny.

Komisja usprawnień uznała projekt Marczew­
skiego za dobry i  poleciła natychmiastowe jego za­
stosowanie w pracy portowej.

W Oddziale Usprawnień i Wynalazczości Zarządu 
Porty Gdańsk/Gdynia zgłoszony został 500 po­
mysł racjonalizatorski, którym jest taśmowiec w 
kształcie owalnym, zaopatrzony w taśmę z dwu­
dziestoma kubłami. Służy on do mechanicznego 
trymowania rudy i podobnych towarów masowych. 
Porusza się on przy pomocy silnika elektrycznego. 
W wypadku długiego luku na tyle taśmowca umie­
szczona jest rynna, podająca rudę na środek luku.

Pomysłodawcami są ślusarze, zatrudnieni w rejonie 
ładunków morskich w Gdyni, Michał Przybylski i 
Stanisław Błochowsiak. fctórziy 'posługiwali się w 
tym zakresie doświadczeniami radzieckimi. Wyko­
nali oni już własnoręcznie prototyp swego projek­
tu z części znalezicjnych wśród złomu. Według zda­
nia rzeczoznawców, pomysł rozwiązuje w zupełno­
ści zagadnienie trymerki mechanicznej rudy w lu­
ku statku i eliminuje pracę fizyczną:

Zorganizowany ruch racjonalizatorski, nad któ­
rym roztaczają opiekę pracownicy naukowi wyż­
szych szczebli, przynosi olbrzymie oszczędności.

D LACZEG O ?

Współzawodnictwo pracy, jego doniosła rola wy­
chowawcza i znaczenie gospodarcze są powszechnie 
doceniane wśród mas pracujących Polski Ludowej. 
Objęło ono wszystkie dziedziny naszego życia go­
spodarczego, przejawiając się w różnorodności celów, 
zadań i form.

Wśród transportowców Centralnego Zarządu Bu­
downictwa Przemysłowego współzawodnictwo pracy 
nie rozwijało się w r. 1950 zadowalająco. Stwierdzo­
no, iż przyczyną tego były niedoskonałe, niejednolite 
regulaminy współzawodnictwa, stosowane w poszcze­
gólnych przedsiębiorstwach CZBP. Niejednolitość 
regulaminów nie zezwalała również na rozwinięcie 
współzawodnictwa pracy między transportowcami 
różnych przedsiębiorstw CZBP, w skali ogólnopol­
skiej .

Wobec tego postanowiono ha jednej z narad tran­
sportowców CZBP powołać komisję dla opracowania 
możliwie najlepszych, jednolitych regulaminów
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współzawodnictwa. Komisja została powołana 
i z wielkim nakładem pracy i dobrej woli opracowa­
ła regulaminy współzawodnictwa: dla kierowców, 
dla robotników spedycyjnych — ładowaczy Oraz re­
gulamin współzawodnictwa międzyoddziałowego, do 
zastosowania.w skali ogólnopolskiej. Po zebraniu 
opinii zainteresowanych transportowców, pracują­
cych w poszczególnych ¡przedsiębiorstwach CZBP 
i opinii Zw. Zaw. Transportowców, skorygowany 
i ostatecznie wygładzony projekt regulaminów prze­
słano w dn. 20.XI.1950 r. do Zw. Zawodowego Pra­
cowników Budownictwa, Ceramiki i Pokrewnych Za­
wodów w Polsce, celem zatwierdzenia, a przez to na­
dania regulaminom ciężaru gatunkowego. Stawiamy 
pytanie:

DLACZEGO Zw. Zaw. Prac. Budown., Ceramiki i  Po­
krewnych Zawodów w Polsce, pomimo k ilkak ro t­
nych interwencji ze strony transportowców CZBP, 
do chw ili oddawania niniejszego numeru „Transport 
i Spedycja“  do druku (tzn. do połowy styczr.ia 
1951 r.) nie zatwierdził, ew. nie zdyskwalifikował 
nadesłanych do zatwierdzenia regulaminów? Czyż­
by w świadomości funkcjonariuszy ZZPBC i PK  
dotąd nie u trw a liło  się zrozumienie konieczności 
popierania oddolnej in ic ja tyw y mas pracowniczych 
w zakresie aktywizowania współzawodnictwa pra­
cy?

A  teraz kilka pytań pod adresem Polskich Kolei 
Państwowych:

DLACZEGO przesyłka siatki Ledóchowskiego, nadana 
w Warszawie dnia 20.X.50 r. za listem przewozowym 
n r 30885, doszła do Torunia dopiero w dn. 2.XI.50 r., 
a więc po 12 dniach?

DLACZEGO przesyłka takiej samej siatki, nadana w 
Warszawie w dn. 21.X.50 r., nadeszła do Poznania 
dopiero w dn. 2.X I.50 r., a więc po 11 dniach?

DLACZEGO wagon, n r 16097 przybyły na stację 
Warszawa-Główna Towarowa w dn. 14.X.50 r. zo­
stał podstawiony do rozładunku dopiero w  dniu 
17.X.50 r., tj. trzy dni później?

DLACZEGO icagon n r 708223 przybyły na tę samą 
stację w dniu 16.X.50 r., został podstawiony do roz­
ładunku dopiero w dniu 20.X.50 r., tzn. cztery dni 
później? Co powie na to akcja przyśpieszania obro­
tu  wagonów?

Na zakończenie pytania pod adresem Motozbytu. 
Jak wiadomo, samochody — wywrotki ZIS-585 przy­
chodzą z importu radzieckiego bez kierunkowskazów, 
których nie wymagają radzieckie przepisy rejestra­
cyjne. Stąd konieczność montowania w Polsce na 
tych samochodach kierunkowskazów, przed zareje­
strowaniem i zatrudnieniem samochodów: tego wy­
magają polskie przepisy ruchu.

W ostatnich miesiącach importowano do ■ Polski 
dość poważne ilości samochodów ZIS-585, oczywiś­
cie bez kierunkowskazów. Ciekawe, że przy wciąż 
jeszcze odczuwanym braku taboru ciężarowego w 
szybko rozwijającym się naszym budownictwie, 
a szczególnie przy braku wywrotek — wiele z ostat­
nio importowanych wozów od dłuższego czasu stqi 
bezczynnie i nie może być wprowadzonych do eksplo­
atacji. Dlaczego? Właśnie z powodu braku kierunko­
wskazów. Dodać trzeba, że sprawa nie jest nowa dla 
Motozbytu—radzieckie wozy są od dawna importo­
wane bez kierunkowskazów. Pytamy:

DLACZEGO Motozbyt nie zorganizował dotąd pro­
dukcji kierunkowskazów w kraju, ew. nie zaimpor­
tował na czas dostatecznych ilości? Czy pracownicy 
Motozbytu wciąż jeszcze nie wiedzą, że samochód, 
który nie pracuje, przynosi gospodarce narodowej 
straty? I  kiedy wreszcie będą kierunkowskazy do 
nabycia w każdym detalicznym sklepie Motozbytu?



TRANSPORT I  SPEDYCJA Str. 93Rok ni

A dalej:

DLACZEGO w detalicznych sklepach Motozbytu nie 
można w każdej chw ili nabyć przewodów do elek­
trycznej instalacji samochodowej? Czy Motozbyt 
wie, że setki samochodów w Polsce ma przestoje, 
a więc przynosi straty, na skutek niemożności do­

prowadzenia do porządku instalacji oświetlenio­
wych? A  m. in. wiele z wyżej wspomnianych w y ­
wrotek ZIS-585, które tylne światło ostrzegawcze 
mają fabrycznie zainstalowane na budce szofer- 
skiej, nie tak, jak  tego wymagają polskie przepisy 
rejestracyjne — co wymaga przeróbek.
Oczekujemy odpowiedzi na nasze pytania.

C O C Z Y T A Ć I

P rzegląd prasjj transp o r toinę j
Zamieszczamy poniżej streszczenie kilku artyku­

łów interesujących ze względu na tematykę i jej 
aktualność, przy czym, chociaż dotyczą racjonalizacji 
i mechanizacji pracy transportu oraz przeładunku 
—ukazały się nie tylko w wydawnictwach komunika­
cyjnych, ale przeważnie w periodykach poświęconych 
ekonomice innych działów naszego życia gospodar­
czego. Dowodzi to, że zagadnienie zaczyna przera­
stać ramy prasy fachowej, stając się problemem 
ogolno-gospodarczym.

Nr 7 mieś. Ekonomika i Organizacja Pracy za­
mieszcza artykuł J. Kurakowa pt. „Najpilniejsze za­
dania mechanizacji pracy w Związku Radzieckim“ , 
w rozdziale o mechanizacji pracy zespołami, czyta­
my m.in.:

„Najważniejszym zadaniem w r. 1950 jest przesta­
wienie poszczególnych rodzajów pracy na mechani­
zację zespołami. W odróżnieniu od pełnej mecha­
nizacji, mechanizacja zespołami sprowadza się do 
zmechanizowania zasadniczych procesów produkcji 
i najlepszego wykorzystania wyposażenia. W budow­
nictwie np. wydajność koparki wynosiła w ub. roku 
zaledwie 7 do 8 tys. m3, na skutek niedostatecznej 
ilości taboru transportowego i  niewykonania na czas 
remontów.

Przy budowie Uniwersytetu Moskiewskiego zorga­
nizowano kolumnę w składzie 10 koparek i ’ 150 wy­
wrotek samochodowych. Urządzono dla tego zespo­
łu: warsztat, kuźnię, stację obsługi i magazyn części 
zapasowych. Skróciły się skutkiem tego przestoje 
sprzętu do 10,9»/» czasu pracy, a przeciętne wydoby­
cie ziemi przez koparkę wyniosło 10.000 m'1 na mie­
siąc. Dowodzi to znacznie większej wydajności sprzę­
tu przy pracy w kolumnach, posiadających całkowity 
kcmp et urządzeń pomocniczych i remontowych. Ko­
lumny takie mogą kolejno obsługiwać kilka placów 
budowy w ciągu roku“ .

Gospodarka Zbożowa (Nr 5 z listopada 1950 r.) 
W artkule _ inż. Hartwiga pt. „Mechanizacj a ¡tran­
sportu1 zajmuje się sprawą urządzeń przeładunko­
wych w magazynach i młynach, służących do łado­
wania zboża lub mąki. Znajdujemy tam opis prze­
nośnika taśmowego, spustu ślimakowego oraz pod­
nośników wózkowych ręcznych i elektrycznych; 
wózki te_ służą jednocześnie jako układacze, przez 
co umożliwiają spiętrzanie towarów w stosy bez wy- 
siłku i potrzeby użycia pracy fizycznej.
, ” * ycie Gospodarcze“ w Nr. 20 (październik 19.60 r.) 

arukuje bardZ0 aktualne opracowanie Bronisława 
nraiv" i  >,R<?la> zadania i technika normowania 
cn ’ s ,asznie zwracające uwagę, że normy pracy 

eii1 mobilizującym i powinny stanowić 
nstrument elastyczny, będący jak gdyby funkcją 

szyokiego wzrostu sił wytwórczych w gospodarce soc­
jalistycznej Korekty norm stają się sprawą palącą, 
zarowno jak właściwe ich napięcie, przy czym wpły­
ną bezpośrednio na realizację sprawiedliwego syste­
mu wynagradzania. Metody normowania mają zna­
czenie zasadnicze i powinny opierać się nie na me­
todach statystycznych, lub szacunkowych, lecz prze­
de wszystkim na metodzie analitycznej i ścisłej 
obserwacji dokonanej przy stanowisku pracy. Umie­
jętny instruktaż zmniejsza przy tym do minimum 
tzw. czasy tracone. Kontrola wydajności i normo­
wanie powinny objąć coraz większy zakres prac.

Nr 10 mieś. Awtomobil porusza obszernie bardzo 
istotne dla nas zagadnienie stosowania kon­
tenerów do przewozu cegły. Radzieckie M in i­
sterstwo Budownictwa Przemysłowego posiada­
ło w 1949 r. już blisko 150 tysięcy zasobników róż­
nych odmian i przewoziło nimi około 42%, mate­
riałów ściennych. W roku bieżącym zaś przewiduje 
się przewiezienie w kontenerach około 80J/o powyż­
szych materiałów. W rezultacie stwierdzono skróce­
nie przestojów z 0,40 godziny ¡do 0,14 godz., zaś pro­
cent uszkodzeń transportowanych materiałów obni­
żył się z 12—15 do 2—3°/o. Przy przewozie materiałów 
ściennych przestój samochodu 3 ton. pod załadun­
kiem i wyładunkiem nie przekracza czasu 20 minut.

Ministerstwo stosuje następujące rodzaje konte­
nerów: 1) Zasobniki na 60 cegieł lub 8 żużlOblo- 
lców składające się z dwóch ścianek kratowych 
i dna. Ciężar zasobnika pustego 26 kg, ¡zapełnionego 
260 kg, gabaryt 640 X 470 mm;

2) zasobnik na 120 cegieł, ciężar własny 60 kg , 
zapełniony 510 kg, gabaryt 870 X 640 mm;

3) zasobniki na 180 cegieł, ciężar własny 100 kg., 
zapełniony 775 kg, gabaryt 1300 X 640 mm;

4) składany zasobnik ramkowy na 42 cegły, cię­
żar własny 10,5 'kg;

5) zasobnik grzebieniowy na 8 żużlobloków, o cię­
żarze własnym 10 kg.

Dna trzech pierwszych rodzajów kontenerów by­
wają drewniane, lub metalowe i odznaczają się tym, 
że są wzajemnie wymienne dla wszystkich zasobni­
ków. Kontenery na 60 cegieł używane są na budo­
wach wyposażonych w małe dźwigi o nośności do 0,5 
tony. Kontenery większe — na budowach, które 
posiadają urządzenia o większym udźwigu.

Przy wyładunku i załadunku zasobników stosować 
można różne rodzaje mechanizmów. Przy znacznym 
obrocie ładunków i stałych punktach załadunku 
przśważnie używane są dźwigi, przy przeładunkach 
chwilowych stosuje się urządzenia ruchome, stosow­
nie do możliwości i posiadanego sprzętu.

Jednym ze znanych rozwiązań jest pomysł toka­
rza Rodiczewa wyposażenia samochodu ZIS 150 
w samoładowacz napędzany przez silnik samochodu. 
Zasobniki podnoszone są z ziemi i układane mecha­
nicznie w skrzyni wozu.

Istnieją poza tym dwa typy podnośników kon­
strukcji Maleewa, wymagające jednak platformy, 
odpowiadającej wysokością poziomowi skrzyni wozu. 
Gabaryty zasobników dostosowane są do pojemnoś­
ci samochodów typowych, a okoliczność, że zasobni­
k i są składane, pozwala na wykorzystanie ładownoś­
ci samochodów przy przewożeniu zasobników pu­
stych. Najlepszym sposobem masowych załadunków 
jest stosowanie suwnicy lub dźwigu obrotowego. 
Obecne doświadczenia pozwalają na wyciągnięcie 
następujących wniosków;

1. Celem podniesienia efektywności pracy przy 
przewozie materiałów ściennych należy stosować 
kontenery również do transportu innych materiałów 
masowych, jak izolacje prefabrykaty itp. dążąc je­
dnocześnie do zmniejszenia ciężaru własnego za­
sobników.
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2. Stosowanie zasobników jest naprawdę efek­
tywne tylko w przypadku posiadania zmechanizo­
wanych urządzeń przeładunkowych.

3. Należy nadal opracowywać typy kontenerów, 
zapewniających maksymalne wykorzystanie ładow­
ności posiadanego sprzętu samochodowego i taboru 
kolejowego.

Na zakończenie polecamy zamieszczony w Nr 11 
(listopad 1950 r.) Motoryzacji artykuł, oparty na 
opracowaniu zastępcy Ministra Transportu Samo­
chodowego RSFSR Kałbukowa p. t. ,.Damy z każdego 
km przebiegu smochodu więcej produkcji transpor­
towej“ . Omówiono w nim rozwijający się coraz bar­
dziej ruch stachanowców w gospodarce samochodo­
wej, polegający na osiągnięciu maksimum produkcji 
z każdego przebiegu i z każdej godziny pracy. Sze­
reg kierowców nowatorów zgłasza zobowiązanie 
uzyskania zespołowych oszczędności przy równoczes­
nym zwiększeniu użytecznej pracy transportowej, 
Przy stosowaniu powyższych założeń istnieją wypad­
ki zmniejszenia kosztów zależnych od kierowcy do 
50°/o.

Na tym kończymy, zachęcając naszych czytelników 
do modernizacji obecnie stosowanych przez nich 
metod pracy.

J. N.

*
*  *

W związku z coraz bardziej rozwijającym się u nas 
ruchem kierowców stutysięczników, zamieszczamy 
streszczenie ciekawego i dającego szereg praktycz­
nych doświadczeń i wskazówek artykułu, umieszczo­
nego w nr 11 miesięcznika Awtomobil (listopad 
1950 r.). Artykuł pt. „Ruch kierowców stutysięcz­
ników w gospodarkach samochodowych stawropo.1- 
skiego autotrestu“ może posłużyć, jako za,chęta do 
rozpoczęcia współzawodnictwa dla tych kierowców, 
którzy nie doceniają własnych sił lub też przecenia­
ją trudności.

„W gospodarkach autotrestu na szeroką skalę roz­
powszechnił się ruch kierowców stutysięczników, 
który objął już około 60% kierowców. Jak wynika 
z dotychczasowych doświadczeń, rezultaty zależą 

'przede wszystkim od kierowników i pracowników in ­
żynieryjno-technicznych, którzy powinni zapewnić 
kierowcom i sprzętowi wszystkie warunki wydajnej 
pracy.

Jednym z najważniejszych warunków — to stały 
przydział samochodów kierowcom. Należy stwier­
dzić, że większość kierowników kolumn samochodo­
wych zwraca na to baczną uwagę, czego wynikiem 
są np. wozy przydzielone stale kierowcom w 1945 — 
1946 r., które przeszły dotychczas przeciętnie po 131 
tysięcy k m , bez kapitalnego remontu. Zwłaszcza 
ważne jest, aby przydział pojazdu danemu kierowcy 
został dokonany na początku cyklu eksploatacyjne­
go (samochód nowy lub po kapitalnym remoncie), 
aby pozwolić kierowcy na dokonanie wszystkich 
czynności zabezpieczających sprawność wozu, po­
czynając od docierania. Jak wynika z praktyki, 
wozy nie przydzielane stale tym samym kierowcom, 
wykazują dwu i trzykrotnie wyższe koszty obsługi 
i remontu, a rezultaty ich pracy są niższe.

Pracownicy inżynieryjno-techniczni pirzywiązują 
duże znaczenie do dzielenia się doświadczeniami 
czołowych kierowców z kolegami. W tym celu orga­
nizowane są narady produkcyjno-techniczne, na 
których czołowi kierowcy przekazują zebranym swo­
je metody pracy. W 1949 i 1950 r. odbywały się 
w Stawropolu narady w skali krajowej kierowców 
stutysięczników, pracowników inżynieryjno-tech­
nicznych oraz przedstawicieli partii i  związków za­
wodowych. Na zebraniach tych podsumowano 
osiągnięcia i podkreślono spostrzeżone usterki, wy­
kazując jednocześnie sposoby ich usunięcia.

Wysuwanie kierowców stutysięczników na stano­
wiska kierownicze całkowicie zdało egzamin. Można

tu przytoczyć, jako przykład, kierowcę Ostrouchowa, 
który po wyznaczeniu go na kierownika zajezdni w 
przeciągu kilku miesięcy przykładem swoim wpłynął 
tak dodatnio na młodych kierowców, że wyniki ich 
pracy zarówno przy wykonywaniu planu przewozów, 
oszczędności paliwa i opon, jak również stanu tech­
nicznego pojazdów mogą służyć za przykład. Roza 
tym, ponieważ premiowanie kierowców za przekro­
czenie planu przewozów, norm przebiegów między- 
remontowych i oszczędności paliwowych stwarza 
właściwe podstawy do przejścia na indywidualny 
rozrachunek gospodarczy — został on zastosowany 
w Stawropolskich gospodarkach samochodowych, 
przy czym w niektórych kolumnach co miesiąc ogła­
szane są osiągnięcia poszczególnych kierowców, za­
równo pod względem wykonania planu przewozów, 
jak nakładów na obsługę techniczną i remont. Zna­
jąc wskaźniki swej pracy, każdy kierowca może od 
razu zastosować właściwe środki usprawniające. Po 
przejściu samochodów na rozrachunek gospodar­
czy większość kierowców zaczęła sama wykonywać 
drobne naprawy i ściśle kontrolować wykonywane 
prace warsztatowe oraz rzedziej wymieniać części 
zamienne.

Codzienne księgowanie zapotrzebowań i kont pra­
cy poszczególnych kierowców nie jest pracą skompli­
kowaną; zajmuje prźeciętnie 1 godzinę dziennie 
pracy technika-kalkulaitora, a prawidłowo dokona­
ne rozliczenie zapewnia kierowcom terminową wy­
płatę premii. Za ostatnie trzy lata wypłacono kie­
rowcom 281 tys. rubli za oszczędność paliw, 241 tys. 
rubli za przekroczenie przebiegów międzyremonto- 
wych, oraz za przekroczenie norm zużycia opon 262 
tys. rubli.

Wielu kierowców stutysięczników osiąga bardzo 
wysokie wskaźniki pracy, np. kierowca Kowalew na 
samochodzie ciężarowym ZIS przejechał 195 tysięcy 
km bez kapitalnego remontu, a kierowca Czerkieski 
osiągnął 185 tysięcy km na samochodzie tej samej 
marki.

Ruch kierowców stutysięczników bezwarunkowo 
wpływa na przekroczenie ustalonych norm przebie­
gów międzynaprawczych, co wykazuje załączona 
tablica:

T yp  sam ochodu
N orm a p rzeb ie ­

gu m iędzyre-

Przebieg m iędzyre- 
m ontou iy faktyczny

m ontow ego 1946 1948 1949

ZIS 5 60 tys. km 55 75 72

G AZ AA 40 tys. km 40,5 49,4 61,i

ZIS 8, ZIS 16 70 tys. km — 95 108,£

Jak widać z załączonej tablicy, ustalone normy 
nie zostały osiągnięte w roku 1946, poczynając zaś 
od 1948 r. były przekraczane od 20 do 70%. Uzyska­
ne oszczędności za I  półrocze 1950 r. wyniosły 600 
tys. rubli, w przeciągu zaś ostatnich trzech lat osiąg­
nięto 2,3 miliona rubli ponadplanowej akumulacji.

W czołowych kolumnach samochodowych 95% 
kierowców bierze udział we współzawodnictwie, a 
72% już wykonało swe zobowiązania. Jeżeli są ko­
lumny, które wykazują mniejsze osiągnięcia, jest to 
wina przede wszystkim personelu administracyjno- 
technicznego, który nie wykazał rzetelnej inicjatywy 
i ambicji“ .

Wysokie wskaźniki pracy kierowców stutysięczni­
ków, łącznie ze znacznymi oszczędnościami w nakła­
dach dowodzą, jak wielkie rezerwy i możliwości są 
jeszcze do wydobycia i  jak wielki wpływ na ich 
upłynnienie wywiera ruch kierowców stutysięczni­
ków.

- j .  N .
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DROBNE WIADOMOŚCI
PAROWOZY-LABORATORIA CENNĄ POMOCĄ 

DLA RUCHU RACJONALIZATORSKIEGO W ZSRR
(O). Jedną z bolączek ruchu racjonalizatorskiego 

w naszym kolejnictwie jest przewlekła procedura 
badania przydatności pomysłów, co wpływa hamu­
jąco na rozwój postępu technicznego i rozpowszech­
nianie pomysłów racjonalizatorskich w innych za­
kładach pracy.

Zagadnienia te znalazły rozwiązanie w Zw. Ra­
dzieckim. Jak podaje „Gudok“ — pismo radzieckich 
kolejarzy — inż. Tocenko z parowozowni w Omsku 
zainicjował stworzenie parowozów-laboratoriów, któ­
re stanowią pracownie naukowo-badawcze do bada­
nia i opiniowania dorobku kolejarzy racjonalizato­
rów.

Zgłoszone pomysły nowatorskie i  poprawki kon­
strukcyjne, idące w kierunku udoskonalenia poszcze­
gólnych części i zespołów parowozu, są stosowane na 
parowozie-iaboratorium; ich celowość zostaje w ten 
sposob sprawdzona doświadczalnie. Jeśli zdają egza­
min w praktyce — przeprowadza się natychmiast 
odpowiednią modernizację całego parku parowozo­
wego.
. Prac eksperymentalnych w parowozowni w Omsku 
dokonano w ten sposób, że w parowozowni stworzo­
no specjalną grupę inżynierów i przodowników pra­
cy, którzy rozpatrzyli wszystkie zgłoszone pomysły 
racjonalizatorskie i zakwalifikowali pewną ich część 
do próby. Zastosowano je wszystkie na parowozie 
doświadczalnym; zmiany konstrukcyjne obejmowały 
maszynę parową, turbiny, pompy wodne, kondensa­
tory, hamulce samoczynne, sieć oświetlenia itp.

W czasie próbnych jazd część pomysłów zawiodła, 
części zmienione według tych pomysłów wymontowa­
no.. Pozostałe dały dobre wyniki. Drogą ciągłych do­
świadczeń wyeliminowano jedne części na korzyść 
drugich, bardziej udoskonalonych. Wszystkie zmiany 
konstrukcyjne, przynoszące pozytywną korzyść, za­
stosowano na innych parowozach. Dzięki temu za­
łogom parowozowym udało się osiągnąć wysokie 
wskaźniki eksploatacyjne i  wydatnie przedłużyć 
przebiegi parowozów między naprawami.

PODWYŻKA FRACHTÓW DO PORTÓW ZATOKI 
PERSKIEJ

(JM). Z ważnością od 1 stycznia rb. stawki kon­
ferencyjne z portów europejskich do Zatoki Perskiej 
podwyższone zostały o 10°/o.

KONFERENCYJNY SYSTEM KONTRAKTOWY 
W RUCHU Z AUSTRALIĄ

(JM). Z ważnością od 1 stycznia linie konferen­
cyjne australijskie wprowadziły system kontrak­
towy.

Po podpisaniu kontraktu załadowcy otrzymują 
netto — stawkę taryfową bez dodatku tzw. „Pri- 
mage“ .

W związku z tym zostały skasowane wszelkie ra­
baty 'dodatkowe wypłacane dotychczas w określo­
nych odstępach czasu po podpisaniu listy rabatowej.

PODWYŻKA FRACHTÓW Z PORTÓW 
PÓŁNOCNO-AMERYKAŃSKICH I  KANADY 

DO PORTÓW EUROPY PÓŁNOCNEJ

(JM). Konferencja Atlantycka postanowiła z waż­
nością od 1 stycznia rb. znieść tzw. „stawki spe­
cjalne“ na różne rodzaje towarów, wprowadzone w 
życie 10 lipca ub. r. Na miejsce tych stawek ponow­
nie wejdą w życie poprzednie, dużo wyższe stawki 
na poszczególne grupy towarowe.

Również linie pozakonferencyjne postanowiły 
znieść wprowadzone w swoim cza-sie, w związku z 
powyższymi zastosowanymi przez konferencję zniż­

kami, stawki specjalne. Obecna różnica w stawkach 
pomiędzy liniami konferencyjnymi i pozakonferen- 
cyjnymi jest dzięki temu znikoma. Uwzględnia­
jąc obecną sytuację na rynku frachtowym, nie jest 
wykluczone, iż w najbliższym czasie wprowadzone 
będą w wymienionych kierunkach dalsze zwyżki 
frachtów.

ZREDUKOWANIE MAKSYMALNEGO CZASU 
TRWANIA WIĄŻĄCYCH UMÓW FRACHTOWYCH 

PRZEZ KONFERENCJĘ INDYJSKĄ
(JM). Konferencja Indyjska postanowiła_ ograni­

czyć maksymalny termin na zawieranie wiążących 
umów frachtowych i definitywnych rokowań do 
30 dni. Nie jest wykluczone, iż jest to zapowiedź 
podwyższenia stawek konferencyjnych w tym kie­
runku.

ZAPOWIEDZIANE OTWARCIE L IN II REGULARNEJ
PORTY ADRIATYCKIE — PORTY EUROPY 

PÓŁNOCNEJ
(JM). W ciągu pierwszych miesięcy bieżącego ro­

ku zapowiedziane jest przez włoskie koła miarodaj­
ne otwarcie lin ii regularnej pomiędzy portami adria­
tyckimi, a portami Europy Północnej.

Jako porty adriatyckie wymieniane są Wenecja, 
Triest, Bari i Brindisi. Biorąc pod uwagę brak bez­
pośrednich połączeń z naszych portów do wymie­
nionych portów włoskich, komunikacja ta może być 
interesująca również dla naszej wymiany towarowej, 
ułatwiając specjalnie przewóz drobnych przesyłek.

PODWYŻKA FRACHTÓW MORSKICH PORTÓW
EUROPY ZACHODNIEJ DO STANÓW ZJEDNO­

CZONYCH
(JM). Z ważnością od 1 stycznia rb. zostały pod­

wyższone konferencyjne stawki frachtu morskiego 
z portów Zachodniej Europy i z portów włoskich do 
portów Stanów Zjednoczonych — przeciętnie o 15%).

PODWYŻKA FRACHTÓW W RUCHU POMIĘDZY  
HAMBURGIEM I  BREMĄ A LONDYNEM

(JM). Z ważnością od 1 stycznia rb. linie konferen­
cyjne otrzymujące połączenia pomiędzy wymienio­
nymi portami ustaliły nowe stawki frachtu mor­
skiego uwzględniające podwyżkę tychże.

Jednocześnie zapewniono załadowcom wypełnia­
jącym warunki konferencji 10%) rabatu od netto- 
stawek frachtu morskiego.

PODWYŻKA FRACHTÓW Z PÓŁNOCNYCH 
PORTÓW KONTYNENTU DO IZRAELA

(JM). Z ważnością od 1 stycznia rb. frachty mor­
skie w wymienionej relacji uległy podwyżce o prze­
ciętnie 10%).

PODWYŻKA FRACHTÓW Z PORTÓW WŁOSKICH  
DO LONDYNU

(JM). Z ważnością od 1 stycznia rb. zostały frach­
ty morskie z portów włoskich do Londynu podwyż­
szone o 15%i.

MIĘDZYNARODOWA KONFERENCJA 
KOLEJOWA W WARSZAWIE

(O). W dn. 5—18.X II odbyła się w Warszawie kon­
ferencja w sprawie umów dotyczących bezpośrednich 
międzynarodowych przewozów koleją osób i towa­
rów. W konferencji prócz dotychczasowych sygna- 
tariuszów umów — przedstawicieli kolei ZSRR, Buł­
garii, Czechosłowacji, Polski, Rumunii i Węgier, wzięli 
również udział przedstawiciele kolei NRD i Albanii, 
których rządy zgłosiły swoje przystąpienie do oby-, 
dwu runów. i ,
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ROZWÓJ „CZECHOSŁOWACKIEJ KOMUNIKACJI 
SAMOCHODOWEJ“

(K). Przedsiębiorstwo narodowe „Czechosłowacka 
Komunikacja Samochodowa“ (CSAD) istnieje od po­
łowy 1949 r., wykonując zadowalająco postawione 
przed nim zadania, zarówno w dziedzinie komuni­
kacji pasażerskiej jak i towarowej. W ciągu 1950 r. 
CSAD przejął wszystkie prywatne czy spółdzielcze 
przedsiębiorstwa autobusowe, które uległy upaństwo­
wieniu. W związku z tym park samochodowy CSAD 
powiększył się o kilkaset używanych autobusów róż­
nych typów.

Komunikacja towarowa, która w 1949 r. nie grała 
jeszcze w ramach przedsiębiorstwa tak znacznej roli, 
rozwinęła się bardzo w 1950 roku, nabierając nie- 
mniejszego znaczenia, niż komunikacja osobowa. 
Zjawiskiem pocieszającym jest stały wzrost wydaj­
ności pracy, który na przestrzeni roku przekroczył 
30°/o. We wrześniu 1950 r. przystąpiono do rozwiąza­
nia zagadnienia komunikacji towarowej między po­
szczególnymi prowincjami republiki. Chodzi tu o 
gospodarczo racjonalne wykorzystanie wszystkich 
samochodów ciężarowych, ciągników i innych środ­
ków transportowych, nie wyłączając przyczep, celem 
pełnego wyzyskania ich zdolności przewozowej w obu 
kierunkach i zapobieżenia jazdom bez towaru.

PAROWÓZ OPALANY MIAŁEM WĘGLOWYM
(K). W Niemieckiej Republice Demokratycznej 

używa się na coraz większą skalę ekonomicznych 
parowozów, opalanych miałem węglowym. W budo­
wie znajduje się 70 parowozów tego typu, przezna­
czonych zarówno do komunikacji osobowej, jak i to­
warowej. Należy bowiem zaznaczyć, że lokomotywy 
takie, przeznaczone do komunikacji osobowej, osią­
gają maksymalną szybkość 120 km/godz. i posiada­
ją zasięg 2 tys. km bez uzupełnienia paliwa.

PRZEDSIĘBIORSTWO SPEDYCJI WEWNĘTRZNEJ 
W BUŁGARII

(K). Państwowe przedsiębiorstwo spedycyjne w 
Bułgarii tew. „Deispred“ zostało podzielane na dwa 
przedsiębiorstwa spedycyjne, z których jedno pod 
starą nazwą „Despred“ zajmuje się spedycją mię­
dzynarodową i podlega Ministerstwu Handlu Zagra­
nicznego, podczas gdy nowo wyłonione przedsiębior­
stwo „Transped“ zajmuje się wyłącznie spedycją 
wewnętrzno-krajową i podlega wydziałowi handlo­
wemu Ministerstwa Komunikacji. Ponieważ trudno 
jest wytyczyć dokładną granicę między spedycją kra­
jową a zagraniczną, przeto doszło do zawarcia umo­
wy między obu przedsiębiorstwami celem ustalenia 
zasad postępowania w wypadkach krzyżowania się 
działalności obu przedsiębiorstw.

NOWE LOKOMOTYWY ELEKTRYCZNE W ZSRR

(K.). W ZSRR wyprodukowano trzy nowe typy 
lokomotyw elektrycznych a mianowicie: wysoce wy­
dajny typ o mocy 5350 KM i szybkości maksymalnej 
160 km/godz., dalej typ lżejszy dla komunikacji po­
śpiesznej o szybkości 140 km/godz. i szczególnie szyb­
ka lokomotywa z szybkością maksymalną 180 
km/godz. Jazdy próbne przeprowadzono już z do­
brym wynikiem i można było przystąpić do produkcji 
seryjnej.

„HOTEL NA KOŁACH“  W BERLINIE.

(K). Na dworcu Szczecińskim w Berlinie urucho­
miono oryginalny „Hotel na kołach“ . Są to dwa Wa­
gony sypialne, będące do dyspozycji wszystkich pod­
różnych, którzy pragną przenocować w Berlinie. 
W obu wagonach znajduje się łącznie 43 łóżka 
I  i  I I  klasy.

PRODUKCJA SAMOCHODÓW „KAISER-FUAZER“ 
W JAPONII.

(K) Na podstawie zawartej niedawno umowy han­
dlowej, w Japonii produkowane będą samochody 
marki „Kaiser-Frazer“ w ilości od 500—1000 wozów 
rocznie. Produkcja rozpocząć się ma z początkiem 
1951 r. w fabryce, położonej między Tokio a Joko­
hamą.

W CZECHOSŁOWACJI PRZY KUPNIE CZĘŚCI ZA­
MIENNYCH TRZEBA ODDAWAĆ ZUŻYTE.

(K) Czechosłowacja posiada, jak wiadomo, bardzo 
rozwinięty przemysł motoryzacyjny, jednakże i tam 
zagadnienie części zamiennych przysparza wiele kło­
potów. W roku 1950 produkcja części zamiennych 
poczyniła duże postępy, ale rośnie też zapotrzebowa­
nie rynku, na którym odczuwa się brak różnych czę­
ści. W związku z tym przedsiębiorstwo narodowe 
„Mototechna“ , stanowiące odpowiednik naszego 
„Motozbytu“ , postanowiło w porozumieniu z M ini­
sterstwem Komunikacji i Urzędem Planowania zre­
formować o tyle system sprzedaży części zamien­
nych, że obecnie każdy, kto pragnie nabyć jakąś 
część zamienną do motocykla, samochodu czy silni­
ka będzie musiał zwrócić starą, zużytą część. Dzię­
ki temu zapobiegnie się spekulacji i gromadzeniu 
zapasów pewnych części, a zarazem uzyska się cenny 
złom wysokowartościowych metali, potrzebny do no­
wej produkcji.

O d p o w ied zi re d a k c ji
OB. KARWOWSKI BOGDAN — ZIELONA GÓRA— Opracowanie Obywatela przekazaliśmy do Dyrekcji 

Naczelnej Państwowej Komunikacji Samochodowej do wykorzystania. Nie publikujemy, ponieważ oma­
wiane przez Obywatela sprawozdawczość dotyczy jedynie PKS, a więc nie interesuje ogółu naszych czy­
telników. Opracowanie interesujące — prosimy o dalsze opracowanie o tematyce szerszej.

OB. SZRÓMOWICZ WŁADYSŁAW — SOPOT — Niestety, ze względu na brak miejsca nie możemy 
zamieszczać tak szerokich materiałów recenzyjnych. Chętnie skorzystamy z krótkich wzmianek o wydaw­
nictwach fachowych. Niemieckiej Republiki Demokratycznej.

OB. OLENDZKI ZBIGNIEW — WROCŁAW — Ze względu na nadesłanie wyczerpującego, przez innego 
autora, na ten sam temat, z opracowania Obywatela nie skorzystamy. Prosimy o dalszą współpracę.

OB. TATJEWSKI WADIM — WARSZAWA — Opracowanie ogólnikowe. W tej formie nie zamieścimy.
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P L A N U J E M Y  (1)

Poczynając od lutowego numeru „Transport i  Spedycja“ , rozpoczynamy druk nowej naszej 
kolumny, którą zatytułowaliśmy „PLAN UJEM Y“ . Zadaniem te j kolumny będzie zaznajomienie Czy­
te ln ików ’ z najważniejszymi zagadnieniami, dotyczącymi planowania w  transporcie. Kolumnę tę prze­
znaczamy w pierwszym rzędzie dla tych Czytelników, którzy, pracując w komórkach transportowych prze­
różnych instytucji, ustawicznie stykają się z koniecznością korzystania z przewozów publicznych, innym i 
słowy występują w ro li zleceniodawców w stosunku do przedsiębiorstw transportu publicznego, ja k  ko­
leje państwowe, komunikacja samochodowa, żegluga śródlądowa itd . Oni też znajdą w te j kolumnie na j­
więcej interesujących wiadomości, które pozwolą na postawienie na w łaściwym poziomie ich współpra­
cy z przedsiębiorstwami przewozowymi, a co za tym  idzie, przyczynią się do należytego wykonania planu 
gospodarczego zarówno swego przedsiębiorstwa, jak  też i  przedsiębiorstwa przewozowego. Redakcja 
„Transport i  Spedycja“  zwraca się również w  tym  miejscu z prośbą do Czytelników o nadsyłanie k ry ­
tycznych uwag co do zamieszczanych wiadomości oraz o sygnalizowanie tych kwestii, które  — zdaniem 
Czytelników  — winny zostać w te j kolumnie poruszone.

Wszyscy zdajemy sobie sprawę z tego, jak ważne 
dla prawidłowego przebiegu życia gospodarczego jest 
właściwe funkcjonowanie transportu towarowego. 
Jest rzeczą oczywistą, że należyte zorganizowanie 
tego transportu stanowi zadanie przedsiębiorstwa 
przewozowego. Byłoby jednak błędem przypuszczać, 
że sprawne funkcjonowanie przedsiębiorstwa prze­
wozowego zależy tylko od tego przedsiębiorstwa. 
Sprawność ta bowiem w dużej mierze uzależniona 
jest od harmonijnej współpracy pomiędzy przedsię­
biorstwem przewozowym, a zleceniodawcami i od­
wrotnie. Najlepiej zorganizowane przedsiębiorstwo 
przewozowe nie wykona swych zadań, jeśli np. więk­
szość masy towarowej, którą powinnotay przewieźć 
w ciągu całego roku, otrzyma w jednym krótkim 
okresie czasu. Dodajmy w tym miejscu, że z natury 
rzeczy niektóre towary wchodzą do przewozu w pew­
nych ograniczonych okresach czasu, z czym mamy 
do czynienia, powiedzmy, na jesieni, kiedy to środki 
transportowe zajęte są w dużej mierze przewozami 
produktów rolnych.

Przytoczony powyżej przykład wskazuje na ko­
nieczność organizowania właściwej, harmonijnej 
współpracy pomiędzy zleceniodawcom!, 'a przedsię­
biorstwami przewozowymi. Oczywiście powyższy 
przykład nie wyczerpuje wszystkich objawów braku 
dobrej współpracy. Pragnęliśmy na tym miejscu 
podkreślić jej konieczność, która była jednym z po­
wodów otworzenia działu „Planujemy“ . Równocze­
śnie zaś takie ujęcie zagadnienia pozwala na zorien­
towanie się Czytelnika, w jakim kierunku dział ten 
będziemy prowadzić. Nie mamy bowiem zamiaru, 
jakby to może wydawało się, sądząc z brzmienia ty ­
tułu, omawiać samej techniki planowania przewo­
zów masy towarowej od strony zleceniodawców, ale 
chcemy podkreślić szereg zagadnień, związanych z 
planowaniem, które ujęte będą przede wszystkim 
pod kątem widzenia właściwej współpracy pomię­
dzy zleceniodawcą, a przewoźnikiem.

Jeszcze jedna kwestia, która wymaga tutaj poru­
szenia, by nie być źle zrozumianym. Właściwa 
współpraca pomiędzy zleceniodawcą, a przewoźni­
kiem, jest w równej mierze konieczna i dla zlecenio­
dawcy, gdyż skutkiem niewywiązania się z zadania 
przez przedsiębiorstwo przewozowe naruszone zosta­
nie również wykonanie planu gospodarczego zlece­
niodawcy. stąd też ułatwienie pracy przedsię­
biorstwu przewozowemu leży w interesie zlecenio­
dawcy.

Obecnie możemy przejść do właściwego tematu, 
znaczy „planujemy“ ? Mamy tu na myśli 

i i 2' ,? wszystkim planowanie przewozów. „Planu­
jemy“ —. to nie tylko wypełnienie takich, czy innych 
ormularzy i przesłanie ich danemu przedsiębior- 
rwu przewozowemu, to nie tylko wypełnienie innych 
ormularzy, wchodzących w zakres planu gospodar­
nego zleceniodawcy. Pod słowem tym kryje się ca- 
y szereg innych, poważnych zagadnień, absolutnie 

fi® owiązanych z samą techniką planowania. Po 
o, by zaplanować przewozy danego ładunku, należy 

to\- 6 wszystkim dokonać wyboru środka transpor-

Zdawałoby się, że zagadnienie to w Polsce niemal, 
że nie istnieje. Wszyscy bowiem zdają sobie sprawę, 
że olbrzymia, przeważająca większość przewozów wy­
konywana jest w Polsce przy pomocy kolei. Sam 
jednak fakt tego, że jest to „większość“ chociażby 
przytłaczająca mówi o tym, że inne środki przewozo­
we poza koleją uczestniczą w transporcie, a — co za 
tym idzie — że musi nastąpić pewien podział pomię­
dzy nie masy towarowej. I  chociaż transport nie- 
kolejowy nie jest w Polsce jeszcze specjalnie rozwi­
nięty, jednak w interesie całości gospodarstwa na­
rodowego leży wykorzystanie wszystkich środków 
przewozowych i przełamanie dotychczasowych nie­
zdrowych nawyków. Należy przy tym wziąć pod 
uwagę, że rozdział masy towarowej pomiędzy wszy­
stkie środki transportowe jest rzeczą konieczną, ze 
względu na ogromne zadania przewozowe, które mo­
gą, być wykonane jedynie przy pełnym wykorzysta­
niu ich wszystkich.

Jakimi kryteriami należy kierować się przy wybo­
rze środka transportu? Naszkicujemy to w kilku 
słowach, pomijając koleje, ponieważ pozwalają one 
niemal na traktowanie ich, jako uniwersalnego środ­
ka przewozowego.

A więc żeglugą śródlądową przewozić będziemy 
ładunki masowe, idące dużymi jednolitymi partiami 
pomiędzy miejscowościami położonymi nad drogami 
wodnymi śródlądowymi. Ładunki te nie mogą być 
łatwopsujące się, ze względu na długi okres przewo­
zu. Klasycznymi przykładami takich ładunków są: 
węgiel, ruda żalazna, żwir, kamienie budowlane, zbo­
że, cukier, cement itd. Maksymalne wykorzystanie 
żeglugi w zakresie przewozów takich towarów jest 
nieodzownym warunkiem prawidłowego funkcjono­
wania transportu.

Dalej komunikacja samochodowa służy do przewo­
zu towarów na niewielkie odległości, jako przede 
wszystkim uzupełnienie transportu kolejowego. By­
łoby więc błędem wykorzystanie jej do przewozu na 
duże odległości. W przypadku konieczności doko­
nywania przewozów równoległych do sieci kolejowej, 
pierwszeństwo mają oczywiście wysokowartościowe 
ładunki drobnicowe, które łatwiej znoszą obciążenie 
wyższymi kosztami transportu. Towarami idealnie 
nadającymi się do przewozu komunikacją samocho­
dową są ładunki łatwopsujące się, wymagające na­
tychmiastowego przewozu,niezależnie ód rozkładu 
jazdy. .

Oczywiście inne środki transportu tak dobrze, jak 
nie wchodzą w Polsce pod uwagę; trudno bowiem 
mówić o komunikacji lotniczej, która ze względu 
na niewielkie odległości ma w Polsce małą rolę do 
odegrania. Pomijamy również zagadnienie żeglugi 
morskiej, ponieważ w warunkach polskich żegluga 
morska ma do wykonania zadania wyłączanie w za­
kresie handlu zagranicznego. Wreszcie nie mówimy 
o żegludze przybrzeżnej, spełniającej rolę komuni­
kacji lokalnej.

Obok wyboru odpowiedniego środka przewozowe­
go niezmiernie ważnym zagadnieniem jest kwestia 
czasu przewozu. Tym zaś zajmiemy się w odcinku 
następnym.
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