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samochody ciezarowe produkcji polskiej ,Star 20". W kwietniu urucho-
miono tasme montazowg do produkcji tych samochodéw.
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.Swieto braterstwa mas pracujacych

Dzienn 1 Maja_obchodzi klasa robotnicza wszystkich krajow jako dzienn miedzynarodowej solidarnosci, jako
dzien braterstwa robotnikéw catego Siciata.

Jak w kazde Swieto i-Majowe na wszystkich krancach Swiata wyjdg na ulice miast i wsi niezliczone sze-
regi_demonstrantéw, aby glosi¢, swe prawo do pokojowej pracy, aby broni¢ ‘pokoju miedzy narodami przed zaku-
sami reakcji |mper|allstycznej

Robotnicy krajow kapitalistycznych, kolonialnych i zaleznych beda demonstrowac¢ przeciw rodzimej reakcji
i amerykanskim imperialistom, wiaczajac sie aktywnie do walki o pokéj, o chleb. W szeregach obroncéw pokoju
milionoice masy robotnikow krajéw kapitalistycznych zamanifestuja w dniu Swieta Klasy Robotniczej siog tgcznosc
proletariacka, wykaza site i potege miedzynarodowego ruchu robotniczego.

Piekne i radosne bedg mieli Swieto robotnicy krajow socjalistycznych — Zwigzku Radzieckiego, Krajéw
Demokracji Ludowej, Chinskiej Republiki Ludowej i Niemieckiej Republiki Demokratycznej. Ich konstruktywna
praca podnosi dobrobyt catego pracujgcego narodu, wzmacnia socjalistyczne panstwo, stanowi najwiekszy wktad w icalke
0 utrzymanie pokoju, o zabezpieczenie Swiata przed widmem strasznej wojny.

Zwykte poréwnanie sytuacji w Zwigzku Radzieckim i krajach ludowej demokracji z jednej strony, a w kra-
jach kapitalistycznych z drugiej strony, pokazuje zvjak odmiennych warunkach obchodza masy pracujgce swiata dzien
1 Maja. Rozmaite bedg hasta i konkretne zadania wypisane na pierwszomajowych sztandarach | transparentach.
Lecz jedno hasto, jedno zgdanie bedzie wspdlne dla wszystkich. Wzniosg je masy pracujgce Moskwy i Chicago,
Bukaresztu i Kalkuty, Warszawy i Paryza, Berlina, Pekinu i Londynu. Hastem tym bedzie WALKA O POKOJ.
Zadaniem tym — ZADANIE POKOJU.

Swiatowy ruch obroricéw pokoju poteguje sie i wzmacnia coraz bardziej. Kongres Warszawski i Sesja
Swiatowej Rady Pokoju w Berlinie wytyczyly $wiatu droge konkretnej walki o utrzymanie pokoju, o demaskowanie
podzegaczy wojennych.. Droge walki z dokonywang przez imperialistow angloamerykanskich remilitaryzacja Niemiec
Zachodnich i Japonii. Sita obozu pokoju skupionego wokét Zwigzku Radzieckiego, na ktérego czele stoi Wielki Stalin,
gwarantuje zwyciestwo.

Do gtosu milionéw obroncéw pokoju wszystkich krajéow dotgcza sie glos polskich bojownikow o pokoéj. Polski
Komitet Obroncéw Pokoju zwrdcit sie z wezwaniem do catego narodu polskiego, by wypowiedziat sie w sprawie naj-
zywotniejszej, w sprawie obrony i utrwalenia pokoju.

Stowa Manifestu P K O P odbijajg sie silnym echem w sercach i umystach patriotdw polskich. Wezwa-
nie do udziatu w Narodowym Plebiscycie Pokoju zmobilizuje caly nar6d polski. Miliony Polek i Polakéw oddadzg
swl?j_gios na rzecz pokoju. Zaswiadcza kartkg plebiscytowg, ze- twardo i zdecydowanie stojg w szeregach obrohcow
pokaoju.

Jednomyslnie podejma Apel Swiatowej Rady Pokoju. Zadaé beda zawarcia Paktu Pokoju. Domagaé sie
bedg zaprzestania remjilitaryzacji Niemiec Zachodnich i rozpedzenia formacji nowego Wehrmachtu, tworzonego przez
amerykansklch agresorow.

Polska klasa robotnicza, przodujaca sita narodu, za przyktadem towarzyszy radzieckich przyjeta piekny
zwyczaj witania czynem produkcyjnym Swigt i wydarzeh szczegolnie doniostych dla klasy robotniczej i narodu.

I w tym roku, w dniu 22 marca robotnicy, technicy i inzynieroieie Zakladéw Stowarzyszenia Mechanikéw
v Pruszkowie przestali apel do ludu pracujgcego catego kraju: ,,Wzywamy wszystkich metalowcow, wzywamy zatogi
wszystkich zaktadow przemystowych do masowego wspoétzawodnictwa socjalistycznego na czes¢ 1 Maja”.

Robotnicy Pruszkowa dali dowéd ogromnej sity i $Swiadomosci tkwiacej w polskiej klasie robotniczej, wysu-
zoajgc bojowe hasta, ktére wyrazajg wole i mysli catej polskiej klasy robotniczej i catego polskiego narodu. Oto te hasta\

,,Przez wykonanie Planu 6-letniego do Polski silnej i szczesliwej” .

sNiech zyje Front Narodu Polskiego w walce o pokdj i Plan 6-letni”.

Apel i hasla robotnikow Zaktad6zu Przemystowych z Pruszkowa podchwycili wszyscy ludzie pracy, mobili-
zujac sity, serca i umysty naszej wspaniatej klasy robotniczej i calego naszego narodu do nowego poteznego wysitku,
ktory stuzy wykonaniu weztowych zadan drugiego roku Planu 6-letniego.

Szlachetna walka o jakos$¢, ilo$¢, o oszczednoS¢ i obnizenie kosztéw wiasnych, o przetom w nowej technice,
to walka, w ktérej krzepnie i cementuje sie nasz powstajgcy nowy socjalistyczny naréd. Z miast i wsi, fabryk, kopaln
1 hut, ze spétdzielni produkcyjnych, z ust robotnikéw, chiopéw i przedstawicieli inteligencji pracujacej — reprezen-
tantdw catego narodu polskiego ptynag piekne zobowigzania Czynu Majowego.

Polska klasa robotnicza skupiajgca wokot siebie calty naréd polski pod przewodem Polskiej Zjednoczonej
Partii Robotniczej godnie uczci Swieto Miedzynarodowego Proletariatu.

Tegoroczne $wieto Majowe obchodzi¢ bedziemy w sytuacji zaostrzonej walki o pokoj, jaka prowadza przeciw
sitom imperializmu wszyscy postepowi ludzie na catym Swiecie, na ktérych czele kroczy potezny Zwigzek Radziecki.

W wyniku zrozumienia tego, ze kazdy dodatkowy wysitek produkcyjny wzmacnia nasz kraj i caly ob6z
pokoju, tak masowo i powszechnie podejmowane sg zobowigzania majowe.

Dlatego tak silnie skupia sie spoteczenstwo polskie we Froncie Narodowym. Bo kazde konkretne zobowig-
zanie, terminowe i przedterminotce jego zrealizowanie, to przyspieszenie wykonania naszego Planu 6-letniego —
Planu Pokoju.

Pamietni jestesmy stow Wielkiego Stalina, ze narody muszg uja¢ w swe rece sprawe zachowania pokoju
! broni¢ jej do ostatka. Pamietni jesteSmy stoto Prezydenta Bieruta, ze walka o pokdj tgczy sie w Polsce nierozer-
walnie z walkg o Plan 6-letni.

Jednoczmy sie w Narodowym Froncie Walki o Pokoj i Plan 6-letni.



Str. 194

JAN RUSTECKI
Minister Transp. Drog. i Lotn.

O dalsze usprawnienie

Potezny rozwéj zycia gospodarczego w
okresie Planu 6-letniego .budowy podstaw
socjalizmu w naszym kraju, wysuwa po-
trzebe szeregu praktycznych rozwigzan
w dziedzinie transportu drogowego i lot-
niczego, ktéry w czasach Polski kapitali-
stycznej byt zaniedbany.

Wystarczy poréwnaé¢ cyfry — w roku
1938 zarejestrowanych bylo w Polsce 34
tys. samochodéw, z czego ciezarowych
tytka 7 tys. Obecnie ilos¢ pojazdéw me-
chanicznych kilkakrotnie przewyzsza cyfry
z roku 1938, w ostatnim za$ 'roku Planu
6-letniego, w roku 1955 nasza wtasna
produkcja roczna osiagnie cyfre 37
tysiecy, z czego ciezarowych 25 tys. osobowych 12 ty-
siecy.

Przewéz towaréw transportem mechanicznym drogowym
wzro$nie z 6,1 miliona ton w r. 1949 do 70 milionéw ton

w r. 1955 i

Przewdz os6b osiggnie cyfre 167 milionéw, czyli wzro-
Snie przeszto czterokrotnie w stosunku do 1949 r. Wzro-
Snie réwniez powaznie ilos¢ towaréw i oséb przewozo-
nych przez ,LOT".

Tak powazny wzrost taboru samochodowego oraz za-
dan na odcinku przewozu towaréw i ludzi wymaga or-
ganizacji mocnego zaplecza i stworzenia odpowiednich
warunkéw eksploatacyjnych.

Do najwazniejszych prac, zwigzanych z realizacjg za-
dan na odcinku trasportu samochodowego zaliczytbym:

1 dostosowanie sieci drog bitych do potrzeb gospodar-
czych w zwigzku z rozwojem przemystu oraz przebudo-
wa gospodarki rolnej,

2. organizacje dostatecznej ilosci warsztatbw remonto-
wych i stacji obstugi,

3. wlasciwe rozwigzanie problemu gospodarki samo-
chodowej we wszystkich resortach pod katem wykérzysta-
nia zdolnosci nosnej i wiasciwej eksploatacji technicz-
nej.

Wigze sie réwniez z w.w. zadaniami sprawa podniesie-
nia kultury technicznej dziesiatkow tysiecy pracownikow
transportu, szerzenie wiedzy technicznej w zakresie mo-
toryzacji wéréd najszerszych rzesz ludnosci w miescie i na

wsi, gdyz, jak méwit tow. Bierut: ,Trzeba i nam
przesig$¢ sie na konia wyzszej tech-
niki... na auta wtasnej produkcji, na
traktor w rolnictwie — dopiero woéwczas
mozna budowac¢ trwale i niewzruszenie

podstawy socjalizmu w Polsce"
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Minister
tan Rusiecki
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transportu

Potezna baza materiatlowa, jakg pan-
stwo ludowe daje transportowi — otwie-
ra przed naszg inteligencjg techniczna,
przed naszymi technikami, inzynierami
samochodowymi, drogowymi — niebywa-
te horyzonty dla inicjatywy twoérczej, ja-
kich nie byto w okresie panowania ob-
szarnikow i kapitalistow.

Przed nasza inteligencjg techniczng w
trasporcie, przed naszymi racjonaliza-
torami, przodownikami pracy stoi wspol-
ne zadanie wypracowania najlepszych,
najbardziej postepowych zatozen w dzie-
dzinie rozwijajagcego sie transportu.

Nasz transport powinien sta¢ na naj-
wyzszym poziom'e technicznym, a formy organizacyjno-
eksploatacyjne powinny utatwi¢ zmniejszenie kosztow
wlasnych, podnoszenie wydajnosci pracy, gdyz to jest
warunkiem akumulacji odpowiedniej ilosci $rodkéw fi-
nansowych, niezbednych do wykonania zadan, jakie sobie,
stawia nardd nasz w okresie Planu 6-letniego.

Mamy utatwione zadanie. Mozemy czerpa¢ petng gar-
Scig z bogatych doswiadczen wielkiego Kraju Rad, na-
szego wyzwoliciela i sojusznika, ktory udziela nam bez-
interesownie pomocy w realizacji Planu 6-letniego.

Mamy — mowit na IV Plenum KC PZPR Prezydent
Bierut petne podstawy do dumy z dzisiejszych prze-

mian, czynow i osiggnie¢, w lktorych uczestnicza coraz
wieksze masy ludu polskiego, wzmacniajac i podnoszac
wzwyz sity oraz wartosci materialne i duchowe naszego
narodu...".

Stowa te odnoszg sie réwniez i do pracownikéw tran-
sportu i obowigzujg nas do zwiekszenia wysitkow w dziele
realizacji Planu 6-letniego w waznej dla gospodarki na-
rodowej dziedzinie transportu drogowego i lotniczego.

Zesrodkowanie zagadnien transportowych w jednym re-
sorcie umozliwi racjonalniejsze wykorzystanie $rodkow
materialnych i osobowych dla realizacji naszych zadan.

Zobowigzania produkcyjne, jakie naplynely od praco-
wnikéw transportu z okazji Miedzynarodowego Swieta
Klasy Robotniczej 1 Maja wskazujg, ze transport drogo-
wy i lotniczy wypetni z honorem zadania, jakie stawia
przed nim naréd polski, ktory przy boku bohaterskiego
Zwigzku Radzieckiego wraz z catym obozem postepu

i socjalizmu buduje nowe, szczesliwe zycie — w walce
o0 pokoj i Plan 6-letni.
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Utinorzenie Ministerstiua Transportu
Drogomego i Lotniczego

LZadaniem transportu i komunikacji w Planie 6-letnim
jest sprosta¢ tym wielkim obowigzkom, ktére wyplywaja z
powaznego wzrostu sil wytwoérczych w okresie 6-lecia.
Transport i komunikacja musi sprosta¢ zadaniom wynika-
jacym ze wzrostu produkcji przemystowej i rolnej, z wiel-
kiego rozwoju budownictwa, z koniecznosci szerokiego po-
wigzania komunikacyjnego dawnych i nowych osrodkéw
przemystowych oraz rozszerzenia powigzan komunikacyj-
nych miedzy miastem a wsig, z przewidywanego wzrostu
tranzytu. Transport i komunikacja muszg sprosta¢ wreszcie
zadaniom wynikajgcym w zakresie przewozéw towaréw
i os6b w zwigzku z przewidywanym wzrostem stopy zy-
ciowej mas pracujgcych”.

Tak okreslit zadania transportu w Planie 6-letnim
Wicepremier Hilary Minc w referacie swym na V Ple-
num KC PZPR.

Znajac wielki rozwdj rolnictwa, przemystu i budownic-
twa w Planie 6-letnim, zdajemy sobie sprawe, ze zadania
komunikacji, ktérymi jest zabezpieczenie potrzeb transpor-
towych wszystkich gatezi gospodarczych, sa roéwniez
ogromne.

Azeby wypetni¢ te zadania, azeby méc je wykonaé, ko-
nieczne Jest nie tylko wprowadzenie ulepszen technicznych,
zwiekszenie ilostanu $rodkéw transportowych, dokonanie
szeregu inwestycji budowlanych i drogowych, szkolenie
kadr fachowcow — lecz takze usprawnienie organizacji
transportu i organizacji tak operatywnych jednostek
transportowych bezposrednio eksploatujgcych $rodki tran-
sportowe, jak i organéw zwierzchnich, administrujgcych
transport, zarzadzajacych nim i prowadzacych polityke
w zakresie gospodarki transportowej naszego kraju.

Pierwszym i zasadniczym pociggnieciem w tym za-
kresie jest Ustawa Sejmowa z dnia 26 lutego br. o orga-
nizacji wladz w dziedzinie komunikaciji.

Ustawa ta powotuje w miejsce dotychczasowego Mi-
nisterstwva Komunikacji dwa nowe ministerstwa, a miano-
wicie: Ministerstwo. Kolei i Ministerstwo Transportu Dro-
gowego i Lotniczego. Reorganizacja wiladz w zakresie
transportu ma zwlaszcza ogromne znaczenie dla wihasci-
We%)lustawienia zagadnien transportu samochodowego
w Polsce.

Transport samochodowy, ktéry w zorganizowanej for-
mie przed wojng nie istniat i istnie¢ nie mogt ze wzgledu
na znikome ilosci posiadanego parku samochoddéw cieza-

Prze® 1939 r., po wojnie zaczagt sie rozbudo ac
w bardzo szybkim tempie. Fakt, ze w 1947 r. posiadaliSmy
' razy tyle samochoddw ciezarowych, co przed wojng, do-
wodzi tempa, w jakim nastepowat rozwdj tego transpor-

mRozwoj ten nie byt jednak rozwojem zywiotowym, wj
mkai on z koniecznosci przyspieszenia proceséw odbudc
Wy haszego zycia gospodarczego.

Na poszczegdlnych etapach rozwoju naszego transpoi
tu samochodowego tworzyly sie rézne formy organizacy
ne wtadz centralnych w zakresie motoryzacji (oczywisci
rozumiejgc pod tg nazwag splot zagadnien zwigzanych
lansportem samochodowym). | tak kolejno istniaty: ,Par
stwowy.Urzad Samochodowy“, ,Centralny Zarzad Motory
zacji i ostatnio ,Departament Samochodowy® w M
msterstwie Komunikacji.
nvrh Hyloby krytykowac¢ ktérgkolwiek z wymienic¢
nionv A?rn? & Sanizacyjnych, gdyz kazda z wymie
solnym z PyUCIL  a konieczna i na miejscu w poszcze

n-- -i ~?ow rozwojowych naszej motoryzaciji.

| tak°\v pierwszym* °r8anizacje. te bardzo powaznii
zgrupowanie ial/m i ~resle P° wojnie, gdy konieczne byl
chomienia priemyst, lastg4iiiH|CGdSan0Ch® dOW dla- ViU
rych odcinkach nieczynnych'TeszczeTJ-~0-  niek C
wiezienia zywnosci dla robotnikbw, dowiezieniprawni
kow do ich miejsc pracy - cato$¢ zagadnien zwigzany"
z transportem samochodowym zostata zcentralizowana \
Panstwowym Urzedzie Samochodowym. Panstwowy Urzai
Samochodowy rozpoczagt réwniez budowe zaplecza tech
nicznego w zakresie transportu samochodowego

Z chwila, gdy organizacja naszej administracji zaczeta
krzepng¢, gdy wyraznie zaczela rysowac sie struktura
gospodarczych wiadz panstwa, niecelowe stalo sie pozosta-
wienie. rozbudowanego PUS z jego okregowymi urzeda-
mi, tworzacymi wraz z nim samodzielng, odrebng od reszty
wladz, organizacje.

PUS zostat wowczas podporzadkowany Ministerstwu
Komunikacji w formie Centralnego Zarzadu Motory-
zacji.

Ta, forma organizacyjna umozliwita wciggniecie za-
gadnien transportu samochodowego w orbite zagadnien
ogolnogospodarczych, koordynacje w pewnym stopniu
transportu samochodowego z transportem kolejowym i
wyodrebnienie przedsiebiorstw specjalizujgcych sie w prze-
wozie publicznym (PKS), w remoncie i obstudze samocho-
dow (PZ i WS) oraz w handlu sprzetem samochodo-
wym (CZS).

W tym tez okresie rozpoczeto budowe podstaw na-
szego przemystu motoryzacyjnego. Rzecza oczywistg jest,
ze przemyst motoryzacyjny (samochodowy i traktorowy)
najbardziej ze wszystkich przemystéw skomplikowany, a
jednoczesnie ze wszystkimi dziedzinami przemystowymi
Scisle powigzany,' nie mégt by¢ zorganizowany wspélnie
z zagadnieniami transportowymi, czyli nie mégt podlegac
wladzom transportowym, a musiat podlegac wiladzom
przemystowym. Totez przemyst motoryzacyjny zorganizo-
wany zostat w Zjednoczeniu Przemyslu Motoryzacyjnego,
podleglym Centralnemu Zarzgdowi Przemystu Metalowe-
go, ktory z kolei podporzadkowany bytMinisterstwu Prze-
mystu i Handlu.

Organizacja remontéw generalnych, ktdrg rozpocze-
lismy na zasadach potokowych, koniecznos¢ produkcji
czesci zamiennych w warsztatach remontowych, a zatem
i rozbudowa warsztatébw remontowych w pewnego rodzaju
zaktady produkcyjne, byta powodem zlikwidowania Pan-
stwowych Zaktadow i Warsztatbw Samochodowych, jako
jednostki podporzadkowanej wtadzom transportowym i
powotania Zaktadéw Sprzetu Transportowego, jako czesci
skladowej organizacji, zajmujgcej sie przemystem moto-
ryzacyjnym i podporzgadkowanej wtadzom przemystowym.

Za tego rodzaju ustawieniem zagadnien remontowych
przemawiat réwniez fakt, ze ZST byly do pewnego stop-
nia, kuznig kadr fachowcéw z zakresu przemystu moto-
[)yzacyjnego, ktéorych przemyst ten odczuwat dotkliwy
rak.

Jednoczes$nie budujacy sie przemyst motoryzacyjny wy-
magat aparatu handlowego, zaopatrzeniowego i aparatu
zbytu, ktory by organizowat rozprowadzanie wytworow
przemystu motoryzacyjnego.

W tym samym okresie czasu w kraju naszym rozpo-
czelismy budowe mocnego, uspotecznionego handlu, ktory
zostat ujety w jednolite formy organizacyjne i podporzad-
kowany Ministerstwu Przemyslu 1 Handlu.

Z tych™ez wzgleddéw catkowicie uzasadnione stato sie
wydzielenie Centrali Handlowej Przemystu Motoryzacyj-
nego ,Motozbyt* w odrebne przedsiebiorstwo, podpo-
rzadkowane réwniez Ministerstwu Przemys$lu i Handlu.

Rozwijajacy sie transport samochodowy i rozwijajace
sie jego formy organizacyjne stworzyty konieczno$é stwo-
rzenia dalszych przedsiebiorstw przewozoéw publicznych
i tak poza PKS, podporzadkowanym Ministerstwu Komu-
nikacjl pozostaty: Panstwowe Przedsigbiorstwo Transpor-
towo-Ekspedycyjne Przemyslu, ktérego zadaniem byta
cbsluga transportowa przedsiebiorstw przemystowych,
wydziat transportowy ,Spotem“, przeobrazony pozniej w
spotdzielcze przedsiebiorstwo transportowe ,Spedytor”,
dla obstugi spétdzielczosci oraz ,C. Hartwig“, ktory po
sfuzjowaniu sie z PPTEP omdéwionym wyzej tworzyt du-
ze przedsiebiorstwo transportowe, specjalizujgce sie w
przewozie towaréw, gdy PKS specjalizowat sie w komuni-
kacji pasazerskiej.

PPTEP, ,Spedytor* i ,Hartwig** byly to przedsiebior-
stwa podlegle Ministerstwu Przemys$lu i Handlu, temuz
Ministerstwu podlegaly ZST i ,Motozbyt*, w tym stanie
rzeczy w Ministerstwie Komunikacji pozostat jedynie De-
partament Samochodowy, ktorego gtdwnym zadaniem by-
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Jo: rejestracja pojazddjz, normowanie przepiséw drogo-
wych, wydawanie instrukcji eksploatacyjnych oraz regu-
lowanie wydawania uprawnien do prowadzenia pojazdow
samochodowych.

Tak tez pozostato po reorganizacji wltadz gospodar-
czych naszego kraju, po stworzeniu Panstwowe] Komisji
Planowania Gospodarczego i resortdw przemystowych.
Przedsiebiorstwa przemystu motoryzacyjnego' wraz z ZST
i ,Motozbytem*“ znalazly sie w Ministerstwie Przemystu
Ciezkiego.

Jednakze przedsiebiorstwa transportowe w przededniu
Planu 6-letniego zostaly sfuzjowane i zostatlo stworzone
jedno duze przedsiebiorstwo: Panstwowa Komunikacja
Samochodowa, podporzadkowane Ministerstwu Komu-
nikaciji.

Zadania Planu 6-letniego, jak juz mowilismy, stawiajg*
przed transportem wielkie zadania.

llos¢ samochoddw ciezarowych wzrasta w Planie 6-let-
nim o 100%, ale ilos¢ produkcji transportowej, jaka maja
wykona¢ te samochody, wzrasta wielokrotnie.

Azeby wypetni¢ te zadania, transport samochodowy
musi uwielokrotni¢ swojg wydajnos¢, co mozliwe jest przy
odpowiedniej organizacji, ktéra zmobilizuje wszystkie
Srodki do podniesienia wydajnosci transportu samocho-
dowego.

Jakie sg to srodki? — A wiec przede wszystkim:

1) Rozbudowanie przedsiebiorstw przewozéw publicz-
nych i rozszerzenie zakresu ich dziatania.

2) Wiasciwa organizacja przewozow wiasnych po-
przez tworzenie branzowych przedsiebiorstw, opar-
tych na rozrachunku gospodarczym.

3) Zwalczanie marnotrawstwa w eksploatacji samo-
chodoéw.

4) Zapewnienie sprawnej obstugi technicznej.

5) Zapewnienie sprawnego zaopatrzenia transportu
samochodowego w materialy potrzebne do eksplo-
atacji i remontéw.

6) Szkolenie kadr dla potrzeb transportu samocho-
dowego.

7) Staly instruktarz w zakresie eksploatacji Srodkéw
transportowych i opieki technicznej nad nimi.

8) Koordynowanie transportu samochodowego, zgru-
powanego w roznych organizacjach.

9) Kontrola wykonania planéw transportowych po-
szczegolnych jednostek i kontrola dziatalnosci tych
jednostek.

10) Tworzenie jednolitych form administracyjnych,
najwtasciwszych dla transportu samochodowego.

Wymienione $rodki konieczne do zrealizowania zadan,
jakie musi wykona¢ transport samochodowy w Planie
6-letnim, wymagajg wlasciwego ustawienia wszystkich
zagadnien motoryzacyjnych, a zatem wiasciwego ustawie-
nia organizacyjnego przedsiebiorstw, ktorym te zagadnie-
nia sa powierzone do realizacji, a zatem dostosowania
wlasciwego organizacji wtadz motoryzacyjnych do potrzeb
zbudowania mocnego, socjalistycznego transportu samo-
chodowego.

W Plan 6-letni wkroczyliSmy, posiadajgc juz mocno
zbudowane podstawy przemystu motoryzacyjnego i zorga-
nizowane jednolicie duze przedsiebiorstwo przewozow
publicznych.

Zaplecze jednak techniczne, to znaczy warsztaty re-
montowe i stacje obstugi oraz zaopatrzenie tego zaplecza
w potrzebne czesci zamienne, materiaty i akcesoria, po-
zostalo w starych formach organizacyjnych, uzasadnio-
nych na poprzednim etapie rozwojowym naszego transpor-
tu samochodowego.

Jednoczed$nie narastajgce zagadnienia, zwigzane z
rozwijajgcg sie motoryzacja, przerastaly, ramy Departa-
mentu Samochodowego w Ministerstwie Komunikaciji.

Nota bene Departament Samochodowy, pozostajac w
Ministerstwie Komunikacji, ktore w swej formie organi-
zacyjnej przed reorganizacjg powstato na bazie dawnego
Ministerstwa Komunikacji zajmujgcego sie prawie wylgcz-
nie transportem kolejowym, by! Departamentem matym,
ktory nie mogt sie whasciwie rozwing¢. Dziatalno$¢ dru-
giego Departamentu w tymze Ministerstwie, a mianowicie
Departamentu Drég Publicznych, nie znajdowata wiasci-
wego skoordynowania z Departamentem Samochodowym,
co bezsprzecznie odbijato sie na operatywnej dziatalnosci

=
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obu departamentow. Z drugiej za$ strony zaktady remon-
towe, przylgczone do zaktadow produkcyjnych w okresie
ich ,zabkowania“, w obecnej fazie, gdy przemyst motory-
zacyjny stanowi juz potezny potencjat produkcyjny i roz-
wija sie coraz bardziej, nie tylko nie muszg by¢ z nimi
potaczone, ale wrecz stajg sie utrudnieniem w administro-
waniu przemystem motoryzacyjnym.

Wydaje sie wiec logiczne potaczenie ich z transportem
samochodowym.
Podobnie przedstawia sie zagadnienie zaopatrzenia.

Dlatego tez problem wyodrebnienia zagadnien transpor-
tu samochodowego w jeden resort, ktéry by objgt swojg
dziatalnoscia kluczowe zagadnienie motoryzacyjne w po-
wigzaniu z zagadnieniami drég kotowych, statlsie ko-
niecznoscia. Do zagadnien motoryzacyjnych zostaty
réwniez dotgczone zagadnienia transportu lotniczego;
ktéry nie jest jeszcze w kraju naszym transportem maso-
wym, lecz ktéry bardziej w swej organizacji i charaktery-
styce technicznej sprzetu jest zblizony do transportu sa-
mochodowego niz kolejowego.

Na podstawie wzmiankowanej Ustawy zostato opubli-
kowane rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 26 lutego
1951 r. w sprawie zakresu dziatania wtadz naczelnych w
dziedzinie komunikaciji. -

Rozporzadzenie to w nastepujacy sposéb okresla za-
kres dzialania nowopowstatego Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego:

1) kierowanie dziatalnosciag podlegtych przedsie-
biorstw transportowych, produkcyjnych, budowla-
nych, projektowych i handlowo-ustugowych oraz
zatwierdzanie planéw gospodarczych tych przed-

siebiorstw;
2) wydawanie, nadz6r i kontrola wykonania prze-
przepisow:
a) budowy, utrzymania i eksploatacji drég pu-
blicznych,

b) porzadku i bezpieczenstwa ruchu drogowego,

c) rejestracji samochodéw i wydawania praw jazdy,

d) racjonalnej gospodarki samochodowe;j,

e) przewozowych dla transportu drogowego i lot-
niczego,

f) porzadku i bezpieczenstwa ruchu lotniczego,

g) lotniczo-sygnalizacyjnych;

3) ustalanie dla podlegtych przedsiebiorstw normaty-
wow technicznych i technologicznych;

4) opracowanie dokumentacji technicznej i typowych
projektbw w zakresie budownictwa drogowego
oraz lotnictwa cywilnego;

5) organizowanie publicznego transportu drogowego
i jego obstugi technicznej oraz cywilnego transpor-
tu lotniczego;

6) koordynowanie przewozéw samochodowych;

7) ustalenie zasad utrzymania i eksploatacji pojaz-
déw mechanicznych;

8) wspotdziatanie w organizowaniu krajowej pro-
dukcji w dziedzinie transportu samochodowego;

9) sprawy wydawania zezwolen na zarobkowy prze-
w6z 0s6b ftowaréw w publicznym transporcie dro-
gowym oraz na prowadzenie zaktadow technicznej
“obstugi transportu drogowego;

10) prowadzenie rejestru cywilnych statkbw powietrz-
nych i rejestru pilotéw;

11) wydawanie przepisbw 0 przewozie poczty w
publicznym transporcie samochodowym i lotni-
czym;

12) sprawy kadr w zakresie wymienionym w pkt. 1
oraz sprawy kadr gospodarki samochodowej w za-
kresie zleconym przez Prezesa Rady Ministrow;

13) wspotdziatanie z wiasciwymi ministrami w spra-
wach programéw nauczania, ksztalcenia i za-
trudnienia kadr w dziedzinie transportu drogowe-
go i lotniczego oraz budownictwa drogowego i
sportu lotniczego;

14) kierownictwo i
Lotniczej;

15) organizowanie- badan naukowych i nadzorowanie
podlegtych instytutow naukowo-badawczych.

Jak z powyzszego widzimy, zakres dziatania Minister-

stwa Transportu Drogowego | Lotniczego jest bardzo sze-
roki i obejmuje calos¢ zagadnien zwigzanych z transpor-

nadzér nad dziatalnoscig Ligi
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tern samochodowym. Takie ujecie organizacyjne wiadz
transportu samochodowego zapewnia nalezytg koordynacje
zagadnien, zwigzanych z tym transportem | stawia warun-
ki organizacyjne do budowy mocnego socjalistycznego
transportu samochodowego. ¢ .

Wszyscy transportowcy powitali z radoscig wiado-
mos$¢ o powotaniu Ministerstwa Transportu Drogowego i
Lotniczego. Transport samochodowy, grupujac wokét sie-

Inz. E. REINHARD (Warszawa)
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bie dziesiagtki tysiecy pracownikéw, wymaga odpowiednie-
go administratora. ) . .

Mozemy  stwierdzi¢, ze  powotanie Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego poprzez stworzenie
odpowiednich warunkéw organizacyjnych przyczyni sie
do zwiekszenia wydajnosci transportu samochodowego, a
wiec do lepszego wykonania zadan tego transportu w
Planie 6-letnim.

Wykonanie przeirozdir toirarotuych na PKP

uj r.

Wykonanie planu

Wykonanie przewozoéw na liniach normalnotorowych
PKP w 1950 roku charakteryzuje nastepujace zestawie-
nie ktore przedstawia, stosunek procentowy wykonania
przewozéw do planu PKP na rok 1950 w ruchu towaro-
wym.

Y0 tuykonania % mzro-

planu stu tu sto-

Wyszczegolnienie sunku do
1949 r.
Przein6z masy touiarGiu u; t 105,1 141
Natadunek tnagoném 105,5 135

Obrét uiagonu toinarotnego' _
poprama «; stosunku do planu 21 52

Przebiegi pociago — kilometroiu 107,2 —

Przebiegi ciezaru brutto - tono
-kilometréiu......coeeneene t 105,4

Przebiegi ciezaru netto - tono -
kilometrdiu.....cccevvvennnennnn. 105,3

Ciezar pociggu brutto Ut . . 98,2 10

Ciezar pociggu netto w; t . . 98,2 0,2

Szybkos¢ handlotna km/godz. 100,6 17

Procentoiuy stosunek przebiegu
inagonduj préznych do tado-
mnych —spoprama ui stosunku
do planu...cevcieeencnnnnn, 72

Przecietny przebieg doboiny pa-
roiuozu toiuarouiego uj km .

10,6
97,4

Powyzsze zestawienie $wiadczy, ze przewozy towaro-
we w pierwszym roku Planu 6-letniego zostaty wykonane
z nadwyzkg, co jest dowodem wielkiego tempa rozwoju
naszej gospodarki narodowej. Jednoczesnie podane zesta-
wienie wykazuje dalszg powazng poprawe miernikOw
eksploatacyjnych w ruchu towarowym.

W roku 1950 przekroczyliSmy plan w szeregu bardzo
waznych miernikdw eksploatacyjnych. Tak wiec uzyska-
lismy wspotczynnik obrotu wagonéw o 21°%», szybkosé
handlowg o 0,6°», a procentowy stosunek przebiegu wa-

1950

gonéw préznych do tadownych o 72000 lepsze od plano-
wanych.

Jednoczes$nie przebiegi pociggo-kilometrow w ruchu
towarowym przekroczyty plan o 7,2°0 przy wzroscie
przebiegu ciezaru brutto-tono-kilometrow o 54%> i netto-
tono-kilometréow o 5,3% ponad plan i przy niedotrzymaniu
ciezaru pociggu brutto o 1,8°/0 oraz ciezaru pociggu netto
0 180 w stosunku do planu. Jezeli wezmiemy pod uwa-
ge,’ze wzrost naladunku wagonéw wynosit jednoczesnie
55% to widzimy, ze wzrost pociggo-kilometrow byt sto-
sunkowo za duzy i ze na ten ostatni wzrost niewatpliwie
wywart pewien wplyw zmniejszony przecietny ciezar brutto
pociagow.

Tak przedstawia sie w gtownych zarysach wykonanie
ruchu towarowego za 1950 rok w poréwnaniu z planem.

Aczkolwiek mamv niedociggniecia odnosnie ciezaru po-
ciggu brutto (co, jak bedzie powiedziane nizej, miato sze-
reg niezaleznych od kolei przyczyn), to catos$¢ poréwna-
nia Swiadczy o powaznych sukcesach osiggnietych przez
PKP w 1950 roku, tak co do przewiezionej masy towaro-
wej, jak i co do osiggnietej wysokosci miernikéw eksplo-
atacyjnych.

Z uwagi na to, ze obok znacznych dodatnich wynikow
kolei istniejg i niedociggniecia oraz ze 1950 rok przynidst
nowe i niewatpliwie cenne doswiadczenia, wymienione
wyzej osiggniecia wymagajg blizszego i bardziej szcze-
gotowego naswietlenia,_celem uwzglednienia ich na dal-
szym etapie rozwoju ruchu towarowego PKP.

Natadunek

Poddamy przede wszystkim analizie naladunek na
PKP; na wstepie rozpatrzmy wysokos$¢ naladunku w po-
szczegolnych kwartatach i miesigcach.

Naladunek wagonéw w poszczegolnych kwartatach
1950 roku w stosunku do catorocznego naladunku, ktory
przyjmujemy za 100%, przedstawia sie nastepujgco.

I kw.
21,9%

I kw.
23,8%

I kw.
25,9%

IV kw.
28,4%
Nastepujaca tablica ilustruje naladunek w poszczegol-

nych miesigcach roku 1950 w stosunku do naladunku ca-
torocznego, "ktéry przymujemy za 100%:

Wyszczegolnienie 1950 | I [} \Y Vi Vil Vil IX X Xl Xil
1 Natadunek ogolny . .. 100% 661 680 849 768 797 813 818 881 89 1006 1006 823
2. Naladunek toiuaréu:

procz inegla........... 100% 562 612 809 744 803 812 812 88 930 108 1093 8,59

3. Natadunek inegla . 100% 827 793 910 802 47,78 808 821 870 331 806 880 7.94
Biorac pod uwage, Ze przecietny, miesieczny natadu- W ciggu nastepnych 4 miesiecy przecigtny natadunek
* . 10 miesigczny zostat powaznie przekroczony, a w ostatnim
nek stanowi — 8,33% naladunku rocznego, widzi- miesigcu naladungk ogolny spad! ponizej naladunku prze-
cietnego. Najmniejszy naladunek w” styczniu wynosi!
my, ze naladungk ogélny w ciggu pierwszych 7 miesie- 79,4%, a najwiekszy naladunek w pazdzierniku 121%

cy roku, z wyjatkiem miesigca marca (w ciggu ktérego
naladunek ksztattowat sie na poziomie nawet wyzszym
od przecietnej roku), stopniowo wzrastajgc, byt stale po-
nizej przecietnego miesiecznego.

przecietnego miesiecznego naladunku.

Jak wynika z tabeli, najdtuzszy okres duzego nasile-
nia w tadowaniu wegla mieliSmy w okresacu dwoéch z
rzedu miesiecy: pazdzierniku i listopadzie, a wiec w
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okresie jesiennych przewozow, co jest szczegOlnie cha-
rakterystyczne, gdyz wskutek tego w ciagu tych dwoch
miesiecy nastgpito spietrzenie zapotrzebowania na wa-
gony, przy czym naladunek miesieczny wyniost 121°%0 na-
tadunku przecietnego w roku, co spowodowato trudnos-
ci na PKP w pokryciu zapotrzebowania na wagony.

Z danych tabeli wynika wiec, ze najwieksze wahania
w ciggu poszczegolnych miesiecy zachodzity w odniesie-
niu do natadunku towaréw poza weglem | ze miesiace
styczen i luty byly najbardziej niewykorzystane dla prze-
wozu tych towaréw.

W tabeli szczeg6lnie Odcina sie mjesiac sierpien, kto-
ry w 1950 roku byl przetomowym miesigcem pod wzgle-
dem natadunku tak wegla jak i innych towaréw, gdyz
od tego miesigca naladunek przekraczat Sredniomiesieczny

Kryte oo .
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oraz uwidacznia sie szczyt natadunku w pazdzierniku i li-
stopadzie.

Nalezy tu jednak podkresli¢, ze wzrost przewozow w
sierpniu i wrzesniu nastgpi! w znacznej mierze dzieki
zesziorocznej akcji PKPG odnosnie przesuniecia pewnych
przewozow przed i za jesienny okres szczytowego na-
silenia przewozéw w pazdzierniku i listopadzie i bez cze-
gOW tym okresie powstatyby wieksze trudnosci dla PKP,
a nawet moglyby by¢é uniemozliwione pewne przewozy
w ogodle.

Rozpatrzmy teraz, jak przedstawiat sie naladunek w
odniesieniu do poszczegdllnych rodzajéw wagonéw towa-
rowych i w jakim stopniu byly one zatrudnione w ciggu
roku. Odpowiedz na to daje nastepujgca tabela, w kt6-
rej dla kazdego rodzaju wagondéw podany jest stosu-
nek procentowy natadunku wagonéw w poszczeg6lnych
miesigcach do natadunku rocznego.

100% 6,74 715 867 780 773 768 78 884 936 965 978 871
Udeglarki . . . . . . .. 662 657 824 75 794 825 827 879 88l 1049 1051 7,95
platformy.....ccccooiiiennrnn 627 719 931 78 844 852 823 864 869 945 894 846
specjalne... 6,77 658 873 832 928 893 923 983 926 806 764 735
CPSterNY . ccccvvieeiiieiieene 673 660 805 814 849 815 890 923 913 919 907 832

Jakkolwiek ilostany wagonéw nie sg w ciggu roku sta-
le i ulegajg pewnym wahaniom, zwiekszajac sie ku konco-
wi roku, co jest zwigzane z budowg nowych wagonéw, a
takze z uruchomianiem na okres jesienny tak zwanych
.buraczanych* wagonéw, to jednak tablica 'ta daje po-
glad na zatrudnienie i na wzrost zapotrzebowania na
pewne rodzaje wagondw w poszczegdlnych miesigcach.

Najbardziej nierbwnomierne przewozy sg w weglar-
kach. W roku 1950 przewozy te w ciggu 8 miesiecy ksztat-
towaty sie ponizej przecietnych miesiecznych, przekracza-
jac powaznie te ostatnie w ciggu pozostatych 4 miesiecy.
Naladunek weglarek w listopadzie byt o 58,8°/» wiekszy
od natadunku w styczniu.

Z kolei rozpatrzmy ksztattowanie si¢ natadunku w cia-
gu miesigca.

Poniewaz najbadziej charakterystyczne roznice w nata-
dunku w ciggu okresow miesiecznych wystepujg w 1i 3
dekadzie, ceiem zobrazowania tego zagaclnienia poréwna-
my przecietny naladunek w dniu roboczym w ciggu 1i 3
dekady. Dla przyktadu wezmiemy cztery miesigce w ro-
ku, a mianowicie I, IV, VII i X, rozpatrujgc osobno na-
tadunek ogolny, naladunek wegla oraz wszystkich innych
towaréw oprécz wegla.

Wzrost procentowy przecietnego natadunku w dniu ro-
boczym w ciggu 3 dekady w stosunku do takiegoz na-
tadunku. w ciagu pierwsz-' dekady przedstawia nastepu-
jaca tabela:

~~-—--Miesigce

o | v Vil X
Tresc's ~ -

Naladunek ogdlny..............
Naladunek tomarduj

uiegla...cooeeeiciieeeiiiieeees
Naladunek megla

15,6% 30,3% 2,1% 10,6°
H,4% 49,5%

2,2% 15,2%
8,9% 6,1%

22% 2,3%

Z tabeli tej wynika, ze stosunek natadunku w dniu ro-
boczym w 3 dekadzie do takiegoz natadunku w 1 dekadzie
w ciggu wskazanych wyzej miesiecy 1950 roku wahat sie
.w granicach: dla natadunku ogélnego od 21 do 30,3°».

dla natadunku towaréw précz wegla od 22 do 49,5%.

i dla natadunku wegla od 2,2 do 8,9%.

Liczby te Swiadczg o bardzo duzych wahaniach natadunku,
a wiec i ruchu towarowego na przestrzeni poszczegélnych
dekad niektorych miesiecy. Jakkolwiek naladunek wegla
wykazuje stosunkowo mniejsze wahania, to jednak, z uwa-
gl na charakter masowy tych przewozéw, ma to réwniez
powazne znaczenie dla ruchu towarowego.

Omawiajgc sprawe natadunku, nalezy naswietli¢ réw-
niez naladunek w dni S$wiagteczne. Ot6z trzeba stwierdzic,
ze pomimo, akcji kolei i PKPG w tej sprawie, stan rze-
-czy w 1950 r. na og6t nie ulegt zmianie. Jesli poréwnac

wykorzystanie pod naladunek dni $wigtecznych w pazdzier-
niku i listopadzie z rokiem 1949, to przecietny naladunek
w pazdzierniku 1950 r. ulegt poprawie o 4,08%>, a na-
tadunek w listopadzie — pogorszeniu o 3,85°/» w poréwna-
niu z rokiem 1949

Powyzsze rozwazania wykazaly powazne wahania na-
tadunku na sieci PKP na przestrzeni catego roku, co po-
cigga' za sobg nieréwnomiernos¢ ruchu towarowego oraz
powoduje trudnosci, zwlaszcza w czasie wzmozonych je-
siennych przewozéw. Na szczegolne podkreslenie zastu-
guja skutki znacznych wahan w ruchu towarowym na
przestrzeni kazdego miesigca pomiedzy poszczegéinymi
dekadami. Wahania te, poza ujemnym wptywem na obrot
wagonow, wywotujg szkodliwe przebiegi parowozéw lu-
zem do pociagéw lub od pociggéw, zbedne zuzycie wegla,
nie pozwalaja na nalezyte turnusowe wykorzystanie pa-
rowozoéw oraz personelu pociggowego | manewrowego,
pociggajg za sobg straty dla gospodarki narodowej i po-
waznie obnizajg mierniki eksploatacyjne PKP.

Doswiadczenia 1950 r. w sprawie przebiegu przewozéw
towarowych nasuwajg ponadto nastepujace wnioski, kt6-
re powinny by¢ zrealizowane w roku 1951

1 Mozliwie najwieksze zniwelowanie szczytu przewo-
zOw jesiennych przez przesuniecie poza ten okres tych
przewozéw (np. materialdw budowlanych), ktére moga
by¢ dokonane wczesniej lub pozniej;

2. obnizenie przewozow wegla w czasie przewozow je-
siennych co najmniej do przecietnego poziomu rocznel

o,
g 3. przediuzenie kampanii buraczanej;

4. mozliwie wczesniejsze rozpoczecie kampanii ziem-
niaczane;.

Te ostatnie wnioski zostaly omoéwione i uzasadnione
szerzej w artykule moim o przewozach jesiennych 1950 ro-
ku, wydrukowanym w ,Transporcie i Spedycji“ z marca br.

Obrét i nalezyte wykorzystanie wagonow towarowych

Obrét wagonéw towarowych na sieci PKP doznat dal-
szej znacznej poprawy w 1950 roku i wykazat polepsze-
nie w stosunku do planu o 2, 10>.

W stosunku do wynikéw za rok 1949 PKP osiggnely
poprawe ogdlnego wspotczynnika obrotu wagonéw o 5,2%,
przy czym poprawa wedtug rodzaju wagonoéw wynosita
dla: wagonow krytych 4,4%, weglarek 5,0%, platform
5,6%.

Ta poprawa obrotu wagonow, ktory jest wybitnie waz-
nym miernikiem pracy kolei, to rezultat dalszych uspraw-
nien pracy kolei i jej klientow.

Ze strony kolei do poprawy obrotu wagonéw przyczy-
nit sie przede wszystkim rozwoj wspétzawodnictwa pra-
cy na PKP, ktére podniosto wydajno$¢ pracy w ruchu to-
warowym, lepszy rozklad jazdy pociggéw towarowych,
usprawnienie w pracy rozrzadowe] przez wprowadzenie
ulepszen technicznych, stosowanie marszrutyzacji w tado-
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waniu towaréw masowych oraz poprawa szybkosci han-

"Nalezy podkresli¢, ze poprawa obrotu wagonow osigg-
nieta zostata réwniez dzieki pewnemu usprawnieniu pra-
or klientéw kolei. Tak wiec przestdj wagonow pod na-
i wytadunkiem oraz przeekspediowanie wagonow ado-
wnych z winy klientdbw kolei w ciggu roku 1950 ulegty
pewnemu zmniejszeniu.

Do poprawienia obrotu wagonow przyczynio sie réw-
niez stosowanie marszrutyzacji przewozéw, a ponadto u-
sprawnienie planowania przewozow ze strony niektorych
klientéw kolei.

Mamy je nak w obrocie wagonow towarowych jeszcze
szereg usterek i niedociggniec.

Ze ‘strony kolei sg to: opdznione podstawianie zaplano-
wanych wagonéw pod naladunek, przewlekly przewoz,
przewlekle podstawianie pod Wy+adunek. Komasowanie wa-
gonow tadownych dla jednego odbiorcy. Kolej jednak pra-
cuje stale nad usunieciem tych niedociggnie¢ i nad po-
prawg obrotu wagonu. Poprawe te kolej chce uzyskaé
przede wszystkim przez zmniejszenie postoju wagonow
na stacjach weztowych i rozrzgdowych.

W tym celu zostat opracowany na rok 1951/5/ nowy
rozktad jazdy pociggéw towarowych, skracajgcy wydatnie
czas tego postoju oraz podnoszacy szybkosc handlowg
pociggbw towarowych. Ponadto usprawnia sie prace roz-
rzadowg przez instalacje nowych urzadzen technicznych,
usprawnia sie dyspozycje wagonéw préznych, rozszerza
sie marszrutyzacje przewozOw oraz coraz® szerzej sto-
suje sie podwdjng operacje _handlowa w ciggu doby tj.
naladunek wagonu w dniu jego wytadunku”

Mamy jednoczes$nie szereg niedociggnie¢ i ze strony
klientow na przestrzeni 1950 roku, a mianowicie:

1; nierownomierny naladunek;

wadliwe opracowanie planow naladunku bez uwzgle-
dnienia mozliwosci wytadowczych stacji przeznaczenia lub
odbiorcow;

3) btedne planowanie przewozéw, powodujgce krzyzo-
wanie sie przewozOw tego samego tadunku;

4) przewozy na nadmierne lub zbyt krétkie odlegtosci i
przeekspediowania;

5) nienalezyte wykorzystywanie fadownosci wagonow;

6) niedotrzymywanie zaplanowanych kierunkéw przewo-
zu towar6w masowych, a zwlaszcza wegla;

7) niedostateczne stosowanie marszrutyzacji przewozow
tj. relacyjno-grupowo-kierunkowego tadowania w przypad-
kach, gdy takie tadowanie jest mozliwe.

Doswiadczenie wykazuje, ze mamy przypadki tadowa-
nia, zwlaszcza towaréw masowych, bez uwzglednienia
mozliwosci wytadowczych odbiorcéw. Plan przewozéw be-
dzie tylko wéwczas dobry, jesli pozwoli na sprawne nata-
dowanie i roztadowanie wagonow, powinien wiec uwzgled-
nia¢ mozliwosci techniczne kolei oraz wytadowcze odbior-
¢y, powinien by¢é zawczasu uzgodniony z koleja i z odbior-
cg, aby wyladowanie przybytych wagonéw mogto by¢ do-
konane w czasie wolnym od postojowego. Tymczasem ob-
serwujemy niejednokrotnie przybywanie tadunkéw w ilos-
ciach przekraczajgcych mozliwosci wytadowcze odbiorcy,
skutkiem czego powstaje przestdéj wagonow podstawia-
nych pod wytadunek ponad czas wolny od postojowego,
a nawet przestdj] innych wagonéw, przybytych pézniej, z
braku miejsca na ich podstawienie. Wysokie jeszcze su-
my optacane za postojowe sa dowodem powaznych bra-
kow organizacyjnych u klientéw kolei.

Mamy réwniez inne btedy, popetniane przez klientow
kolei. Sg to przewozy wywotujgce krzyzowanie sie tego
samego tadunku

W dalszym ciagu oméwimy jeszcze mozliwosci popra-
wienia obrotu wagonow.

) nob¢ dalszego skrécenia obrotu wagonéw zmu-
§28 kﬁfg

o wykorzystywania wszystkich “istnigjacych
w tym klerunku mozliwosci. Tak wiec w 1950 r. kolej da-

zyia np. do wiekszego stosowania podwojnej operaciji han-
dlowej w ciggu jednej doby. W tym celu kolej zaliczata
ao Uostanu rozporzgdzalnego wagony, ktére zostang roz-
tadowane do godziny 14 (zamiast, jak dawniej, do godz.
10), dysponujgc je pod naladunek w tej samej dobie, co
pozwalatlo na zmniejszenie ilosci przesytanych wagonéw
préznych, a wiec dawato powazng oszczedno$¢ w gospo-
darce kolejowej. Przeprowadzenie takiej podwadjnej opera-
cji handlowej wymaga S$cistego kontaktu stacji z odbior-
cg celem ustalenia czasu zakonczenia wytadunku oraz
z nadawca, dla zakomunikowania mu godziny rozpoczecia
naladunku, a ponadto wymaga wzajemnej wspotpracy ce-
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lem dostosowania sie nadawcy, w miare jego mozliwosci,
do potrzeb kolei.

W celu skrocenia obrotu wagonow Dyrekcje OKP  maja
réwniez polecenie organizowania przez stacje weztowe
doktadnego awizowania zawczasu stacjom docelowym o
przybywajacych do nich przesytkach wagonowych z po-
daniem odbiorcy, jego adresu, rodzaju tadunku i nadaw
cy dla niezwtocznego powiadomienia odbiorcy i przygoto-
wania sie przez niego do wytadunku. Przy zorganizowa-
niu takiego powiadomienia odbiorcy, niezaleznie od pory
dnia, umozliwione zostalo przygotowanie przez mego za,
wczasu $rodkéw transportowych i sity roboczej oraz przy-
stgpienie do wytadunku bezposrednio po przybyciu wagonu

na stat J

SU]e na uwage jeszcze jedno zagadnienie. Jest
ono zwigzane z niedotrzymaniem przez PKP w 1950 r.
planowanego ciezaru brutto i netto pociagéw towarowych.
Jednym z powodéw byt wzrost ilosci przewiezionej w ro-
ku 1950 stomy Inianej i konopnej o 22,3°», a siana i sto-
my zwyktej o 20,0% w stosunku do r. 1949. Duze ilosci
siana i stomy byly przewozone w stanie nieprasowanym,
co powodowato Wykorzystanle wagonoéw zaledwie w gra-
nicach 10-15%, wowczas gdy nadanie tej przesytki w sta-
nie prasowanym pozwolitoby wykorzysta¢ tadownos¢ wa-
gonu w 30% tj. wykonac¢ przew6z przy uzyciu potowy
ilosci wagonow. Wobec braku ptacht cze$¢ siana i stomy
przy tak niewykorzystanej tadownosci przewozi sie w wa-
gonach krytych, zachodzi wiec pilna potrzeba, aby na-
dawcy zaopatrzyli sie w prasy do prasowania siana i sto-
my, a przewéz siana i stomy w stanie nieprasowanym
powinien bﬁc w ogole zakazan?/ .

W zwigzku z koniecznoscig lepszego wykorzystania ta-
downosci wagonéw towarowych niezbedne jest ogranicze-
nie niewykorzystywania tadownosci wagonéw przy przewo-
zie tych towarow, ktdre moga i powinny wykorzystywac
catkowicie tadowno$¢ wagonow, tylko do przypadkéw wy-
jatkowo uzasadnionych. W nieuzasadnionych przypadkach
nalezatoby pobierac dodatkowe optaty specjalne, ktére
bytyby 'dla nadawcy bodZzcem w kierunku lepszego wyko-
rzystywania tadownosci wagonow. Powaznym zagadnie-
niem'jest réwniez niedotrzymywanie zaplanowanych kie-
runkéw przewozu towaréw masowych.

Omawiajac osiggnigte wyniki w ruchu towarowym za
1950 r. nie mozna poming¢ tzw. marszrutyzacji przewo-
zow. Dotyczy ona przede wszystkim towar6w masowych
i polega na tadowaniu catego pociggu lub grupy wago-
noéw do jednej lub kilku potozonych koto siebie stacji (ta-
dowanie relacyjne).

W przypadku niemoznosci naladunku, zwartego pociggu
relacyjnego, nalezy stosowac tadowanie kalendarzowe, po-
legajgce na tadowaniu pewnych relacji tylko w okreslone
dni tygodnia. Oczywiscie tadowanie wiekszych ilosci wa-
gonéw musi by¢ uzgodnione z odbiorcg i powinno odpo-
wiada¢ mozliwosciom technicznym stacji przeznaczenia.
Taki system naladunku pozwala na zestawienie pociggéw
dalekobieznych bez pracy manewrowej na szeregu stacji
weztowych i daje duze przyspieszenie w przewozie prze-
sylki oraz powazne skrocenie obrotu wagondw.

Rozpoczeta akcja PKP w 1950 r. w kierunku upow-
szechnienia marszrutyzacji przewozow, np. wegla, rudy,
zwiru, cementu, nawozOw sztucznych, data juz pewne
rezultaty. Wyniki tej akcji sg jednak jeszcze niedostatecz-
ne. Do akcji tej powinni przystgpi¢ wszyscy nadawcy to-
warow masowych i nawet niemasowych, gdyz taki na-
iadunek pozwoli na zredukowanie pracy manewrowej i
spowoduje przyspieszenie przewozow. Taki system tado-
wania szeroko stosowany jest na kolejach ZSRR i daje
duze oszczednosci pod wzgledem przySpieszenia prze-
wozOw i obrotu wagondw.

Przedstawiajgc w tym krétkim zarysie ocene wynikéw
przewozow towarowych w roku 1950, ktére zostaty wyko-
nane przez PKP z nadwyzkg w stosunku do planu i przy
poprawie wiekszosci miernikow eksploatacyjnych réwniez
ponad plan nalezy stwierdzi¢, ze na osiggniete wyniki
wywarto swoj dodatni wptyw dalsze zaciesnianie sie wspot-
pracy miedzy kolejg i jej klientami. Wspotpraca ta bo-
wiem, jak wida¢ z powiedzianego, wyzej, Jest wybitnie
waznym czynnikiem w usprawnianiu i w wykorzystaniu
istniejacych mozliwosci dalszej poprawy pracy kolei w
dzigdzinie ruchu towarowego.

Scista i najbardziej wszechstronna wzajemna wspot-
praca kolei i jej klientow jest czynnikiem koniecznym
I decydujgcym o wykonaniu stojacych przed nami dalszych
duzych i trudnych zadan Planu 6-letniego.
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Mgr. ROMAN BELEJ (Warszawa)

Wspoitzaujodnictiuo na PKP ir r.

Rok 1949 zakonczy! jak gdyby pierwszy etap w. roz-
woju wspoétzawodnictwa pracy, zainicjowanego na PKP
z poczatkiem 1948 r. W roku 1949 ramami, ktére okresla-
ty bieg wspotzawodnictwa, byly opracowane przez Gtoéw-
ny Komitet Wspoétzawodnictwa Pracy przy Zarzadzie
Glownym ZZK regulaminy wspo6tzawodnictwa pracy” dla
stuzb fachowych na. PKP zawierajgce sposoby i warunki
obliczania i podsumowania wynikow wspoétzawodnictwa,
na podstawie ustalonych dla kazdej stuzby miernikow
(norm).

Regulaminy zawieraty wzory uméw, ujmujgcych kon-
kretne zobowigzania jako wyraz przystgpienia do wspot-
zawodnictwa pracy badz poszczegélnych pracownikéw
indywidualnie, badz zespotéw pracownikéw, wzgl. catych
jednostek wykonawczych (zaktadéw pracy) oraz wska-
zywaly szereg wytycznych, na ktérych wspoétzawodnictwo
powinno gtdéwnie sie opiera¢, jak np.: ciagte ulepszanie
organizacji i podnoszenie dyscypliny pracy, higieny i
bezpieczenstwa pracy, rozwijanie systemu oszczednoSci,
obnizanie kosztéw wiasnych i inne.

Wspoétzawodnictwo pracy, jako masowy ruch oddolny,
ruch nowy i rewolucyjny, ktorego inicjatorem, zrédtem i
wykonawca sg szerokie rzesze pracujacych, nie dato sie
jednak wttoczyé w sztywne ramy obowigzujgcych regu-
lamindw.

Niewyczerpane zasoby twoérczych sit Swiata pracy, jego
inicjatywa i pomystowo$¢ w tacznosci z racjonalizator-
stwem i wynalazczos$cig, zmierzaly nieprzerwanie do wy-
konania i przekroczenia planu, do osiggniecia jak naj-
lepszych wynikéw, a w zwigzku z tym do podniesienia
pracy na coraz wyzszy poziom i uczynienia jej lzejsza
oraz do uzyskania oszczednosci w gospodarce narodowej,
a tym samym i do poprawy bytu Swiata pracy.

Juz jednak na poczatku roku 1950 dal sie zauwazyc
objaw  zdystansowania  wprowadzonych . regulaminéw
wspotzawodnictwa pracy przez coraz to nowe formy ruchu
wspotzawodnictwa, oparte na bogatej skarbnicy doswiad-
czen kolejarzy radzieckich.

Jedng z takich form wspétzawodnictwa, nie ujetych
regulaminem stuzby ruchu, jest podejmowanie zobowigzan
bezawaryjnej pracy manewrowej przez zespoty manew-
rowe, polegajgcej na przetoczeniu bez uszkodzen pewnej
ilosci wagonow, w zaleznosci od technicznych warunkow
stacji.

Apel ustawiacza stacji ltawa Ob. Koszykowskiego, ini-
cjatora bezawaryjnego przetaczania, znalazt szeroki od-
dzwiek na terenie wszystkich DOKP, przyniést w sumie
miliony wagonéw, przetoczonych bez usterek i przyczynit
sie do znacznej wydajnosci i usprawnienia pracy ma-
newrowe;.

W okregu katowickim zastosowana metoda radziecka
(Guriewa) marszrutacji pociagéw towarowych umozliwita
formowanie i odprawianie w ciagu doby kilkunastu po-
ciagéw bezposrednio z kopalih wprost do stacji docelo-

L. p. rrl(ggiﬂgrzsetacji dOdP ) -n “ y
uenmme  uyn

1 Walbrzych Fabr................ 1275 — 1275
2. » <. 1195 5 1145
3. Iy o 1339 90 1249
4. Y . 1757 116 1641
5. Stupiec Kl...ooovvviiiiiiiene 1215 - 1215
6. Watbrzych M.................... 1045 170 875
7. " (TR 630 450 180
8 Noun Ruda Kop.......... 1300 — 1300

Razem . 9756 876 8880
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wych oraz formowanie kilku dodatkowych pociggéw na
dobe do uzupetnienia bruttem na stacjach wylotowych.

Metoda marszrutacji pozwolita na redukcje i usprawnie-
nie pracy manewrowej na stacjach nadawczych, weztowych
i wylotowych, na znaczne oszczednosci-gotdbwkowe i po-
lepszenie wspotczynnika obrotu wagonow.

W stuzbie trakcji mechanicznej, zastosowanie w szero-
kim zakresie doswiadczen czotowych maszynistéw radziec-
kich: Krywonosa, Papawina, Ogniewa i tunina, podjetych
przez maszynistow bydgoskich: Czapczyka, Krygiera i
Szwarca i kontynuowanych przez maszynistow poznan-
skich — Piete, Grobelskiego i Mateckiego, maszyniste Fo-
reitera z Tarnowskich Gor i wielu innych ich kolegéow
we wszystkich DOKP, wzmogto miedzy nimi szlachetng
rywalizacje w zawieraniu zobowigzan dtugofalowych o
socjalistyczne metody obstugi, konserwacji i eksploataciji
parowozéw i pozwolifo na wydtuzenie dobowego prze-
biegu parowozow, wydluzanie czasu miedzy ptukaniami
kotta, wydluzanie czasu biegu parowozoéw miedzy na-
prawami okresowymi oraz oszczedne opalanie.

W stuzbie warsztatowej wprowadzono nowy rodzaj na-
prawy taboru — warsztatowcy w parowozowni Zajgcz-
kowo Tczewskie zapoczatkowali, opartg na wzorach ra-
dzieckich, naprawe rewizyjng parowozu z obtoczeniem ob-
reczy két przeprowadzajac ja w rekordowym czasie 27
godzin, podczas, gdy przy dotychczas wylgcznie stosowa-
r(]jﬁll naprawie, Sredniej parow6z stat w remoncie 18 20

Czyn tczewskich warsztatowcow —. ,nie jest zwykly
ani w formie ani w tresci, czyn ten jest rewolucyjny“...
| tak jak bydgoscy maszynisci wskazali zrédto nowych
mozliwosci rozszerzenia granic wykorzystania parowo-
zOw, tak tczewscy warsztatowcy utorowali nowe drogi
postepu technicznego i wskazali nowe zrédta dla gos-
podarki naprawcze] na PKP.

W $lad za towarzyszami ze stuzby ruchu i mechanicznej
poszli pracownicy stuzby drogowej. Drogowcy oddziatu
torunskiego zapoczatkowali, rowniez opartg na wzorach
radzieckich, metode stosowania przys$pieszonej i oszczed-
nej naprawy toru drogg odmierzanego podsypywania (tzw
LSzuflazu®). !

; Pr°£°wcy oddziatu siedleckiego doprowadzili tory do
tak dobrego stanu, Zze mogli wyda¢ maszynistom ,zelazny
paszport” bezpiecznej jazdy w warunkach zimowych

Tworcza wspoétpraca na stacji Watbrzych miedzy ko-
lejarzami i klientami kolei — goérnikami Zagtebia Walt-
brzyskiego, zapewniajgca szybki i sprawny zatadunek
wegla i zmniejszenie postoju wagonéw, zapoczatkowata
nowy rodzaj wspotzawodnictwa pracy — wspoétzawodnic-
two miedzybranzowe i miedzyzaktadowe.

Umowa miedzybranzowa miedzy kolejarzami, a gor-
nikami, zawarta w miesigcu maju ub.r., przyniosta za
miesigc grudzien wyniki, ustalone przez Komisje, zto-
zong, z przedstawicieli zainteresowanych stron i ujete w
zestawieniu:

Lp. r?ac;:rq;ql/(opalni ? u‘n ) _y .
dod  yemre inynik

l. Kop. B. Chrobry 1275 1275
2 »  Wiktoria.............. 1294 245 1049
3 Koks. b eeeereeeeen 1373 474 899
4. » B. Chrobry . . .. 1286 1007 279
5. Szyb Jan ... 15 — 1215
6. Kop. Thorez................. 1030 155 875
7, ,» Mieszko ... 770 591 179
8. Szyb PiasSt.....ccceovnenn 1300 _— 1300
Razem 9543 2472 7071
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Z zestawienia wynika, ze kolejarze osiagneli o 1809. pkt.
dodatnich wiecej niz gérnicy, co kwalifikuje ich na przo-
dujacy zesp6l branzowy w miesigcu grudniu.

Przodujace miejsce w zwycieskim zespole zajeta stac-
ja Watbrzych Fabryczny; — przodujgca kopalnig, posia-
dajaca najwieksza ilos¢ punktow dodatnich, jest szyb
JPiast® Kopaln Nowo-Rudzkich.

W poprzednich miesigcach: w maju i w czerwcu zwy-
ciestwo odniesli kolejarze, natomiast w miesigcach: lipcu,
sierpniu, wrzesniu i pazdzierniku zwyciezcami okazall sie
goérnicy (w m-cu listopadzie wynikéw nie obliczano).

W okregu wroctawskim ponadto zawierane byty umowy
miedz-ybranzowe, szczegoblnie w okresie kampanii bura-
czanej, miedzy poszczegolnymi stacjami (szczegdlnie na
terenie oddzialu ktodzkiego), a pobliskimi cukrowniami.
Umowy miaty na celu szybki i sprawny obrét wagonoéw
w okresie przewozOw jesiennych.

Jako przyktad dobrze rozwijajacego sie wspoétzawodnic-
twa miedzybranzowego nalezy wymieni¢ wspotzawodnic-
two dlugofalowe w okregu szczecinskim, zawarte w dniu
15 czerwca 1950 r. miedzy stuzbami ruchu i handlowg
DOKP w Szczecinie z jednej strony, a Zarzadem Portu
Centralnego, Urzedem Celnym i firmami ,Hartwig“ i
.Spedrapid“ z drugiej, ktére przyniosto w efekcie nas-
tepujace korzysci:

% usprawnienie pracy kolei przez zmniejszenie postoju
wagonow;

2) zmniejszenie uszkodzen taboru wagonowego przy na-
ladunku i wytadunku towaréw;

3) usprawnienie pracy przedsiebiorstw przez doktadniej-
sze wypetianie dokumentacji i przySpieszenie dore-
czen zawiadomien o przesytkkach i rachunkach oraz
Urzedu Celnego — przez nalezyte dokonywanie i przy-
$pieszenie odpraw celnych.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o zawartej w okregu war-
szawskim umowie dtugofalowej miedzy stacjami — War-
szawa Gléwna Towarowa i Warszawa Wschodnia a Dy-
rekcjg PKS w dniach 1i 15 pazdziernika 1950 r.,, a ma-
jace] na celu usprawnienie pracy stacji przez planowy
naladunek i wytadunek towaréw.

Poza przytoczonymi przyktadami wspoétzawodnictwa
diugofalowego i miedzybranzowego nalezy wskazaC na
fakt, ze kolejarze, jako $wiadoma awangarda $wiata pra-
cy, krocza stale w pierwszych szeregach naszego zwy-
cieskiego rnarszu ku socjalizmowi.

Kazde s$wieto klasy robotniczej, kazda rocznica wy-
darzen dziejowych w ruchu robotniczym jest czczona przez
masy kolejarskie przez podejmowanie okolicznosciowych
zobowigzan, przynoszacych Panstwu Ludowemu dodat-
kowe miliony zaoszczedzonych ziotych, dodatkowe war-
tosci wyprodukowanej masy towarowej w postaci ponad-

TRANSPORT | SPEDYCJA Str

. 201

planowo wyremontowanych parowozow i
postaci zaoszczedzonego surcwca i paliwa.

Tak kolejarze wezta Tarnowskie Gory przezyli w dniu
20 czerwca ub. r. niezapomniany dzien. Zgromadzeni w
miejscowej  parowozowni  pracownicy  poszczegOliych
stuzb rzucili na caly kraj hasto uczczenia czynem 6 rocz-
nicy ogtoszenia Manifestu Lipcowego PKWN — wezwali
zatogi wszystkich jednostek stuzbowych na PKP i ca-
la klase robotnicza do uczczenia wzmozonag praca Swieta
Odrodzenia.

»--.DzZiekuje Wam — jako inicjatorom Czynu Llipcowego
— i ciesze sie wraz z Wami z przedterminowego wyko-
nania i przekroczenia zobowigzan“ — tak pisat Prezy-
dent RP tow. Bolestaw Bierut do inicjatorow ,Czynu Lip-
cowego“ w odpowiedzi na ich meldunek o przedtermino-
wej realizacji powzietych zobowigzanh — ,Czyn Lipcowy"
polskiej klasy robotniczej przyniést Polsce Ludowej wiel-
kie oszczednosci i stal sie niewatpliwie bodzcem dla ca-
tego narodu, aby z najwiekszym oddaniem i zapatem
wciela¢ w zycie Plan Szescioletni — plan budowy socja-
lizmu i dobrobytu mas pracujacych...”.

Dzieki sprawnej organizacji i ozywionej popularyzacji
wspotzawodnictwa, kolejarze u$wiadamiajg sobie coraz
doktadniej znaczenie szybkiego wykonania Planu 6-let-
niego, widzac wyptywajgce korzysci po ukonczeniu pierw-
szego roku planu, czego dowodem jest obnizka cen wielu
artykutéw pierwszej potrzeby. W masach kolejarskich doj-
rzewa coraz bardziej zrozumienie, ze ich. osiagniecia nie
idg na marne, ze praca ich — to wykuwanie nowego
jutra dla siebie i dla Polski Ludowej.

Kolejarze zrozumieli, ze zwolni¢ tempo pracy, to zna-
czy pozosta¢ w tyle i tym samym zaprzepasci¢ dotychcza-
sowe osiagniecia.

Dlatego tak spontanicznie domagali sie oni rewizji
starych 1 ustalenia nowych norm pracy na ogoélnokolejo-
wej naradzie aktywu administracyjnego., partyjnego i
zwigzkowego warsztatbw mechanicznych PKP, odbytej
w dniu 12 pazdziernika 1950 r. w Poznaniu, na ktore
przeprowadzono wszechstronng analize obowigzujacych
dotychczas norm i stwierdzono petng stuszno$¢ ich re-
wizji.

W rezolucji narady postanowiono wprowadzi¢ nowe
normy we wszystkich warsztatach i tym samym wiaczyé
sie w ogolnokrajowy ruchu rewizji norm w przemysle.

Ten krétki zarys rozwoju ruchu wspoétzawodnictwa na
PKP na przestrzeni roku ubiegtego stwierdza dobitnie,
ze kolejarze zdajg sobie w pelni sprawe, iz kazda nowa
forma wspéizawodnictwa pracy i kazde zobowigzanie, ta-
migce stare normy i tradycje, konserwatyzm i rutyniar-
stwo, to ich start do przedterminowego wykonania zadan
Planu 6- -letniego.

wagonow, w

Wykorzystanie rezerin dla podniesienia

rentownosci

Transportl) “kolejowy w ZSRR wykonat zwyciesko po-
wojenng pieciolatke stalinowska dzieki stalej pomocy i
opiece partii komunistycznej i rzgadu radzieckiego. Plan
5-letni przewidywat wzrost przewozow kolejowych w roku
1950 w stosunku do poziomu przedwojennego o 28%..
Wedtug danych za 10 miesigcy roku 1950 przekroczono
ErzedWOJenny poziom przewozéw towarowych o ponad

Whkiad w wykonanie planu nie jest jednak taki sam ze
strony wszystkich przedsiebiorstw, istniejg jeszcze przed-
siebiorstwa pracujagce ponizej planu i dlatego dla .wypel-

przez kolej planéw .na kazdym odcinku trzeba
stratyZ’WaC Is™'eldce rezerwy wewnetrzne i likwidowac

Istniejg ciggle jeszcze liczne poszczegolne dziaty pracy,
w ktérych mozna wykry¢ rezerwy wewnetrzne, jak np.
lepsze wykorzystanie taboru i skrécenie czasu obrotu
wagonu, wzrost $redniego dobowego przebiegu parowozu
(przez dalszy rozwoj ruchu maszynistow — pieésetnikow),

® Streszczenie artykutu W. Babeliana, zamieszczonego
w listopadowym numerze ,Woproséw Ekonomiki" inrll'/
1950) ze specjalnym uwzglednieniem organizacji rozra-
chunku gospodarczego.

ZSRR

podniesienie pracy parowozu, liczonej w tono-kilometrach,
zmnic¢jszenie ograniczen odnos$nie szybkosci jazdy i cie-
zaru pociggow, walka ze zbyt krétkimi, przesadnie da-
lekimi i innymi nieracjonalnymi przewozami, Zmniejszenie
odszkodowan za straty tadunkéw w czasie transportu i
uszkodzenia ftadunkéw oraz za niedotrzymanie terminow
przewozow, walka z opftatami karnymi na rzecz przed-
siebiorstw remontowych za niewlasciwie zuzyte i braku-
jace czesci parowozow”™ i wagondw, niedopuszczanie do
przestojow sity roboczej, unikanie posiadania niepotrzeb-
nych parowozow, unikanie niekoniecznych przejazdéw po-
mocniczych parowozoéw, zdecydowane unikanie wszelkich
kosztéw i strat zwigzanych z nadmiernym zuzyciem pa-
liwa, postojami na stacjach krancowych, postojami re-
montowymi, zla organizacjg pracy i niewfasciwym wy-
korzystaniem sity roboczej i1 in. Dane cyfrowe dowodza,
ze istniejg ogromne mozliwosci obnizenia kosztow wias-
nych poprzez usprawnienie organizacji pracy i wzmozenie
walki z wszelkimi przejawami marnotrawstwa na. kole-
jach zelaznych.

Bardzo waznym czynnikiem w walce o obnizenie kosz-
tow wiasnych i podniesienie rentownosci kolei jest ogdl-
ne stosowanie i umacnianie zasad rozrachunku gospodar-

kolei
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czego. W okresie ostatnich dwodch lat przeszto na roz-
rachunek gospodarczy okoto 2 tysiecy przedsiebiorstw
kolejowych: dziatow*) drogowych t gcznosci, wiekszych
stacji towarowych, osobowych i dworcéw, podstacji elek-
trycznych i stacji rozrzgdowych. W 1950 r. na rozra-
chunek gospodarczy przeszly wszystkie dziaty dyrekcji
kolei. Przejscie na rozrachunek gospodarczy poprzedzono
licznymi pracami przygotowawczymi. Od 1949. r. wply-
wy z przewozéw lokalnych pozostajg w rozporzadzeniu
dyrekcji kolei. To wzmogto zainteresowanie rezultatami
pracy ze strony robotnikdw, dyrekcji i dziatéw. Do 1950 r.
oddolne jednostki produkcyjne rozliczaly sie z tytutu wy-
konywanych prac z odpowiednimi stuzbami dyrekcji kolei.
Obecnie planowanie i finansowanie dziatalnosci i stacji,
dworcéw, parowozowni zwrotnych, sktadéw opalu, pod-
stacji elektrycznych, a takze podleglych przedsiebiorstw
produkcyjnych i pomocniczych przeniesiono na dziaty,
bedace na rozrachunku gospodarczym. Przedsiebiorstwa
bedace na rozrachunku gospodarczym sg finansowane
miesiecznie na podstawie przedstawianych przez nie ra-
chunkéw za wykonane prace. Z kolei zarzady dyrekcji
co miesigc rozliczajg sie z dziatami z tytutu przewozéw
towarowych w tono-kilometrach eksploatacyjnych, a prze-
wozOw pasazerow w osio-kilometrach, a to na podstawie
planowych stawek rozliczeniowych, zatwierdzonych przez
naczelnika dyrekcji kolei. W celu zabezpieczenia normalnej
dziatalno$ci gospodarczej dziat otrzymuje wyptaty awan-
sem od zarzadu dyrekcji i to na okres do chwili spo-
rzadzenia ostatecznego rozliczenia za roboty eksploata-
cyjne, jako wyptaty w formie $rodkéw obrotowych do
rozliczenia — w wysokosci 15-dniowego funduszu plac
oraz 28-dniowego funduszu na zapas materiatow i innych
naktadéw eksploatacyjnych.

Przejscie dziatéw na rozrachunek gospodarczy ma wiel-
kie znaczenie dla podniesienia rentownosci kolei: dowo-
dzg tego liczne konkretne przyktady wzrostu wskaznikow
robot, np. przyspieszenie obrotu wagonu skrdcenie posto-
ju wagonu w remoncie itp. Jednakze i ten stan nie moze
by¢ uznany za zadowalajacy. Liczne dziaty, parowo-
zownie, oddziaty drogowe, przedsiebiorstwa pomocnicze,
budowy, odcinki drogowe i brygady jeszcze nie przeszly
na rozrachunek gospodarczy, albo ich przejscie na roz-
rachunek gospodarczy posiada czysto formalny charakter.
Kolektywy pracownicze licznych jednostek kolei zelaznych
bedacych na rozrachunku gospodarczym, nie wigczyty sie
jeszcze w ogoélnonarodowy ruch walki o osiggniecie ren-
townosci, unikanie dotacji z budzetu, o wzrost ponadpla-
nowej akumulacji, o lepsze wykorzystanie Srodkéw trwa-
tych i obrotowych.

Podstawg wprowadzenia rozrachunku gospodarczego
jest planowa kalkulacja i stawki rozliczeniowe miernikdw
pracy. Kontrola planowania kosztow wiasnych (stawek
rozliczeniowych) w oddolnych jednostkach produkcyjnych
wykazata, ze poziom planowania i kalkulacji oddolnej
jest niezadowalajgcy. Planowanie i rzeczywiste koszty
wlasne (stawki rozliczeniowe) odbiegajg znacznie od siebie
w wielu przypadkach. Takie niesciste oddolne planowa-
nie i kalkulacja nie sprzyja walce o podniesienie rentow-
nosci i podrywa zasady i Istote rozrachunku gospodarcze-
go. W celu umocnienia rozrachunku gospodarczego i pod-
niesienia rentownosci trasportu kolejowego nalezy zde-
cydowanie® usprawni¢ planowanie oddolne i kalkulacje.
W szczegolnosci celem osiggniecia lepszego wykorzysta-
nia taboru i wzrostu przewozow nalezy ustali¢ dla stacji
towarowych i rozrzgdowych stawki rozliczeniowe na wy-
konywane roboty, pobudzajace do skrécenia postojow
wagonéw na stacjach.

Rownoczesnie, z opracowaniem stusznych stawek roz-
liczeniowych i norm dla wszystkich jednostek, bedacych
na rozrachunku gospodarczym nalezy opracowac plany
organizacyjno-technicznych poczynan, majacych na celu
podniesienie wydajnosci pracy i likwidacje naktadow nie-
produkcyjnych.

") Dziat dyrekcji kolei Jest jednostka organizacyjna pod

dyrekcji kolei; raczej powinno si¢ uzywac okresleni:

oddziat, ale wtedy mylitoby sie to z naszym oddziatem

77,87 in Jednostkg znacznie mniejszga, a réwnoczes$ni,

j!ajezlenia innego okreslenia dla jednostel

podlegtych, tj. distancja — ktorg tlumaczy .sie tutaj jako
oddziat i uczastok — odcinek. s JJ
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Szczegoblng za$ uwage nalezy skierowa¢ na planowanie
i rozliczenie kosztow wiasnych produkcji w podlegtych
przedsiebiorstwach kolejowych, jak np. stacjach miejskich,
wytwérniach lodu, zwirowniach, odlewniach czesci za-
pasowych itp. Wtasnie bowiem w przedsiebiorstwach pod-
legtych kolei najczesciej spotyka sie czysto formalny sto-
sunek do rozrachunku gospodarczego.

Dziedzing pozostajaca w tyle juz nawet po przejsciu
na rozrachunek gospodarczy sa jednostki budowlane kolei
zelaznych. Uchwala Rzadu z dnia 9 maja 1950 r. o ob-
nizeniu kosztéw wiasnych budownictwa o 25%: wymaga
w szczegolfiosci szerokiego umocnienia rozrachunku gos-
podarczego w jednostkach budownictwa kolejowego, w po-
ciggach roboczych, w kierownictwie rob6t i w brygadach.
Rownoczesnie z przejsciem jednostek produkcyjnych na
rozrachunek gospodarczy duze znaczenie w walce o pod-
niesienie rentownosci kolei posiada szeroki rozwéj* ruchu
otwieranie osobistych rachunkéw oszczednosciowych przez
maszynistow i wszelkich innych robotnikéw kolejowych.

Koleje zelazne zuzywajg duze ilosci paliwa. Wydatki
na opat lokomotyw stanowig okoto 1/5 wszystkich na-
ktadéw eksploatacyjnych kolei.zelaznych. Totez ogromne
znaczenie posiada walka o oszczednos$¢ paliwa.

Maszynisci — piecsetnicy z zasady zuzywajg paliwa
mniej 0 3 do 5%. anizeli inni maszynisci. Zreszta w
1949 r. co trzeci maszynista przekraczat norme paliwa.

W 1950 r. w transporcie kolejowym szeroko rozwinat
sie- ruch kompleksowej oszczednosci opalu i materiatow
z inicjatywy brygadzistki fabryki ,Komuna Paryska“' L.
Korabielnikowej. Na szlakach kolejowych szeroko roz-
wineto sie z inicjatywy torowego obchodowego koczetow-
skiego oddziatu drogowego dyrekcji kolei moskiewsko-
riazanskiej Czermoszencewa i zastepcy naczelnika od-
dzialu drogowego (mistrza drogowego) oddzialu dzie-
dowiczskiego dyrekcji kolei leningradzkiej Fiediejenkowa
patriotyczny ruch o oszczedno$¢ materiatdbw i przedu-
zenie okresu trwatosci szyn, podktadéw i zlgczy. Za
przyktadem CzermosZencewa, ponad 10.000 torowych-ob-
E:h(_)d*o'wych- utworzylo osobiste konta o0szczednosci ma-
eriatéw. -

Liczne przodujace zespoly pracownikéw torowych nie
oczekujg na przesytki z centrali: szyn, zlgczy i innych
materiatow, ale same organizujg zbiorki i wykorzystanie
starych i przydatnych jeszcze materialtéw. Nalezy wiec
szeroko rozpowszechniaC otwieranie przez brygady i od-
dzielnych robotnikbw osobistych kont oszczednosci ma-
terialbw oraz zbiérki i wykorzystania materiatdbw sta-
rych. Réwnoczesnie za$ nalezy opracowaé sposoby za-
chety, pobudzajagce do walki o oszczedno$¢ materiatow.

Zadania dalszego rozwoju transportu kolejowego, pod-
niesienia jego rentownosci, umocnienia gospodarki finan-
sowej wymagajg wszechstronnego podniesienia poziomu
rob6t pracownikéw wydziatow .ekonomicznych. Jednym z
najwazniejszych zadan ekonomistéw jest poznanie i nau-
kowe uogdlnienie .doswiadczenia przodujgcych robotnikow
transportu i upowszechnienie tego doswiadczenia na wszy-
stkie brygady, zespoly i na poszczegodlnych robotnikéw.

Wiasciwie zorganizowana praca ekonomistow pomaga
w wykrywaniu rezerw i usuwaniu niedociggnie¢. Wielkie
znaczenie posiada przy tym doktadne zapoznanie sie z
ksiegowoscig i sprawozdawczoscig. Dla wzmozenia pracy
ekonomistéw konieczna jest Scista i zywa tacznos¢ ze
stanowiskami pracy. W celu usprawnienia pracy ekono-
mistéw nalezy na miejscu pracy podejmowaé decyzje w
sprawie usuniecia niedociggnie¢ i pomocy robotnikom.
SzczegOllnie nalezy organizowa¢ wyjazdy' pracownikow
wydziatdw ekonomicznych ministerstw do okregéwsS) z
okregébw do dyrekcji kolei itd., dla wywarcia wptywu i
okazania pomocy radom ekonomicznym i komisjom bilan-
sowym. To bowiem ozywi i podniesie poziom prac ekono-
micznych w nizszych jednostkach organizacyjnych i wpty-
nie na podniesienie rentownosci kolei.

(opracowat H. M.)

') Okregi kolei sg jednostkami nadrzednymi nad dyrek.
cjamt kolei 1 taczg w sobie po kilka dyrekcji. Okreg wiec
jest czym$ w rodzaju dyrekcji generalnej kolei, ale nie

obejmuje calego panstwa.
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Inz. Mgr PAWEL SOLSKI (Warszawa)
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O terenoirjjfch tuarunkach eksploatacji
taboru samochodowego

(CZESC 1)

Przewozy samochodowe w terenie

Analiza warunkéw obecnego etapu rozwojowego eksplo-
atacji taboru samochodowego w poszczegolnych dziedzi-
nach zycia gospodarczego naszego kraju wskazuje, ze w
wielu z tych dziedzin eksploatacja taboru samochodowego
przebiega w duzej mierze w specyficznych warunkach,
odmiennych od klasycznych warunkow eksploatacji tabo-
ru samochodowego na statych liniach. Wiekszos¢ ksia-
zek, traktujgcych o eksploatacji taboru samochodowego,
wyczerpujgco omawia wtasnie metody eksploatacji samo-
chodéw w ruchu regularnym, stusznie uwazajac je za
typowe dla racjonalnej i, dobrze zorganizowanej eksploa-
tacji taboru samochodowego. Jednakze ze wzgledu na u-
slugowy charakter pracy taboru samochodowego wymaga-
ne jest najlepsze przystosowanie organizacji jego eksploa-
tacji do potrzeb obstugiwanego obiektu, wynikajgcych z
charakteru pracy tego obiektu. Z tego wzgledu z rozno-
rodnosci charakteru pracy tych obiektow, a wiec i wyma-
gan,, stawianych obstugujagcym je przewozom, wynika duza
réznorodno$¢ form organizacyjnych, metod pracy i gospo-
darki technicznej taboru samochodowego, ktére obecnie
obserwujemy.

Dlatego wdziecznym polem pracy dla naszych techni-
kéw i ekonomistéw bedzie wydzielenie z masy réznora-
kich warunkow eksploatacyjnych najwiekszych typowych
grup warunkow, z ktérych kazda stwarzataby zbiezne
wymagania w stosunku do organizacji jednostki samo-
chodowejl), organizacji jej pracy przewozowej, gospodarki
technicznej itd. Ustalenie tych wymagan stanowitoby pod-
stawe dla dalszego szczegblowego opracowania zasad
organizacji i pracy jednostki samochodowej w danych wa-
runkach eksploatacyjnych.

_Niniejszy artykut stawia sobie za zadanie wyodregbnie-
nie jednej takie] grupy warunkéw eksploatacyjnych, a mia-
nowicie terenowych warunkéw eksploatacji taboru samo-
chodowego, okres$lenie jej charakterystycznych cech i wy-
magan, stawianych przez nig organizacji i metodzie pra-
cy taboru samochodowego. W dalszych artykutach autor
zamierza omoOwi¢ zasady organizacji i pracy jednostki
sarrr]]ochodowej w terenowych warunkach eksploatacyj-
nych.

Przestankami dla wyodrebnienia grupy terenowych wa-
runkéw eksploatacyjnych sg potrzeby ponizej omowio-
nych obiektow, obstugiwanych przez tabor samochodowy
i procesy wiadciwe dla obecnego okresu rozwoju naszej
gospodarki narodowe;.

,Potrzeby przewozowe inwestycji Planu 6-letniego.

Plan 6-letni, plan budowy podstaw socjalizmu w Polsce,
przewiduje budowe wielu nowych, wielkich obiektéw prze-
mystowych, mieszkaniowych, energetycznych i innych, bu-
dowe drég, mostow, linii kolejowych, linii wysokiego napie-
cia 1 wielu innych obiektéw, zwigzanych z rozbudowg i
przebudowg gospodarki narodowej. Budowa wiekszosci
wyzej wymienionych obiektdbw wymaga znacznych ilosci,
a w niektorych wypadkach, nawet masowego zastosowa-
nia taboru samochodowego.

Charakterystycznymi cechami wielkich inwestycji budo-
wlanych Planu 6-letniego z punktu widzenia interesuja-

cych nas warunkéw eksploatacji taboru samochodowe-
do jest to, ze:

w celu réwnomierniejszego rozmieszczenia przemystu,
znakna cze$¢ budownictwa bedzie wykonywana w rejo-
nach dotychczas mato uprzemystowionych;
~ I'2.7m! inwestycji bedzie, sie charakteryzowat nowymi,
wielkimi obiektami przemystowymi; energetycznymi mie-
szkaniowymi, komunikacyjnymi i innymi, budowanymi w
wielu przypadkach \y terenie nieuzbrojonym, w wiekszej
lub mniejszej odlegtosci od miast;

') Jednostka samochodowg autor
samodzielng komoérke produkcyjng
wego.

nazywa zorganhizowang
transportu samochodo.

— budownictwo bedzie wykonywane w sposob szybki,
przy znacznej mechanizacji prac budowlanych.
Dotychczasowe doswiadczenia z budownictwem poza-
miejskim, ktére stanowi¢ bedzie powazng czes¢ catego
budownictwa, wskazujg na to, ze szczeg0lnie w okresie po-
czatkowym stwarza ono dla obstugujacego go taboru sa-
mochodowego nastepujace warunki pracy:
— tabor samochodowy przybywa w rejon zamierzonego
budownictwa, jako jeden z pierwszych sktadowych $rod-
kéw produkcji i wykonuje prace, zwigzane z przygotowa-
niem terenu do witasciwej budowy, w szczegolnosci prace
zwigzane z przygotowaniem drog dojazdowych i wyjaz-
dowych, placow wytadunkowych | magazynowych, budyn-
kéw pomocniczych, uzbrojenia terenu (woda, sita, Swiatto)
i wykopéw ziemnych dla budowli;
— praca taboru samochodowego w tym okresie odbywa
sie przewaznie w ciezkich warunkach drogowych, po dro-
gach gruntowych, prowizorycznie przystosowanych lub
po bezdrozach;
— tabor samochodowy pracuje w oderwaniu od statego
zaplecza technicznego; decyduje o tym zaréwno odleg-
tos¢ od najblizszych miejscowych urzadzen obstugi samo-
chodéw, jak i ich zdolno$¢ przepustowa, niedostosowana
do potrzeb taboru, obstugujgcego budowe;
— tabor samochodowy stanowi wydzielong jednostke sa-
mochodowa, majgca na celu obstuge danego obiektu w
czasie trwania budowy, a wiec na okreslony okres cza-
su. Ten warunek pracy taboru przewaznie wpltywa na nie-
celowos¢ budowy statych urzadzen dla jego przechowywa-
nia i obstugi technicznej;
— miejsce w rejonie budowy, wymagajgce najwigkszej
iloéci pracy przewozowej, jest zmienne (np. roboty ziem-
ne) wraz z postepem budownictwa. Przy wiekszych od-
legtosciach miedzy poszczegolnymi sktadowymi obiekta-
mi budownictwa stwarza to celowo$¢ przenoszenia cza-
sowej bazy taboru samochodowego, co tacznie z poprzed-
nig cechg przemawia za celowoscig stosowania prze-
nosnych urzadzen technicznych obstugi taboru;

— mechanizacja prac budowlanych, wymagajgca ciggto-
Sci dostawy znacznych ;ilosci materialdw budowlanych,
stwarza konieczno$¢ zastosowania duzych ilosci taboru
samochodowego i wysokiej organizacji jego pracy. W
szczegoInosci obstuga niektorych urzadzen, wykonujgcych
prace w sposob ciggly, wymaga S$cistego co do minuty
rozktadu jazdy. Dlatego jest tu przewaznie stosowana
brygadowa metoda pracy taboru (dla obstugi maszyn
ziemnych i budowlanych, punktéw wytadunkowych itp)
i czesciowo metoda kolumnowa (do masowego przewozu
materiatébw budowlanych);

— warunki pracy taboru samochodowego, a w szczegél-
nosci masowos$¢ jego uzycia i konieczno$¢ Scistego prze-
strzegania rozktadow jazdy, w wiekszosci przewozéw u-
zasadrpiaja celowos$¢ oparcia organizacji obstugi technicz-
nej sia trasach pracy taboru samochodowego, przy pomocy
Srodkéw ruchomych;

— rodzaje tadunkéw (nasypne, diuzyce, bardzo ciezkie),
wymagajg stosowania w duzej mierze specjalnych ty-
péw taboru.

W budownictwie wiejskim tabor samochodowy jest sto-
sowany w nieduzych grupach, a ponadto mniejszy sto-
pien  mechanizacji prac budowlanych nie stwarza tak
wysokich wymagan organizacji i terminowosci przewo-
zOw, natomiast zmiennos$¢ obstugiwanego obiektu jest tu
Wleksza co powoduje konieczno$¢ czestszego przesuwania
bazy taboru samochodowego: A wiec charakterystycznymi
cechami sg tu: terenowe warunki drogowe, zmienno$¢
dyslokacji zajezdni i dogodno$¢ stosowania metod techni-
cznej obstugi taboru przy pomocy ruchomych Srodkéw
obstugowo-naprawczych.

Przewozy w budownictwie skfadajg sie:
— z przewozu materiatdw pomocniczych, sprzetu i maszyn
budowlanych na miejsce budowy; — z wywozu ziemi z
wykopéw; — z przywozu materiatébw budowlanych; —
Z wywozu z miejsca budowy sprzetu i maszyn budowla-
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nych po zakonczonej czesci lub catosci prac budowlanych;
— z przewozu zatdg robotniczych.

Przyw6z i Wywo6z materialdbw pomocniczych, sprzetu
i maszyn budowlanych na i z miejsca budowy ‘stano-
wig przewozy pomocnicze, jednorazowe w' duzych odste-
pach czasu. W omiawianych warunkach budownictwa w
terenie, tadunkami tego transportu beda materiaty budo-
wlane (przede wszystkim drzewne), potrzebne dla bu-
downictwa prowizorycznych pomieszczen (niezbednych dla
zatogi budowy, magazynéw materialéw .i sprzetu budo-
wlanego itp.) i dla wstepnych prac urzadzenia oraz ma-
szyny budowlane. tadunkami wywozu beda tylko urza-
dzenia i maszyny, Dla duzych obiektow przewdz tych ma-
teriatbw budowlanych bedzie przewozem partiowym. U-
.rzadzenia i maszyny budowlane, jak: zurawie, betoniar-
ki itp. posiadajg duzy ciezar i nieraz jest niezbedne za-
stosowanie do ich przewozu wielokotowych platform

Jesli drogi dojazdowe do placu lub rejonu budowy nie
posiadaja dostatecznej nosnosci dla tych przewozéw, na-
lezy je przedtem odpowiednio przystosowac.

Podstawowymi przewozami w budownictwie sg: wywo6z
ziemi z wykopOw i przewoz materiatdbw budowlanych.

Wywo6z ziemi z wykopow na wysypiska jest przewozem
jednokierunkowym i masowym jednorodnego, nasypnego
tadunku na krotkie odlegtosci, po ztych drogach lub bez-
drozu, wykonywanym metodg brygadowa w Scistym
zharmonizowaniu z maszynami podajgcymi ziemie zwy-
kopu (koparki, spycharki, przenosniki itp.).

Odlegtos¢ tych przewozow nie jest wielka i
czaj nie przekracza 5—8 km.

Podstawowymi warunkami osiagniecia wysokiej wydaj-
nosci pracy taboru samochodowego przy wywozie ziemi
jest zastosowanie najwtasciwszych typéw taboru, dosto-
sowanych do warunkow i metod natadunku (rodzaju ma-
szyn podajacych ziemie) oraz ruch samochodéw Scisle
wedtug rozktadu jazdy, dostosowanego do rytmu pracy
maszyn podajacych ziemie z wykopow.

Ze wzgledu na masowos$¢ tych przewozéw oraz jedno-
rodno$¢ i charakter tadunkow,'najekonomiczniejsze' jest
stosowanie samochodéw samowytadowczych (wywrotek)
0 duzej tadownosci do 8 t. Jednakze w warunkach tere-
nowych tadownos$¢ samochodéw jest ograniczona no$nos-
cig | szerokoscig drég, a takze trudno$ciami manewrowa-
nia na ptacach budowy i wysypiskach, odznaczajgcych sie
zazwyczaj ciezkimi warunkami drogowymi (miekki i cze-
sto gliniasty, rozmokly grunt). Najracjonalniejsza tadéw-,
no$¢ samochodoéw, zalezy réwniez od wydajnosci maszyn,
podajgcych ziemie i od odlegtosci wysypiska. Uwzgle-
dniajgc powyzsze, stosuje, sie samochody samowytadowcze
o tadownosci od 3—8 t w ilosci, zabezpieczajgcej ciagtosé
pracy maszyn podajgcych ziemie, a jednocze$nie zabez-
pieczajacej unikniecie przestojow samochodow.

Przewozy materiatbw budowlanych sg to przewaznie
przewozy jednokierunkowe, masowe i partiowe, dos¢
znacznej, lecz catkowicie okreslonej ilosci rodzajow ta-
dunkéw na krotkie odlegtosci, przewaznie po ztych dro-
gach i wykonywanych przewaznie brygadowa metodg
pracy.

Przewozy te obejmujg dostawe na plac budowy wszel-
kich materiatébw budowlanych z magazynéw i pobliskich
wytwaorni, stacji kolejowych, przystani lub z naturalnych
zrodet jego wydobycia (piasek rzeczny, zwir).

Przewozy te skiadajg sie:

zazwy-

z masowych przewozow sypkich tadunkoéw, jak:
piasek, zwir (przewozonych luzem) i cement, wapno,
(przewozonych w Workach, beczkach Iub luzem);

— z masowych i partiowych przewozéw jednorodnych,
kawatkowych i sztukowych tadunkoéw, jak: cegta, kamien,
drzewo, prefabrykaty, prefabrykowane elementy zelazobe-
ton.owe, zelazo zbrojeniowe, belki zelazne itp.;

— z partiowych i drobnicowych przewozéw tadunkow
materiatdw instalacyjnych, przewozonych przewaznie w
opakowaniu.

Przy przewozach materiatbw budowlanych dla bu-
downictwa terenowego (niemiejskiego) tabor samochodo-
wy jest przewaznie uzytkowany po drogach gruntowych,
a nawet bezdrozach. Szczegédlnie zle warunki drogowe
istniejg na samych placach buddéw, kolo naturalnych zro-
det wydobycia materiatéw budowlanych. Znaczenie wa-
runkéw drogowych ‘przy przewozach mat. budowlanych
jest szczegolnie duze ze wzgledu na celowo$¢ stosowania
taboru o duzej tadownosci, duzg intensywnos$¢ ruchu na
matych odlegtosciach oraz koniecznos¢ manewrowania
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taborem na koncowych punktach kazdej jazdy. Jesli jakosé
drég, prowadzacych do placéw wielkich obiektow budowy
nie zabezpiecza wymaganej przez organizacje przewo-
z6éw nosnosci i intensywnosci ruchu, ekonomiczniej jest
Odpowiednio ulepszy¢ nawierzchnie twardym materiatem,
anizeli zastosowac tabor o mniejszej tadownosci lub uzyt-
kowac¢ ciezszy tabor po rozjechanej miekkiej nawierzchni,
co powoduje znaczne opory ruchu i w konsekwencji wiek-
sze zuzycie taboru, paliwa i innych materiatow eksploata-
cyjnych oraz czestsze niedomagania taboru, prowadzace
do przerw w ruchu.

Przy masowych przewozach materiatbw budowlanych,
podobnie jak przy wywozie ziemi z wykop6w, najracjonal-
niejsza jest brygadowa metoda pracy. Celowos¢ tej meto-
dy wynika w szczegoélnosci z powszechnie juz dzis stoso-
wanej mechanizacji i szybkosciowego systemu rob6t budo-
wlanych. Tabor samochodowy, przeznaczony dla obstugi
danej budowy, dzieli sie na brygady, z ktérych kazda
otrzymuje zadanie, np. obstugi koparki lub spycharki, do-
wozu cegiet na okre$lony obiekt budowlany, dowozu okres-
lonego rodzaju materiatow budowlanych do magazynu itp.
Tabor poszczegdlnej brygady powinien skladac¢ sie z
jednakowych jednostek.

Przy takiej organizacji pracy najtatwiejsze jest ustale-
nie odpowiedniego rozktadu jazdy samochodéw z rytmem
dostawcy, wzglednie odbiorcy tadunku, realizacja tego
rozkltadu jazdy przez poszczegolnych kierowcéw, odpo-
wiednia organizacja prac na- i wyladunkowych oraz
kontrola catosci procesu przewozowego.

Niekiedy przy masowych przewozach materialtdéw bu-
dowlanych, dostarczanych z wiekszej odlegtosci, stosuje
sie przy przewozach kolumnowg metode pracy.

Z opisanych wyzej rodzajéw przewozoéw samochodowych
w budownictwie terenowym wynika, ze tabor samochodo-
wy jest w tej dziedzinie uzytkowany w niewielu rodzajach
przewozow, zreszta pod wieloma wzgledami do siebie
zblizonych i charakterystycznych tym, ze:

— podstawowe rodzaje przewozéw budowlanych odby-
wajg sie na matych odlegtosciach wahadtowym systemem
ruchu i sg $cisle dostosowane do pracy maszyn budowla-
nych i procesu produkcyjnego budownictwa;

— do przewozéw tych jest w zasadzie stosowany tabor
0 duzych fadownosciach i w znacznym stopniu o specjal-
nych nadwoziach;

— warunki drogowe sg zte; tabor samochodowy jest
przewaznie uzytkowany po drogach gruntowych i bezdro-
zach, przy czym czesto niezbedna jest znaczna inten-
sywnos¢ ruchu;

— wymagany jest wysoki stopien zorganizowania prze-
wozow;

— najczesciej stosowana jest brygadowa metoda pracy
taboru;

— obiekt obstugiwany przez tabor nie jest staly, lecz
zmienia sie co pewien okres czasu albo na niewielkiej
Odlegtosci w rejonie danego kompleksu budowlanego, albo
na znacznej odlegtosci przy przerzucie taboru do obstugi
innego kompleksu budowlanego;

— istnieje sezonowa nieréwnomierno$¢ obcigzenia tabo-
ru samochodowego;

— z wyzej wymienionych cech budownictwa terenowe-
go wynika celowos$¢ organizacji zaplecza technicznego dla
pracujgcego taboru przy pomocy ruchomych, towarzysza-
cych $rodkéw technicznych i tatwo przenosnych pomiesz-
czen i urzadzen.

Te charakterystyczne cechy przewozéw dla potrzeb
budownictwa pozamiejskiego wskazujg réwniez na ich te-
renowy charakter.

Ponadto te cechy przewozéw budowlanych wskazuja na
ich specyficzno$¢, uzasadniajgcg racjonalnos¢ organizacii
transportu samochodowego, obstugujacego budownictwo,
jako transportu specjalizowanego, tj. zorganizowanego
w specjalne jednostki samochodowe, obstugujace wytacz-
nie budownictwo. W szczegdélnosci taka organizacje ta-
boru uzasadnia:

— duzy udziat taboru o nadwoziach specjalnych i ta-
boru specjalnego;

— wysoki poziom Organizacji masowych przewozéw,
ich specyfika wymagajgca Wyszkolenia kierowcéw i per-
sonelu pomocniczego w tego rodzaju pracy;

— zmienno$¢ obiektu obstugi i wymaganej przez nie
ilosci pracy przewozowej, co wymaga elastycznego ma-
newrowania posiadanym taborem;
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— stosowanie terenowych metod organizacji zaplecza
technicznego przy obstudze przewazajgcej ilosci obiektow
budowlanych, co wymaga odpowiedniego przygotowania
i statego doskonalenia personelu technicznego.

Oprocz omowionych wyzej inwestycji budowlanych te-
renowe warunki eksploatacji taboru samochodowego stwa-
rza nastgpujgca grupa obiektow inwestycyjnych:

— roboty ziemne i drogowe, np. budowa waléw ochron-
nych, systeméw nawadniajacych, drég kotowych, drég
zelaznych itp..;

.TT r°boty elektryfikacyjne i tacznosciowe, np. budowa
linii wysokiego napiecia, elektryfikacja wsi i osiedli, zakta-
danie linii telefonicznych, telegraficznych itp.

Przy obstudze niektérych z wyzej wymienionych obiek-
tow, np. przy duzych robotach ziemnych (waty ochronne,
zbiorniki wody itp.) warunki organizacyjne pracy taboru
samochodowego sg podobne do poprzednio podanych dla
obstugi pozamiejskiej obiektéw budowlanych, natomiast

Z. LIPOWSKI (L6dz)

Codzienne planowanie
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przy obstudze wigkszosci z wymienionych obiektow istnie-
Ja pewne nowe cechy charakterystyczne w warunkach or-
ganizacyjnych pracy taboru samochodowego. Podstawowg
cechg charakterystyczng jest to, ze przy takich obiektach,
jak budowa drog kotowych, drég zelaznych linii elek-
trycznych, linii tgcznosci telefonicznej lub telegraficznej,
istnieje znacznie szybsze przesuwanie sie obiektu obstugi-
wanego przez tabor, samochodowy, anizeli w przypadkach
obiektow budowlanych. O ile zmiana miejsca postoju ba-
zy wyjsciowej jednostki samochodowej, obstugujacej bu-
dowe, nastepuje skokami co pewien okres czasu, z rzedu
co najmniej kilku miesiecy, to np., przy szybkosciowej bu-
dowie drogi, linii telefonicznej, linii elektrycznej itp. wobec
szybkiego i ciggtego przesuwania sie obiektu obstugiwa-
nego, baza obstugujacej jednostki samochodowej powinna
réwniez sie przesuwa¢ matymi i czestymi skokami. Po-
nadto przy obstudze tego rodzaju obiektu zazwyczaj bie-
rze udziat mniejsza ilos¢ taboru, przewaznie specjalnego.

I kontrola eksploatacji

towarowych pojazdow samochodowych

(Artykut

W placéwkach transportowych central handlowych za-
ktadow przemystowych i innych jednostek gospodarki
panstwowej i uspotecznionej nie ma dotychczas jednolite-
o i uproszczone%o systemu dziennego planowania i
ontroli "pracy ich taboru towarowego.

Jezeli chodzi o planowanie pracy taboru towarowego na
kazdy dzien roboczy, w sensie doktadnego przystosowa-
nia dysponowanego® do pracy taboru do ilosci tadunkow
rodzaju fadunkow i odlegtosci przewozu, to w praktyce
planowanie takie wiasciwie nie istnieje zupe{nle a dyspo-
zytor kieruje tabor do pracy ,na oko“. p

Jezeli zas chodzi o kontrole wykorzystania taboru to
obowigzujgca i sporzadzana z do$¢ duzg dokitadnoscig
sprawozdawczos¢ z eksploatacji taboru ujmuje dos¢ Scisle
poszczegolne skiadniki pracy, kazdej jednostki taboru to-
warowego, a same wyniki pracy wyrazane sg w postaci
ilosci przewiezionych ton, wyprodukowanych tono-kilojnet-

réw oraz poréwnane s przy pomocy szeregu wskaznikow
i wspotczynnikow.

Z wynikobw tych nie mozna jednak w tatwy sposob
zorientowaé sie czy dany pojazd w danym dniu wyko-
nat takg prace, ktora réwna sie, wzgl. jest mniejsza lub
wieksza od jego rzeczywistej wydajnosci; ilos¢ bowiem
przewiezionych ton, ilos¢ wypracowanych tono-kilometréow
oraz wyliczane przez sprawozdawczo$c wskazniki i wspot-
czynniki J)rzy kazdym rodzaju fadunku, kazdej odlegtosci
oraz kaz nosnosci pojazdu sa inne.

Wyliczenie z tych wynikéw stopnia wykorzystania wy-
dolnosci kazdego pojazdu jest dos¢ skomplikowane i zaj-
muje duzo czasu, a w jednostkach operatywnych posiada-
jacych po kllkad2|e5|qt pojazdéw wymagatoby juz co-
dziennie wielogodzinne] pracy.

Z drugiej strony codzienne planowanie pracy taboru i
kontrolowanie stopnia wykorzystania jego wydajnosci jest
bezwzglednie konieczne, aby kierownictwo placéwki mo-
glo natychmiast zauwazy¢ kazde niedostateczne wyko-
rzystanie pojazdu i bada¢ przyczyny ew. brakéw spraw-
nosci jego pracy. Glébwng podstawg bowiem dla state-
go usprawniania pracy jest poznawanie btedéw w jej wy-

Nalezy zatem stworzy¢ taki system notowan, planowa-
nia i wynikéw pracy pojazdéw towarowych, azeby mogt
on byc stosowany przy pomocy jak najmniejszej ilosci
nieskomplikowanych wyliczen i1 zeby doktadnie ujmowat
stopien _planowanego 1 osiagnietego wykorzystania wy-
dajnosci kazdego poszczeg6lnego pojazdu za kazdy dzien
pracy.

Taki uproszczony system dziennego planowania i
kontroli eksploatacji taboru towarowego polega na:

a) sporzadzeniu kartoteki norm pracy taboru;
b) prowadzeniu arkusza dziennego planowania i kontro-
li eskploatacji taboru.

dyskusyjny)

Sporzadzenie kartotek i norm

Nalezy sporzadzi¢ spis wszelkiego rodzaju towaréw,
bedacych obiektem przewozu dla danej komdrki transpor-
towej i przy kazdym wpisa¢ numer pozycji, pod jaka to-
war ten figuruje w zestawieniu nazw fadunkow, poda-
nych w ,Tymczasowych instrukcjach i normach w tran-
sporcie samochodowym towarowym*.

Dla kazdego z przewozonych towaréw nalezy sporza-
dzi¢ karte (do Kkartoteki), podzielong poziomo na 3 cze-
Sci, z ktorych kazda przeznaczona jest dla jednej z trzech
grup pojazdéw wg podziatu ww. ,Tymczasowych instruk-
cjk”jnianowicie:.

1 grupa — pojazdy o nos$nosci do 2,5 tony;

2 grupa — pojazdy o nosnosci powyzej 2,5 do 4 ton
wigcznie;

3 grupa — pojazdy o nosnosci powyzej 4 ton.

Kazdg z trzech czesci karty dzieli sie liniami poziomy-
mi na co najmniej tyle wierszy, ile rodzajéw nos$nosci
pojazdow posiada komoérka transportowa w kazdej z wy-
ze] wymienionych grup.

Z lewej strony arkusza kartoteki wpisuje sie poziomo
no$nos¢ pojazdu, zaczynajac od najmniejszej. Pionowo caly
arkusz dzieli sie na 25 czesci i w utworzonej w ten spo-
sob siatce u gory (w tytutach rubryk) wpisuje sie naste-
pujace odlegtosci: 3, 6, 9, 12, 15 20, 25, 30, 40, 50, 60,
75, 100, 125 150, 175, 200, 250, 300, 350, 400, 450, 500,
550, 600 km.

Pod kazda z tych odlegtosci wpisuje sie norme wydaj-
nosci w tonach przy jednej godzinie pracy — tego po-
jazdu, nosnos¢ ktérego figuruje w tym samym wierszu z
lewej strony arkusza.

Samo wyliczenie normy na 1 godzine pracy pojazdu
(wozogodzina) odbywaé sie moze wedtug nastepujacego
wzoru:

------------ X pXv (1
t+s+d

We wzorze tym:

n jest poszukiwang normg;
I, tacznym czasem za- i wytadunku pojazdu;

s , iloscig minut, potrzebng do wykonania przez po-
jazd jednego obiegu (jazda z tadunkiem i po
tadunek);

d , iloScia minut potrzebng na dokumentacje i inne
formalnosci;

p , nosnoscig pojazdu w tonach;

v , wspoitczynnikiem wykorzystania tadownosci po-

jazdu.
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Norme przy odlegltosciach do 60 km mozna wylicza¢
z doktadnoscig do 0,01, przy wiekszych odlegtosciach —
z doktadnoscia do 0,001.

Ponizej podane sg 2 przyktady wyliczania norm.

1 Zwozimy ze stacji do magazynéw herbate w skrzy-

Riakch samochodami o nosnosci 15 tony na odlegtosc
Zagladamy do ,Tymczasowych instrukcji i norm“. Her-
bata w skrzyniach nalezy do Il kategorii towarow
(str. 17 poz. 71), przy ktérych taczny czas za- i roztadun-
ku samochodéw o nosnosci do 2,5 tony (str. 7) wynosi 36
minut. Zatem wielko$¢ | do podanego wyzej wzoru wy-
nosi 36. Szybko$¢ techniczna (str. 5) wynosi w danym
przypadku 19 km/godz., jeden obieg pojazdu 4 + 4 = 8
km, a w zaokragleniu do najblizszej odlegtosci karto-
*eki 9 km. llos¢ wiec minut potrzebnych do wykona-
nia jednego obiegu wyniesie: (60 : 19) X 9 = 285, czyli
wielkos¢ 5 — 285. Wielkos¢ d (str. 10 pkt. 12) wynosi
5 minut na jedng dokumentacje, co przy dwoéch (hormal-
nie) dokumentacjach daje 5 X 2 = 10 minut. Wielkos¢
p, czyli nosno$¢ pojazdu, wynosi 15 tony, a wielko$¢ u,
wspotczynnik wykorzystania tadownosci taboru wynosi
w danym przypadku 0,90 (str. 17. poz. 71).
Podstawiajac obecnie te liczby do wzoru (1) otrzyma-

Kartoteka norm pracy

taboru towarowego

; ia7dd 3 6 9
i Grupa pojazdém km K
Rodz. poj.

1 -

Do 2,5 tony ud.

Rodz. poj.

potuyzej 2,5 tony
do 4 ton migcznie

Powyzej 4 ton Py
8
N
©
Re)

Posiadanie w postaci kartoteki gotowych norm wydaj-
nosei pojazdow przy kazdym rodzaju towaru i kazdej
odlegtosci moze daCc duze udogodnienia zaréwno przy
kontroli wykonanej przez tabor pracy jak i przy samej
dyspozycji taborem, a mianowicie:

a) delegowany do pracy tabor mozna w kazdym przy-
padku z duzg dokladnoscig przystosowac do ilosci
ton zgtoszonych do przewozu towardw;

b) kierowcy i ew. brygadziscie mozna przy wyznacza-
niu ich do pracy Scisle okresli¢ ich zadanie i czas, w
ciagu ktérego ma ono by¢ wykonane;
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60
N = —mmemmemmoe e — X 15 X 09 = 1,09 tony
36 + 285 + 10
Jest to poszukiwana norma.
2. Mamy do przewozu meble drewniane bez opakowa-

nia z todzi do Warszawy na odlegtos¢ 155 km. Do prze-
wozu uzyjemy samochodu o nosnosci 10 ton z 15 tonowag
przyczepa.

Obieg w tym przypadku wynosi¢ bedzie 155 + 155 =
; I? km, (\)% ﬁaokraglenlu do najblizszej odlegtosci karto-
eki — m

Z ,Tymczasowych instrukcji i norm*“ (str. 20 poz. 127)
otrzymujemy:

k+t = 90 + (90 X 80»/.) 162 (str. 7 pkt 1i str. 8
pkt. 3);

s = 60 : 17 X 300 = 1.059 (str. 5 pkt 1);

d=2X5-= 10(str 10 pkt 12);

p =10+ 15 = 25

v = 050 (str. 20 poz 127);

60
n = X 25 X 0,50 = 0,609 ton.

162 + 1059 + 10

Wzér karty do kartoteki norm pracy na wozogodzine
podany jest na zatgczniku nr i.

Tablica Nr 1
Nazwa towaru
Poz. T. J. i Norm . |
12 15 20 25 30 40 50 .
km km km km km km d-itd. 1
c) po ukonczenlu pracy mozna sie od razu zorientowac,

ktore J(zdy wykonaty norme, nie wykonaly jej.
lub przekroczyly ja.

Nic nie stoi przy tym na przeszkodzie do jeszcze do-
ktadniejszego opracowania kartoteki norm. Mozna np.
wzigé odlegtosci kilometrowe 1, 2, 3, 4 itp. do 50, za-
miast podanych we wzorze 3, 6, 9, 12 dtp., a odcinki prze-
wozow dalszych bra¢ z dokladnoscia np. do 10 zamiast
do 50 km. %

Mozna réwniez rubryke normy pracy rozbi¢ na dwie lub
trzy, z ktérych jedna zawiera¢ bedzie norme pracy na go-



Rok n i

dzine, druga na 15 min., trzecia na 5 min. itp. Do tego
potrzebny bedzie jedynie zwigkszony format kartonu.

Codzienne planowanie i kontrola eksploatacji taboru

Posiadanie kartoteki norm umozliwia Sciste planowanie
wykorzystania pojazdow na kazdy dzien z gory dla wy-
konania zlecen otrzymanych w dniu poprzednim.

Do takiego dziennego planowania pracy taboru moze
stuzy¢ arkusz o “nastepujgcych rubrykach:

1 nr pozycji planu,

2. nr i data zlecenia,
3. placowka zlecajaca,
4. punkt odbioru,
5. punkt dostawy,
6. odlegtose,
7. rodzaj tadunku,
8. ilos¢ ton do przewozu,
9. tabor wyznaczony do przewozu,
podrubryki:
a) rodzaj pojazdu,
b) nr rejestracyjny,
c) nosnos¢ pojazdu,
d) norma na jedng wozogodzine,
e) ilos¢ godzin pracy.

W rubrykach 1—8 wytacznie wpisuje sie dane.z otrzy-
manego zlecenia, a w podrubrykach a—c rybryki 9 — da-
ne odnosnie wyznaczonego do pracy taboru. Liczbe do
podrubryki d rubryki 9 bierze sie z kartoteki norm, a
liczba do podrubryki e tejze rubryki bedzie iloraz ton z
rubryki 8 przez norme z podrubryki d rubryki 9.

Jesli do wykonania przewozu masy towarowej z danej
pozycji nie wystarcza jeden pojazd, to wyznacza sie wig-
cej pojazdéw i wpisuje sie je jeden, po drugim, oddzielajac
podkre$leniem koniec danej pozycji od poczatku pozycji
nastepne;.

Jezeli natomiast wyznaczony pojazd przy przewozie to-
waru z danej pozycji zatrudniony zostanie tylko czesé
dnia, to “wpisuje -si¢ go tylko z takg iloscig godzin, kto-
ra potrzebna jest do wykonania tej pozycji, a na pozostatg
ilo§¢ godzin prac¥] wyznacza go sie i wpisuje do jednej z
pozycjl nastepnyc

Takie planowanie bedzie jednak doktadne tylko wow-
czas, kledy placowki zlecajgce komorce transportowe;
przew6z beda podawaly doktadny cigezar towaru i mozli-
wie doktadng odlegtosc.
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Podawanie ciezaru powinno by¢ narzucone komoérkom
zlecajagcym przew6z przez ich wtadze nadrzedne” Jezeli
chodzi o towary, ktorych z reguly sie nie wazy (jak np.
materialy budowlane, ceramika, meble, tekstylia), to nic
nie stoi na przeszkodzie wyliczeniu ich wagi wedtug po-
siadanych przez instytucje tabel przeliczeniowych Iub
teoretycznej wagi sztuk, a praca poswiecona na to przez
magazyny optaci sie w niewspoétmiernie wyzszym stopniu
— przez zmniejszenie marnotrawstwa w uzywaniu taboru
transportowego.

Dalsza cze$¢ omawianego wyzej arkusza stuzy do
kontroli wykorzystania wydajnosci przewozowej taboru i
posiada nast. rubryki:

10. ilos¢ przepracowanych godzin,
11. ilos¢ przewiezionych ton,

12 norma na przepracowany czas,
13. °/o wykonania normy,

14.  uwagi.

Do rubryki 10 wpisuje sie z karty drogowej czas pracy
od wyjazdu z miejsca dyspozycji taborem do miejsca po-
wrotu, z doktadnosciag np. do 0,25 godziny. Jezeli po-
trzebne sg dojazdy do pracy dtuzsze niz 3 km, to czas
potrzebny do wykonania takich wiekszych przebiegow ze-
rowych odlicza sie (wg normy przebiegu) od ilosci prze-
pracowanych godzin wstawianych do rubryki 10, a czas
przebiegu zerowego odnotowuje sie w rubryce 14 (uwagi).
Tak samo postepowa¢ mozna, jezeli konieczne bylo zwiek-
szenie czasu na dokumentacjg, np. jezeli pojazd zdawat
towar w 4 miejscach zamiast jednego, to miat 3 dokumen-
tacje ponad norme — nalezy wiec od przepracowanego
przez pojazd czasu odja¢ 3 X 5= 15 minut.

llo§¢ przewiezionych ton do rubryki 11 wpisuje sie
réwniez z karty drogowe;.

Do rubryki 12 wpisuje sie iloczyn normy z podrubryki
d rubryki 9 przez ilo$¢ godzin z rubryki 10.

Do rubryki 13 wpisuje sie procentowy stosunek liczby
z rubryki 11 do liczby z rubryki 12

Do rubryki 14 wpisuje si¢ dyferencje czaséw wymienio-
ne w. objasnieniu do rubryki 10 i wszelkie potrzebne wy-
jasnienia.

Wzor arkusza do dziennego planowania i kontroli eks-
loatacji taboru towarowego podany jest na zatgczni-
u nr 2

Tablica Nr 2

Arkusz codziennego planowania i kontroli eksploatacji towarowych pojazdéw samochodowych

g
> -Nr S
. A >
S idaa Placowka 32 S g 2 5
= = © =~ =] N .
o zle- . o) = =
: in zlecajagca ©w 8 ¥ B g 73
N cenia 8 8 8% € g3 =2
= s £ 7§ iy
5 S § ©T 8 © o
[o}e] Q
| 2 3 4 5 6 7 8 a
Wz6r Nr 2 |'

(0, 5 dtugosci ory

Sciste codzienne planowanie i kontrola wykorzystania
wydajnosci taborw w komoérkach transportowych opera-
tywnych moze sta¢ sie czynnikiem znacznie usprawnia-
jacym prace naszego transportu. Kazdy kierownik komor-
ki transportowej bedzie dokladnie wiedziat, jakiej pracy
moze zadac¢ od zatdg swego taboru,: a zatoga: kazdego po-
jazdu bedzie-Scisle wiedziata, Jakaz prace i w jakim Cza-
sie musi wykonac.

System niniejszy daje tez Sciste podstawy do spra-
wiedliwego premiowania (a ,ew. i Wyplaty wynagrodzen

Tabor wyznacz,
do przewozu

g »
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za prace) pracownikow transportu oraz do wspotza-
wodnictwa.

Gdyby przy objeciu tym systemem planowania np.
15.000 jednostek, taboru o przecietnej nosnosci 3 ton uda-
to sie zwiekszy¢ wykorzystanie wydajnosci taboru przy-
najmniej o 5% (rzeczywisty brak wykorzystania wydaj-
nosci jest obecnie kilkakrotnie wiekszy), to, przyjmujac
przecietng produkcje pojazdu tylko na 100 tkm dziennie,
a: koszt jednego tkm tylko na 1 zloty, otrzymallbysmy
przy 300 roboczo-dniach rocznie oszczednosc:

15000 X 100 X 300 X 1= 450.000.000.— ztotych.
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Zatozenia rozinoju komunikacji miejskiej

Planowanie komunikacji miejskiej przed wojng nie ist-
niato» wcale, w znaczeniu dzisiejszym tego pojecia a
rozwoj, zaktadéw komunikacyjnych mial miejsce jedynie
pod katem widzenia dochodowosci przedsiebiorstwa.

Jeszcze dzis, pomimo szeregu cennych opracowan i
doswiadczen zebranych w tej dziedzinie przez autoréw
radzieckich (Pisarew, Wiesiolowskij, Lewczenko, Drujan),
wiele przedsiebiorstw komunikacyjnych nie planuje w spo-
sOb systematyczny i oparty na whasciwych metodach, sta-
rajac sie, przewaznie z opOznieniem, nadazy¢ za narasta-
jacymi potrzebami.

Pragnatbym w niniejszym artykule oméwi¢ zasadnicze
warunki, bez ustalenia ktérych sporzadzenie witasciwego
Berspektywiczne o planu dziatalnosci miejskiego przedsie-

iorstwa komunikacyjnego nie jest mozliwe.

Warunki te, ktére nalezy ustali€¢, sa nastepujace:

a) rodzaj potrzeb przewozowych do zaspokojenia;

b) sposéb ksztaltowania sie spodziewanych potokéw

pasazerskich;
c) metody ztagodzenia i obstuzenia szczytéw prze-
' wozowych;
d) rodzaje trakcji i taboru przewidywane w eksplo-

atacji.

Przedmiotem specjalnej wagi i troski ze strony dyrekcji
przedsiebiorstwa powinny by¢ przewozy pracownicze, sta-
nowigce zasadniczy i najwazniejszy rodzaj przewozow do
zaspokojenia, przed przewozami o charakterze gospodar-
czym, socjalnym lub" kulturalnym.

Rozktady jazdy komunikacji podmiejskiej powinny by¢
uktadane przede wszystkim pod katem sprawnosci i wy-
gody przewoz6w pracowniczych tak pod wzgledem kierun-
kéw, jak czestotliwosci kurséw i miejsc przewidzianych
przystankéw. Dotychczasowe nasilenie przewozow pra-
cowniczych zaréwno w Warszawie, jak tez i innych cen-
trach przemystowych, przerastaja mozliwosci przewozowe
przedsiebiorstw i wymagajg z jednej strony studiéw nad
spodziewanym uktadem i kierunkami przeptywu potokow
pasazerskich z drugiej Srodkdéw zaradczych i rozwigzan
nie tylko drogg'zakupu kosztownego taboru, ale roéwniez
usprawnien eksploatacyjnych i organizacyjnych, mozli-
wych do wprowadzenia z pewnoscia w niejednym przed-
siebiorstwie, co omowimy ponizej.

Planowanie potokéw pasazerskich w wielu przypad-
kach nie jest prowadzone systematycznie i nie powigzane
wiasciwie z planami eksploatacyjnymi. W miastach, kté.
re ucierpiaty na skutek dziatan wojennych, niektore ar-
terie komunikacyjne zatracity charakter dawnych magis-
trali, a nowy uktad mieszkaniowy spowodowat przesunie-
cie sie potokow pasazerskich wzdtuz kierunkéw dawniej
drugorzednych.

Szczegotowe badania, Scisle skoordynowane z planami
zabudowy przestrzennej, muszg by¢ przeprowadzone przez
wszystkie przedsiebiorstwa komunikacyjne. Obecnie, nie-
stety, ukfad sieci czesto nie jest wynikiem planu prze-
wozoéw,® lecz odwrotnie, eksploatacja z trudem nadgza za
nowymi, powstajgcymi nieraz zywiotowo potokami osobo-
wymi. Niezbedne wydaje sie dokonywanie stalej korekty,
Wynikajacej z doswiadczen stuzby ruchu oraz prowadzo-
nych obserwacji i-badan, celem ustalenia istniejgcych i
spodziewanych potokow i wykorzystania tych danych
przy tworzeniu prawidiowego, opartego na szczegOGtowej
analizie planu przewozow.

Szczego6towe plany roczne powinny by¢ oparte na ra-
dzieckich wzorach planu eksploatacyjno-techniczno-finan-
sowego, zawierajgcego witasciwe powigzania i koordynacje
poszczegolnych planow, ktorymi sa: plan eksploatacyjny,
techniczny, zaopatrzenia, zatrudnienia, kosztéw wtasnych
i finansowy. Wszystkie te plany oparte sg na progresyw-
nie rosnacych wskaznikach wydajnosci pracy i wykorzy-
staniu taboru oraz na sukcesywnie malejgcych jednostko-
wych kosztach wiasnych.

Plan eksploatacyjny powinien by¢ wynikiem planu prze-
wozow, do sporzadzania ktérego kazde z miast postugu-
jacych sie komunikacjg publiczng jak najenergiczniej po-
winno przystapic.

Plan przewozow, oparty na pomiarach aktualnych i ba-
daniach przewidywanych potokéw pasazerskich oraz na
uktadzie zasadniczych i drugorzednych kierunkéw ruchu,
powinien uwzgledni¢ nastepujace linie komunikacyjne:
.1 $rednicowe, tj. tgczace krance miasta i przechodzace
jednoczesnie przez srodmiescie,

2. okdlne, taczace poszczegolne punkty miasta i two-
rzace linie zamknieta,

3., promieniste, tgczace
miesciem,

4. sieczne, tgczace krance miasta,
dzace przez srédmiescie,

5. potsrednicowe, 1tgczace dwa rejony miejskie w
op%rciu o rejon cigzenia do miasta i jego gtébwne kierunki
ruchu.

Uwzglednienie powyzszych i innych mozliwych, a nie
wymienionych kierunkow oraz obliczenie na podstawie Kkil-
kakrotnych badan i pomiaréw przecietnej odlegtosci jazdy
1 pasazera tworza wiasciwg podstawe do budowania
planu przewozow.

Szczyty dzienne i okresowe, zjawisko wystepujace stale
w" dziedzinie® komunikacji lokalnej, u nas nabiera szcze-
gOlnej ostrosci wobec szczuptego ilostanu taboru komu-
nikacyjnego.

Celem roztadowania szczytéw przewozowych nie powin-
niSmy is¢ po linii niestusznej, a najkosztowniejszej —
znacznego powiekszenia rezerwy taborowej, co nieraz do-
prowadzatoby do niekorzystnego stosunku ilosci taboru
niezbednego w ciggu dnia poza godzinami szczytowymi
— do ilosci sprzetu komunikacyjnego potrzebnego na go-
dziny szczytowe. Nalezy, zapewniajgc sobie niezbedne mi-
nimum taboru rezerwowego, ktéry moze sie sktada¢ z jed-
nostek starszych i mniej sprawnych technicznie — dazyc
przede wszystkim do usprawnien natury organizacyjnej
i eksploatacyjnej, zapewniaﬁzcych mniejsze nasilenie ru-
chu w godzinach szczytowych.

peryferie miasta ze $rod-

lecz nie przecho-

Szybki i pojemny tramwaj nowoczesny
Do takich zabiegow zaliczamy w pierwszym rzedzie
rozlozenie poczatku zaje¢ w zakladach nracy, biurach

uczelniach 1 instytucjach co najmniej w czasie trzech do
tr/ech i pol godziny (np. od 6.30 do 10.00) za przyktadem
Moskwy, gdzie szczyty przewozowe nie istniejg na sku-
tek rozlozenia poczatku zaje¢ w przeciggu 5 godzin.

Pomimo odmiennej specyfiki zabudowy poszczegoélnych
miast i rozmieszczenia zaktadéw pracy, wydaje sie, ze ze
wzgledu na sprawno$¢ pracy i konieczno$¢ kontaktowa-
nia sie w okresie jej trwania — nalezaloby poczatki pracy
ustala¢ branzowo dla poszczegélnych grup w catym kraju
o tej samej porze, z tym, ze instytucje o charakterze soc-
jalnym i kulturalnym, placéwki i instytuty naukowe, ban-
ki, archiwa i muzea moglyby bez uszczerbku dla swej
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dziatalnosci rozpoczyna¢ prace w godzinach pézniejszych,
niz obecnie.

Niezaleznie od tego szybkoS¢ eksploatacyjna oraz wy-
nikajgca z niej, jak réwniez z ilostanu skromnej rezerwy
taborowej (nie wiekszej niz 20°0) czestotliwos¢ ruchu,
powinny w godzinach szczytowych by¢ wykorzystane
specjalnie intensywnie.

Jezeli chodzi o zagadnienie rodzaju trakcji i.taboru,
ktéra znajdzie zastosowanie w naszym planie rozwoju ko-
munikacji miejskich i podmiejskich — to z jednej strony,
jak juz wspomnieliSmy, planowana jest elektryfikacja na-
szych najwazniejszych kolejowych weztow komunikacyj-
nych, co powiekszy znacznie przelotnosc linii oraz szybkos¢
i czestotliwos¢ ruchu, z drugiej — ustalono zasade, ze za-
sadniczym S$rodkiem komunikacji miejskiej pozostang

Wnetrze nowoczesnego tramwaju

tramwaje elektryczne, zaréwno z powodu stosunkowo naj-
nizszych kosztéw eksploatacji, jak tez' ze wzgledu na ist-
niejace inwestycje trwale i tani naped. Srodkami uzupet-
niajagcymi beda trolejbusy i autobusy, przy czym zastoso-
wanie tej lub innej trakcji uwarunkowane bedzie nasile-
niem ruchu, jak tez stanem nawierzchni i szerokoscig ulic.
Najbardziej jednak powszechnym srodkiem komunikacji
pozostanie tramwaj, oczywiscie stopniowo modernizowany,
z tendencjg do przejscia z czasem na duze, nowoczesnej
jednowagonowe jednostki o szybkim rozruchu i duzej
szybkosci technicznej.

Na podstawie doswiadczen i Iiteratury radzieckiej na-
cy s" ierdzi¢, ze ilos¢ przewozéw pracowniczych stano-
wi udziat Wahajacy sie w_granicach 36 — 54%0 og6tu prze-
wozow (Pisarew), zdaniem za$ prof. Wiesiotowskiego
tworzenie znacznych rezerw taboru celem pokonania
szczytow przewozowych nie powinno mie¢ miejsca, nalezy
natomiast stosowa¢ wszelkie inne $rodki, zapewniajgce
réwnomierng eksploatacje taboru, jak przerzucanie pewnej
ilosci taboru na linie o najwiekszym (w godzinach szczy-
towych) ruchu, rozktadanie poczatku zaje¢ w zaktadach
pracy, powiekszanie szybkosci eksploatacyjnej, zaniecha-

Niech zyje bohaterska klasa robotnicza,
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nie postojow koncowych, zatrzymywanie sie nie na wszy-
stkich przystankach itp.

Ogodlnie przyjete izochrony przejazdow okreslaja, jako
g6rna granice, jedna godzine na czas przejazdu, przy
czym dla naszych warunkdw raczej nalezatoby obnizy¢
te norme do 30—45 minut. Wedtug prof. Pisarewa komuni-
kacja miejska i podmiejska staje sie potrzebg masowa i
jest uzasadniona iloscig potrzeb przewozowych w zespo-
tach osiedlowych liczacych nie mniej niz 50 tysiecy
mieszkancow. Dopiero bowiem w takich zespotach wyste-
puja, jak zjawisko powszechne, odlegtosci powyzej dwoch
km do miejsca zatrudnienia, do szkoty, sklepu itp. i po-
czynajac od tej odlegtosci zamieszkania powodujg two-
rzenie sie licznych regularnych potokéw pasazeréow o na-
sileniu® uzasadniajacym wprowadzenie $rodkéw masowej
komunikacji. Odlegtosci przecietnej jazdy w miare plano-
wej rozbudowy miast o luznej zabudowie, poprzedzielanej
pasmami zieleni, miast o charakterze socjalistycznym, bez-
klasowym, posuadajqcych wzorowe osiedla robotnicze —
beda sie powigkszaly, w miare, jak zwarta zabudowa czyn-
szowych kamienic bedzie przeswietlana, a. ludnosé
rozmieszczana W sposob racjonalny i wygodniejszy. Na-
lezy sie zatem liczy¢ z dalszg, coraz wyzsza frekwencjg
i dluzszg Srednig odlegtoscig przejazdu poszczegéinego
pasazera. Najbardziej istotnym zagadnieniem przy wy-
borze Srodkéw transportu masowego jest nasilenie ruchu
osobowego na godzine celem wyboru wiasciwych $rodkow
komunikacji tak pod wzgledem trakcji jak taboru.

Zrodla radzieckie zalecajg stosowanie  komunikagcji
tramwajowej przy potokach pasazerskich, przekraczaja-
cych 5 milionéw o0séb rocznie, trolejousow — przy nasile-
niu ruchu 3—5 milionéw, autobuséw — ponizej 3 milio-
noéw.

Dla naszych warunkéw stosujemy przewaznie oblicze-
nia na godzine ruchu, przy czym norma witasciwg, wykal-
kulowang na podstawie najnizszych kosztéw wiasnych i
wlasciwe] obstugi ruchu masowego, jest dla ruchu auto-
busowego ilos¢ 300 — 500 pasazeréw na godzine, trolej-
busowego 500 — 800, dla potokéw o nasileniu wiekszym
od 850 pasazeréw na godzine za wilasciwy Srodek komu-
nikacji uwazany jest tramwaj.

Liczby te nalezy traktowac, jako orientacyjne, gdyz mo-
ga sie wahac zaleznie od szybkosci i czestotliwosci ruchu.

Rozwazania powyzsze mozna zamkna¢ nastepujgcymi
wnioskami natury ogolnej:

— nalezy zapewni¢ poprawe i wlasciwy rozwo6j komu-
nikacji miejskiej i podmiejskiej przy pomocy takich
naktadoéw inwestycyjnych, ktore okaza sie zaréwno skutecz-
ne jak ekonomiczne.Dgzac do postepu i modernizacji nie
nalezy likwidowa¢ tych srodkéw transportu, ktére gwa-
rantujg jeszcze przez czas diuzszy wykonanie swych za-
dan. Nie nalezy tolerowac¢ jakichkolwiek préb rozrzutnos-
ci lub rozwigzan kosztownych i luksusowych, o ile zada-
nia przewozowe moga by¢ wykonane przy pomocy spo-
sobow ekonomiczniejszych. Powinnismy oprze¢ zaopatrze-
nie w srodki przewozowe w miare moznosci na produkciji
i surowcach krajowych.

W okresie Planu 6-letniego podstawowym s$rodkiem ko-
munikacji miejskiej zaréwno w Srodmiesciu, jak na pery-
feriach, pozostanie komunikacja tramwajowa.

Wprawdzie ze wzgledu na wieksza elastycznos¢ i nizsze
koszty' inwestycyjne komunikacji bezszynowej wzrost linii
trolejpbusowych i autobusowych w liczbach wzglednych
bedzie stosunkowo szybszy, jednak trolejbus i autobus
bedg w stanie obstuzy¢ tylko kierunki o mniejszym na-
tezeniu ruchu; jedynie tramwaj, w miare moznosci moder-
nizowany, o wiekszej pojemnosci i szybszy, bedzie w sta-
nie opanowa¢ przewozy masowe.

Elektryfikacja najwazniejszych weztéw kolejowych, mo-
dernizacja waskotorowych kolei dojazdowych, wreszcie
budowa Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie w jeszcze
wiekszym stopniu wplyng na fakt, ze decydujgca i prze-
wozacg ogromna wiekszosé pasazer()w trakcjg pozostanie
w ruchu miejskim 1 podmiejskim szynowy tabor elek-
tryczny.

prowadzaca nardéd polski

do socjalizmu i wielko$ci ojczyzny!



Str. 210

W. KWIATUSZYNSKI (Wroctaw)
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Organizacja prac tadunkowych w portach
rzecznych

llos¢ wykonanych w sezonie nawigacyjnym przetadun-
kéw powinna odpowiada¢ petnej wydajnosci w tym se-
zonie wszystkich posiadanych przez port Srodkéw tech-
nicznych. Na tym zatozeniu opiera sie praca portow rzecz-
nych ZSRR.

Osiggniecie tej ilosci przetadunkéw wymaga:

1) ustalenia zdolnosci przelotowej portu w granicach
stawianych portowi zadan ustugowych;

2) zharmonizowania w tych granicach zdolnosci prze-
lotowej czterech podstawowych sktadnikéw warunkujgcych
prace portu: a) basenéw portowych z holownikami por-
towymi dla prac manewrowych, b) nabrzezy z urzadze-
niami mechanicznymi' dla prac tadunkowych, c) placéw
skladowych i magazynéw i d) drég dojazdowych do na-
brzezy (w pierwszym rzedzie toréw kolejowych);

3) posiadania przez port zawsze takiej ilosci masy to-
warowej do przetadowania, aby posiadane $rodki tech-
niczne oraz zespot robotniczy mogly by¢ \y pemni wy-
korzystane;

4) dostosowanie ilosci,rodzaju, sktadu i kwalifikacji po-
szczegolnych brygad tadunkowych oraz organizacji pracy
tych brygad do wydajnosci obstugiwanych przez nie $rod-
kéw technicznych.

1

Rejon i nabrzeza i:(;)L?r?I?L
I Rejon wegiel |
Il Rejon
dzwigi portalowe metal
kamien
plywajace Zwir
piasek
Il Rejon zboze
IV Rejon
nabrzeza zaladunkoine tadunki
wytadunkowe pospiesz.

R azem

Jak wida¢ z tego przyktadu zdolno$¢ przelotowa ca-
tego portu stanowi tylko 68,8% tacznej zdolnosci przelo-
towej sktadnika o najmniejszej zdolnosci przelotowej i
tylko 43,1% tgcznej zdolnoSci przelotowej skiadnika o
naJW|ekszej zdolnosci  przelotowej. Konieczno$¢ zharmo-
nizowania poszczegoélnych sktadnikow jest wiec niewat-
pliwa. Ale czy harmonizacja ta moze by¢ dokonana wy-
tacznie ’;/Iko droga inwestowania nowych $rodkéw tech-
nicznych?

Rozpatrzmy kolejno wszystkie poszczegolne sktadniki.

Zdolnos¢ przelotowa linii nabrzezy zalezna jest od jej
diugosci (ilos¢ statkéw jakg mozna jednoczesnie obstugi-
wac), ilosci i rozlokowania posiadanych na tych nabrze-
zach mechanicznych urzadzen tadowniczych, wydajnosci
tych urzadzen, dlugosci czasu pracy tych urzadzen oraz
czasu potrzebnego na zamocowanie i odmocowanie stat-

kéw przy nabrzezach. Dlugos¢ linii nabrzezy oraz ilos¢,

'pésikdanych na nabrzezach mechanicznych urzadzen fa-
downiczych moze by¢ zwiekszona tylko przez stosunkowo
bardzo kosztowne inwestycje. Dlugos$¢ czasu pracy, nawet

Obrabotka flota w riecznych Pportach
taboru plywajagcego w portach
Wyd. ML*i. Floty Kzeczne! ZSRR

*» N. Smojtowskij.
— pristaniach (Obstuga
i prz stamach rzecznych),.
Mos 50.

Ustalenie zdolnosci przelotowej portu rzecznego w gra-
nicach zadan przewidzianych dla niego w planach perspek-
tywicznych jest konieczne. Zadania te w pierwszym rze-
dzie wynikajg z ilosci i tadownosci jednostek taboru pty-
wajacego, jaka port ma obstugiwaé. Bezcelowa jest roz-
budowa poszczegolnych skltadnikéw portu powyzej po-
trzeby. Odwrotnie, srodki techniczne posiadane w nad-
miarze w stosunku do zadan portu, powinny by¢ kierowa-
ne tam gdzie sg bardziej potrzebne, o ile oczywiscie moz-
"liwe jest ich przesuniecie.

Natomiast bardzo wazne jest zharmonizowanie zdol-
nosci przelotowej, polegajgce na osiaggnieciu przez wszy-
stkie sktadniki portu jednakowej zdolnosci przelotowej i
zlikwidowanie w ten sposob ,waskich gardet. W tym
kierunku powinna i$¢ polityka inwestycyjna przedsiebior-
stwa zeglugowego.

Ale zwiekszenie zdolnosci przelotowej poszczegélinych
sktadnikéw portu moze by¢ dokonane nie tylko droga
inwestowania nowych $rodkow technicznych. Podstawo-
wym, najwazniejszym sposobem tego zwiekszenia jest
uzyskanie wiekszej wydajnosci $rodkéw technicznych juz
posiadanych droga racjonalnej ich eksploatacii.

Przytocze tutaj przyktad jednego z portéw rzecznych
ZSRR, podany w pracy inz. M. Smojtowskiegol).

Zdolnos¢é przelotowa w tonach

placéw sklado- drég dojazdo-

nabrzez
y wych i magaz. wych catego portu
287.280 218.700 864.000 218.700
547.200 972.000 460.800 460.800
273.600 311.040 864.000 273.600
179.550 108.000 129.600 108.000
248.832 92.160 172.800 92.160
248.832 54.827 313.920 54.827
1.758.294 1.756.027 2.805.120 1.208.087

w przypadku pracy na 3 zmiany ograniczona jest w pew-
nym stopniu okresem przerw dla konserwacji dzwigu, a
poza tym przejscie na wiekszg iloSC zmian bez statej
potrzeby znacznie podnosi koszty. Inaczej natomiast przed-
stawiajg sie mozliwosci zwiekszenia wydajnosci urzgdzen
mechanicznych juz posiadanych. Kalkulowana wydajnosé
godzinowa dzwigu ustala sie wedlug wzoru:

3600 q

T
gdzie:
Q — wydajnos¢ dzwigu w t/godz;
q — udzwig dzwigu w t;
T — dtugos¢ cyklu pracy dzwigu w sek., z tym ze:
T =1t + t» + .. + .An gdzie ti, t2 itd.
stanowig czas w sek. uzyty na poszcze-
golne ruchy dzwigu w obrebie cyklu.

Kalkulowana' wydajno$¢ dzwigu opiera sie na zatoze-
niu, ze poszczegolne ruchy "dzwigu przebiegaja kolejno
jeden po drugim, ti. ruch nastepny rozpoczyna sie w
momencie ukonczenia ruchu poprzedniego, nie bierze na-
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tomiast pod uwage mozliwosci jednoczesnego wykonywa-
nia niektérych ruchéw. A tutaj wilasnie kryja sie moz-
liwosci zwiekszenia wydajnosci dzwigéw. Jeden z zastu-
zonych racjonalizatorow pracy przetadunkowej N. Pi-
mienow, dzwigowy portu rzecznego w Leningradzie daje
w swej pracy?d szczeg6towy opis metody stosowania jed-
noczesnosci niektérych ruchow. Wyniki, jakie N. Pimie-
now osiagnat, stosujgc przy wytadunku drzewa jedno-
czesnos¢ niektérych ruchow dzwigu podane sg w poniz-
szej tablicy3):

Czas operacji g ¢
w sek. 723
c E®
P £ _ s38B
Nazuia czynnosci e 22 sil-
] 23 zc T
) g2 2 $ ili
N2 ) jo -
2 EEE I R
1 zaczepienie i zmiana stropu 24 24 —
2 podnoszenie zatadowanego
StrOPU.coveeeeeeciieee e 12 5 7
3 obrét ramienia dzwigu z
tadunkiem .....ccccceene 15 15 —
4 opuszczenie chwytacza z
tadunkiem ..o n 3 8
o zwolnienie stropu z tadun-
kiem bez automatyczne"
go odczepienia stropu 50 50
6  podniesienie chwytacza bez
tadunku.ocooeeiennne, n 3 8
7 Obrét ramienia dzwigu bez
tadunku.ooeeeeereeenane, 15 15 —
8 Opuszczenie stropu bez ta-
dunku e, ©r 5 7
Razem 150 . 120 30

Zgodnie z podanym wyzej wzorem wydajno$¢ dzwigu
na godzine wynosita:
bez stosowania jednoczesnosci niektorych ruchéw:

36 t/godz.

ze stosowaniem jednoczesnosci niektorych ruchéw:

15
3600 - =
120

45 t/godz.

Stosowanie jednoczesnosci niektorych ruchéw zwiekszy-
to wiec wydajnos¢ dzwigu o 25%.

Powyzsze osiggniecie N. Pimienowa nie stanowito by-
najmniej kresu mozliwosci zwiekszenia wydajnosci dzwi-
gu. Tenze N. Pimienow stosujgc nastepnie udoskonalony
strop pomystu st. dzwigowego portu w Leningradzie
letinad4) osiggnat dalsze skrocenie cyklu pracy dzwigu
do 80 lsgk., uzyskujac w ten sposéb wydajnosc di\wigu:

3600 ~80 — 67,5 t/godz., -a wiec zwiekszajac ja w po-

rébwnaniu z pierwotng o 88%..

Duze mozliwosci dala tez metoda dzwigowego Sycze-
t'a 4 Zastos°wat on koncentracje mechanicznych urzadzen
tadunkowych. Szybkie roztadowanie statkow dokonywat
on trzema — czterema dzwigami jednoczesnie. Pozwolito
to wyladowywac jednoczesnie ze wszystkich tadowni bar-
ki. przez co odpadta konieczno$¢ tracenia czasu na prze-

ni “m plmlenOW — Moja robota na pieregruzocznom Kkra.
1948 r raca moia na diwigu przetadunkowym), Profizdat
i) N- smojtowskij — jak wyzej.

) tego stropu podany jest w zacytowanej powyzej
pracy N. Pimienowa.

5 N. Smojlowskij jak wyzej.
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stawianie dzwigéw i przesuwanie barek. Zmniejszyt sie
wiec czas bezczynnosci dzwigow w czasie zamocowania
i o.dmocowania statkbw, wynoszacy tacznie 5 — 20°» roz-
porzadzanego czasu, dajac dalsze mozliwosci zwiekszenia
wydajnosci dzwigow.

Jak pokazujg doswiadczenia innych racjonalizatorow
radzieckich duze mozliwosci zwiekszenia wydajnosci dzwi-
gbw daje:

1) stosowanie potokowosci w wytadowaniu wagonéw i
zatadowaniu skrzyn, kubtéw, chwytaczy, wzglednie in-
nych urzadzen do chwytania tadunkéw w mechanicznych
urzadzeniach tadunkowych;

2) . wihasciwe rozlokowanie mechanicznych urzadzen
dunkowych;

3) wtasciwe rozlokowanie tadunkéw w magazynach i
tadowniach;

4) udoskonalenie przyrzadéw i narzedzi pomocniczych;

5) maksymalne wykorzystanie rynien pochylych dla ta-
dunkéw sypkich oraz naturalnej wiasciwosci tych fadun-
kéw do zsypywania sie samorzutnie po osiggnieciu pew-
nego kata pochylenia;

6) witasciwe rozstawienie ludzi i przydzielanie im na
stale poszczegoélnych czynnosci;

7) aktywny udziat w procesie tadowniczym nie tylko
zespotéw tadowniczych, ale i zatdg statkow;

8) stale podnoszenie kwalifikacji fachowych zespotu
przez staly i ciggly instruktarz.

Przechodzac do mozliwosci zwiekszenia zdolnosci prze-
lotowej placdé«' sktadowych i magazynéw trzeba stwier-
dzi¢, ze poza budowg nowych magazynéw kazdy prawie
port ma duze mozliwosci zwiekszenia zdolnosci przeloto-
wej posiadanych. Najwazniejszg z tych mozliwosci jest
zmniejszenie wspoiczynnika sktadowania3) przez zwieksze-
nie ilosci towaréw przetadowywanych bezposrednio ze
statku na kolej i odwrotnie, wzglednie ze statku na statek,
bez przechodzenia tego towaru przez sktady i maga-
zyny7). )

Zdolnos$¢ przelotowa placéw sktadowych i magazynéw
zalezna jest od powierzchni tych placow i magazynéw,
dopuszczalnego ich obcigzenia, wspotczynnika ich uzytecz-
nego wykorzystania oraz czasu przechowywania w nich
towaréw. Wychodzac z zatozenia, ze powierzchnia pla-
cow i magazynéw bez budowy nowych, a wiec bez in-
westycji musi by¢ wielkoScig stalg, a dopuszczalne jej
obcigzenie, jako dyktowane wzgledami bezpieczenstwa ma-
gazynu i nienaruszalnosci tadunku jest od kierownictwa
portu niezalezne, mozliwosci zwiekszenia zdolnosci prze-
lotowej sktadéw i magazynoéw nalezy szuka¢ tylko w
zwiekszeniu wspotczynnika ich uzytecznego wykorzystania
oraz w zmniejszeniu okreséw sktadowania.

Czes¢ powierzchni sktadow musi by¢ wolna dla przejsc,
przejazdéw oraz ze wzgledu na przepisy przeciwpozaro-
we | tutaj duzych mozliwosci zwiekszenia wspotczynnika
uzytecznego wykorzystania nie widze. Istniejg natomiast
mozliwosci zwiekszenia tego wspéiczynnika droga:

1) racjonalnego sktadowania towarow przy stosowaniu
petnej dopuszczalnej normy obcigzenia na 1 m2 powierzch-
ni skladu;

2) zmniejszenie okreséw skltadowania tadunkéw przez
regularng ich wysyike.

Zdolnos¢ przelotowa drég dojazdowych do nabrzezy,
przede-"szystkim toréw kolejowych, zalezna jest od tego,
ile wagonéw mozna jednoczes$nie podstawi¢ dla wykony-
wania prac tadowniczych, a wjec od dtugosci toréw i
ich ukladu, od tadownosci wagondw, wreszcie od ilosci
dostarczan wagondéw w ciggu doby. Ta ostatnia wielkos¢
ustala sie w zalozeniu pracy na 3 zmiany z wzoru:

24

ti + ta
gdzie:
m — ilos¢ dostarczan wagonoéw w ciagu doby;
ti — ilos¢ godzin koniecznych dla ich zaladowa-
nia wzglednie wyladowania;
U — ilos¢ godzin konieczna dla czynnosci odsta-

wiania wagonow zatadowanych i podstawiania préznych
(i odwrotnie). ,

') Wspétczynnik sktadowania okres$la sie stosunkiem wa-
gi tadunkéw przechodzacych przez magazyn do og6lnej
wagi wszystkich tadunkéw przechodzacych przez port. Im
mniejsza ilos¢ tadunkéw przechodzi przez magazyny tym
mniejszy jest wspoéiczynnik skiadowania.

7 Zdolnos¢ przelotowa skladéw i magazynow
jest po uwzglednieniu wspétczynnika sktadowania.

ustalona
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Jak wida¢ z tego wzoru wielkos¢ m zwieksza sie w
miare zmniejszania sie zaréwno ti jak i ta Ot6z wiel-
kos¢ ti zmniejsza¢ sie bedzie na skutek zwiekszenia wy-
dajnosci mechanicznych urzadzen tadowniczych portu. A
wiec pewne zwiekszenie zdolnosci przelotowej drég do-
jazdowych osigga sie jako bezposredni skutek zwiekszenia
wydajnosci mechanicznych urzadzen tadowniczych.

Niezaleznie od tego mozliwosci zwiekszenia zdolnosci
przelotowej drog dojazdowych powstajg réwniez przy
zmniejszaniu sie ta. Tutaj nalezaloby wspdlnie z wiasci-
wymi lokalnymi komérkami kolejowymi szczeg6towo prze-
analizowaé proces roboczy podstawiania i odstawiania wa-
gonébw w celu wyszukania mozliwosci i sposobéw jego
skrécenia. '

Zwiekszenie dlugosci toréw kolejowych — to juz po-
wazna inwestycja. Natomiast w pewnych poszczeg6inych
przypadkach mozliwa jest zmiana ich ukladu, dajgca
zwiekszenie zdolnosci przelotowej. Tego rodzaju mozli-
wosci i nalezaloby zbadac i wykorzystac.

Zdolno$¢ przelotowa basenow portowych zalezna jest
od ilosci statkdw, jaka moze by¢ z uwzglednieniem wy-
mogow bezpieczenstwa ruchu w nich jednoczes$nie roz-
stawiona oraz od czasu, w jakim statki te mogg by¢
przez port obstuzone. Zalezna wiec jest od powierzchni
basenéw portowych i szybkosci obstugi.

Powierzchnie basenéw portowych w poszczegélnych
portach mogg by¢ zwiekszone tylko droga inwestycji. Na-
tomiast szybkos¢ obstugi w bardzo duzej mierze zalezna
jest od zmobilizowania wewnetrznych rezerw portu. Czas
obstugi zalezny jest bowiem od wiasciwego 1 szybkiego
formowania i rozformowania pociggéw, szybkiego zatado-
wania i wytadowania statkdw, szybkiego ich bunkrowa-
nia i zaopatrywania ifc materialy, zapewnienia statkom
w krétkim czasie ich petnej gotowosci nawigacyfnej (wy-
pompowanie wody z tadowni, konserwacja, przeglady, dro-
bne naprawy), wreszcie od szybkiego zatatwiania wszel-
kiego rodzaju formalnosci.

Szybkie i sprawne wykonanie wszystkich tych czyn-
nosci zalezne jest w pierwszym rzedzie od:

1) posiadania potrzebnej ilosci holownikéw portowych
o wihasciwych wymiarach, konstrukcji mocy, sprawnego
ich dziatania i petnego wykorzystania;

2) wydajnosci posiadanych przez port mechanicznych
urzadzen tadowniczych;

3) posiadania potrzebnych urzadzen do bunkrowania;

4) posiadania sprawnie dziatajgcego pogotowia tech-
nicznego portu;

5) odpowiedniego poziomu organizacji pracy w porcie.

llos¢ posiadanych przez port holownikéw portowych,
o ile ogdlna ilos¢ takich holownikbw posiadana przez
przedsiebiorstwo zeglugowe jest zbyt mata, aby przydzie-
li¢ z niej dodatkowe holowniki dla portu, moze by¢ zwiek-
szona tylko droga inwestycji. ROwniez droga inwestycji
moze port uzyska¢ urzadzenia do bunkrowania oraz wy-
posazenie warsztatu pogotowia technicznego. Reszta na-
tomiast czynnikbw warunkujacych szybkos¢ obstugi stat-
kéw nie wymaga zadnych inwestycji. Sprawne dziatanie
holownikéw portowych wymaga tylko stosowania racjo-
nalnych sposobéw ich eksploatacji technicznej, $Scistego
planowania dla nich pracy, ustalenia norm czasu na po-
szczegOlne ich czynnosci oraz pilnowania, aby jak naj-
mniej bylo przejazdéw luzem. Wydajno$¢ urzadzen me-
chanicznych portu, jak zaznaczytem wyzej, moze by¢ po-
kaznie zwiekszona droga racjonalizacji pracy. To samo
odnosi sie do pracy warsztatu pogotowia technicznego,
oczywiscie nalezycie wyposazonego, ktdérego zadaniem jest
nie tylko przywracanie zdolnosci nawigacyjnej przecho-
dzacym jednostkom taboru plywajgcego w przypadkach
drobnych uszkodzen, ale tez i state utrzymywanie zdol-
nosci nawigacyjnej posiadanych holownikéw portowych
oraz zdolnosci do pracy i pelnej wydajnosci mechanicz-
nych urzadzen tadowniczych. Wreszcie poziom, na jakim
stoi port pod wzgledem organizacji pracy zalezny jest
wytagcznie tylko od kierownika portu i zespotu jego pra-
cownikow. 1

Reasumujac, zharmonizowanie zdolnosci przelotowej po-
szczegolnych sktadnikéw portu powinno by¢ dokonane w
pierwszym rzedzie droga ujawnienia i wykorzystania re-
zerw wewnetrznych portu, a dopiero gdyby rezerwy te c-
kazaly sie niewystarczajgce — drogg inwestowania nowych
Ssrodkow. Podkreslam koniecznos¢ zachowania tej kolej-
nosci ze wzgledu na to, ze inwestycje w transporcie wod-
nym naleza do najwolniej rentujgcych sie a przeinwes-
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towanie w tych warunkach spowoduje obcigzenie kosztéw
eksploatacyjnych wysokimi odpisami amortyzacyjnymi wol-
no rentujgcych sie, a nie zawsze koniecznych inwestycji.

Przechodze do nastepnego warunku, od zachowania
ktérego zalezne jest osiggniecie przez port petnej wydaj-
nosci — posiadania zawsze takiej masy towarowej, aby
posiadane $rodki techniczne oraz zespdl pracowniczy
mogly by¢ w peini wykorzystane.

Jest to najtrudniejsze zadanie portu. Trudnos$¢ polega
nie tylko na koniecznosci Scistegolplanowania zaréwno
w ilosciach jak i w czasie uzgodnionych ze zleceniodaw-
cami ustug przewozowych, nie tylko- koniecznosci precy-
zyjnie Scistego biezacego, koordynowania prac tadowni-
czych w porcie z dostarczaniem wzglednie odbieraniem
tadunkoéw przez kolej, ale i na catkowicie niezaleznym od
cztowieka zjawisku losowym — poziomie wody (gtebo-
kosci zanurzenia) w poszczeg6inych okresach sezonu na-
wigacyjnego. Rézna gteboko$¢ zanurzenia .ktérej — za-
wierajgc planowe umowy ze zleceniodawcami przewidziec¢
nie mozna, powoduje nie tylko inng ilos¢ ustug wykona-
nych niz zaplanowana ale czesto nawet niemozliwo$¢ w
ogole wykonania tych ustug. Wszystko to musi wywotaé
okresowe przestoje w portach. Z drugiej strony zasila-
nie drogi wodnej wodg ze zbiornikéw (dokonywane za-
ledwie kilka razy w ciagu sezonu nawigacyjnego), zwiek-
szajac gtebokos¢ zanurzenia, powoduje okresowe nasile-
nia ruchu taboru plywajgcego w tym czasie i wynikajace
stad okresowe nasilenia prac w portach. Zachodzi wiec
zjawisko nieréwnomiernosci. dostawy masy towarowej do
portéw, ktére praktycznie nie pozwala na wykorzystanie
w pehi jego srodkéw technicznych i obstugi8).

Ze wzgledu na to, ze zjawisko nieréwnomiernosci do-
stawy masy towarowej.do portéw rzecznych w wiekszym
lub mniejszym stopniu zachodzi na wszystkich rzekach,
niektérzy autorzy9), projektujac wzory, wedtug ktérych
ustala sie zdolno$¢ przelotowa portu, wprowadzajg do
nich dodatkowo poprawke na nieréwnomierno$¢ dostawy
masy towarowej. Inni autorzyl) kwestionujg potrzebe
wprowadzania do wzorow takie] poprawki. Sadze, ze spor,
polega na nieporozumieniu. Zdolno$¢ przelotowa portu
odpowiada wydajnosci posiadanego zespotu $rodkoéw tech-
nicznych i sity roboczej w optymalnych warunkach.* W
danym przypadku nieréwnomierno$¢ dostawy masy towa-
rowej m— to tylko zmiana warunkéw, a nie zdolnosci.
Przez to, ze masa towarowa nadchodzi do portu niere-
gularnie, wzglednie nie nadchodzi w ogéle, mozliwosci
portu, a wiec jego urzadzen technicznych i sity roboczej,
zadnej zmianie nie ulegajg. Zmienia sie tylko, na skutek
okolicznosci od portu niezaleznych, wyrdb jaki na posia-
danych urzadzeniach osiaga rozporzgdzalna sita robo-
cza. Poprawka, jako taka, jest stuszna; nie zmienia ona
jednak zdolnosci przelotowej portu, a tylko wskazuje,
do jakiej granicy ta zdolno$¢ przelotowa moze by¢ w ist-
niejgcych warunkach przez port wykorzystana. Wprowa-
dzenie tej poprawki w naszych warunkach jest koniecz-
ne przede wszystkim ze wzgledu na to, ze zegluga w
porcie uprawiana jest na rzekach stosunkowo ubogich
w wode. Tutaj zadaniem kierownika portu jest dazy¢ do
tego, aby poprawka ta byta jak najmniejsza, wykorzystu-
j'chvll/_ tym celu wszystkie pozostajgce do jego dyspozyciji
Srodki.

Ostatni warunek, umozliwiajacy pelne wykorzystanie
zdolnosSci przelotowej portu — to catkowite dostosowanie
obstugi urzadzen mechanicznych oraz brygad tadunko-
wych, uzupetniajagcych w procesie tadowniczym prace me-
chaniczng pracg reczng, do wydajnosci urzadzen mecha-
nicznych .Chodzi o to, aby ilos¢ i skiad brygad roboczych,
ktére majg zapewni¢ pelne wykorzystanie posiadanych
urzadzen technicznych, byly do wydajnosci tych urzadzen
catkowicie dostosowane, inaczej moéwiac, aby w obrebie
kazdego procesu roboczego mogta nastapi¢ catkowita

£) Wymaga tutaj rozwazenia
wodg ze zbiornikéw, a mianowicie, czy bardziej optacalne
dla przedsiebirstwa zeglugowego jest, czeste zasilanie drogi
wodnej woda ze zbiornikéw, lecz w matych iloSciach, zwie.
kszajacych gleboko$¢ zanurzenia aczkolwiek nieznacznie,
to jednali stale, czy tez zasilanie jej wigekszymi ilosciami
wody, pokaznie zwigkszajacymi gleboko$¢ zanurzenia, lecz
dokonywane za to stosunkowo rzadko.

* I.lttenberg 1 D.Szustrow. — Organizacja gruzowych rabot
porta-pristani (Organizacja prac tadowniczych w portach

sprawa gospodarowania

i przystaniach), Wyd. Min. Floty Rzecznej ZSRR Moskwa
950 r.
i) N. Smojlowskij — jak wyzej.
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synchronizacja pracy maszyn na peinej
z prac% wykonywang recznie.

W tym celu trzeba® szczegétowo zanalizowaé 7 pod-
stawowych wariantéw pracy w naszych portach (wagon
— barka, wagon — sktad, sklad barka, baika — wa-
gon, barka —. sklad, sklad — wagon barka — barka).
Musza by¢ szczegétowo zbadane i Scisle ustalone rnoz}
wosci techniczne i eksploatacyjne kazdego urzadzenia
mechanicznego przy kazdym wariancie pracy. Dopiero,
opierajgc sie na uzyskanych danych, nalezy zaprojektowaé
brygady robocze, ktérych praca stanowi¢ ma poszczegéina
operacje danego procesu tadowniczego. Skiad tych bry-
gad, miejsca robocze, ilos¢ robotnikéw zarowno obstu-
gujacych poszczegodlne miejsca robocze, jak i catych brygad
musza byé dla osiagniecia petnej synchronizacji tak usta-

ich wydajnosci

I0n% praca urzgdzen mechanicznych na petnej “ich wy-
dajnosci odbywata sie bez przestojow wywotanych pizez
mechanicznego (zbyt duzy sktad brygady);

2) brygada robocza nie miata przestojow wywotanych
nienadgzaniem maszyn tadowniczych, powstajgcym na sku-
tek wiekszego wyrobu brygady niz wydajnosc¢ uizadzenia.
mechanicznego (zbyt duzy sktad brygady).

3) poszczegolne miejsca robocze nie mialy ani zato-
réw, ani przerw (niewlasciwe ustalenie miejsc roboczych,
wzglednie niewtasciwe rozstawienie tudzi).

Wszystko to osiagng¢ mozna technicznym normowaniem
pracy, ustalajgc w wyniku badan i obserwacji odpo-

W. POINC (Gdynia)
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Wiednie normy, najpierw czasu, a nastepnie wyrobu dla
poszczegoélnych grup robotnikéw i poszczegolnych bry-
gad roboczych.

Sposoby ~ustalania norm czasu i wyrobu w pracach
tadowniczych sg szczeg6towo opisane w odnosnej liteia-
turze fachowej. Nalezy tylko zawsze mie¢ na uwadze,
ze normy te nie moga by¢ niezmienne. Wynika to juz
z samego zatozenia dostosowania wyrobu brygad robo-
czych do wydajnosci urzadzen mechanicznych. Kazdy po-
myst racjonalizatorski w zakresie eksploatacji urzadzen
mechanicznych) kazde zwiekszenie ich wydajnosci, po-
winny znalez¢ swdj wyraz w zmianie normy wyrobu d a
odnosnej brygady z ewentualnym, w razie potrzeby, zwiek-
szeniem jej sktadu. Réwniez kazdy pomyst racjonalizator-
ski utatwiajgcy prace brygad tadunkowych musi w osta-
tecznym wyniku wptyng¢ na wysoko$¢ norm zaréwno
czasu jak i wyrobu.

Podajgc warunki, w jakich port moze osiggna¢ w ciggu
sezonu nawigacyjnego ilos¢ przetadunkow, odpowiadajaca
petnej wydajnosci jego urzadzen technicznych i petnemu
wykorzystaniu posiadanych kadr oraz sposoby, jakimi na-
lezy sige postugiwac, aby wykonanie tych warunkéw za-
bezpieczyC, zdaje sobie sprawe, ze sposoby, ktore poda-
tem, nie wyczerpuja zagadnienia. Szczegotowa, jak naj-
g’feblej siegajgca analiza zaréwno poszczegolnych pro-
ceséw roboczych, jak i pracy portu jako catosci, nie-
watpliwie nasunie nowe pomysty i sposoby, ktére utat-
wig portowi wykonanie stawianego mu zadania.

Ratoirnictiro okretoire

W okresie przedwojennym polska marynarka handlowa
nie posiadata zorganizowanego ratownictwa morskiego.
Przy przedsiebiorstwie ,Zegluga Polska“\S.A. istniat Wy-
dziat Holowniczo- Ratownlczy, ktory zajmowat si¢ wytgcz-
nie holowaniem statkéw w Gdyni. Zatoke Gdanskg i krot-
ki odcinek polskiego wybrzeza obstugiwaty pod tym
wzgledem stare ratownicze firmy gdanskie.

Po odzyskaniu niepodlegtosci stato sie sprawg pilng i
niezmiernie wazng zorganizowanie polskiego ratownictwa
okretowego dta obstuzenia ponad 500 km wybrzeza mor-
skiego oraz usunigcia zatopionych wrakéw zamykajacych
wejscie do portow i blokujgcych nabrzeza.

Z duza pomocag przyszta nam w pierwszym okresie wo-
jenna marynarka radziecka, ktérej oddzialy ratownicze
usune}y szereg wrakow iotworzyiy dlazeglugi porty
Gdynia, Gdansk i Szczecin. |

owe polskie ratownictwo okretowe zostatozorganizo-
wane w styczniu 1946 roku przy przedsiebiorstwie Gdy-
nia-Ameryka Linie Zeglugowe, jako Wydziat Holowniczo-
Ratowniczy. . ,

Pieciole%lnia jego dziatalnos¢, w okresie od stycznia 1946
roku -do grudnia 1950 roku, zamknela sie nastepujgcymi
wynikami: ) )

Wydobyto 44 zatopione statki, 12 z nich zostato
wyremontowanych i oddanych do eksploatacji, miedzy in-
nymi ,Warta“, ,Lech*, ,Wroctaw", ,Herkules, ,Narew",
a trzy znajduja sie jeszcze w remoncie. Uratowano przed
zatonieciem 15 statkéw. Sciggnieto z mielizn 45 statkow;
niektore z nich,, jak norweski ,Lily 1‘, szwedzki ,Orka“,
dok ptywajgcy Nr 1 wyrzucone byly przez fale na, suchg
plaze. Wykonano 287 drobnych prac ratowniczych. Prze-
prowadzono 74 hotowan dalekomorskich.

Dziatalnos¢ ta rozwijata sie z roku na rok i w koncu
nie miescita sie w ramach Wydziatu. Ministerstwo Zeglugi,
rozumiejgc waznos$¢ zadan ratownictwa okretowego dla
gospodarki morskiej, powotatlo do zycia z dniem 1 stycz-
nia 1951 roku, przedsiebiorstwo ratownicze, podlegte Cen-
tralnemu Zarzadowi Polskiej Marynarki Handlowej. Przed-
siebiorstwo to otrzymalo nazwe ,Polskie Ratownictwo
Okretowe* — Przedsiebiorstwo Panstwowe Wyodrebnio-
ne.

Zadania przedsiebiorstwa sa nastepujgcej

1) udzielanie pomocy i ratowanie statkow, znajdujg-

cych sie w niebezpieczenstwie;

2) wydobywanie statkéw zatopionych;

3) drobne prace podwodne;

4) holowanie dalekomorskie;

5) famanie lodu.

1 Udzielanie pomocy statkom, znajdujgcym sie w nie-
bezpieczenstwie

Statki na morzu znajdujg sie czesto w sytuacjach, w kto-
rych potrzebujg pomocy z zewnatrz, np. uszkodzenie ste-
ru, maszyny, wejscie na mielizne, przeciekanie poszycia
itd. Niemozno$¢ szybkiego otrzymania takiej pomocy na-
raza je na duze niebezpieczenstwo, do zatoniecia wiacz-
nie. Z tego powodu, dla zapewnienia mozliwie najwieksze-
go bezpieczenstwa zegludze morskiej, utrzymywane sg w
punktach, lezacych w poblizu szlakéw duzego ruchu stat-
kéw, specjalne statki ratownicze, stojgce, w pogotowiu
do natychmiastowego przyjScia z pomocg statkom potrze-
bUJ%cym pomocy. c

JPolskie Ratownictwo Okretowe utrzymuje faki sta-
tek w Swinoujsciu,, a w najblizszym czasie zostanie posta-
wiony drugi w Gdyni. Statki te, wyposazone w specjalny
sprzet, wyszkolong zatoge, nie wykonujg zasadniczo in-
nych zadan, uniemozliwiajgcych szybkie wyjscie na mo-

e.

Udzielane przez nie ustugi oferowane sg na warun-
kach ,No Cure.— No Pay“ co oznacza, ze wynagrodzenie
za ratownictwo wyptacane bedzie tylko woéwczas, gdy zo-
stanie ono przeprowadzone- z pomys$inym skutkiem. Po-
niewaz koszt utrzymania statkéw ratowniczych jest wyso-
ki, a pragce wykonywane przez nie sg stosunkowo rzadko
i potgezone sg przy tym z duzym ryzykiem nieotrzyma-
nia wynagrodzenia w przypadku niepowodzenia, jasne jest
ze zaplata za przeprowadzone ratownictwo jest niewspot-
miernie wysoka do wytozonych w poszczegélnych pizypad-
kach naktadéw. Wysokos$¢ 'takiego wynagrodzenia zalezy
w pierwszym rzedzie od wielkosci ryzyka, na jakie naia-
zone byly statki: ratowany oraz ratujgcy, oraz od ich war-
tosci, a ustalana jest w drodze polubownej lub przez
specjalnie do tego powotane Komisje Arbitrazowe.

2. Wydobywanie statkéw zatopionych

Na wodach polskich zatopionych jest sto kilkadziesiat
wrakow. Niektore z nich nadajg sie do remontu i przed-
stawiajg wielkg warto$¢. Pozostate, me nadajgce sie do
odbudowy stanowig, cenny i bardzo nam potrzebny ziom.
Wydobywanie tych wrakéw bedzie podstawowg dziatalnos-
cig PRO. W tym celu zostanie zorganizowanych kilka ze-
spotéw ratowniczych, wyposazonych w specjalny tabor
i sprzet, jak:

a) statki-bazy ratownicze, wyposazone w pomieszcze-
"nia dla kilkudziesieciu

ludzi za{ogl warsztaty, dzwigi
10 — 30 ton, komory rekompresyjne dla nurkéw itd.;
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b) pontony-bazy ratownicze, wyposazone podobnie, jak
statki-bazy, lecz bez wtasnego napedu, przeznaczone do
pracy na wodach zakrytych;

c) ratownicze pontony, cylindryczne o sile podnoszenia
500, 200 i 80 ton;

d) kutry i motoréwki do obstugi taboru;

e) pompy wodne i piaskowe o wydajnosci od 40 do
80 ton na godzine, sprezarki powietrzne, spawarki, sprzet
nurkowy, aparaty do podwodnego ciecia, spawania i ni-
towania itd.

Przedsigbiorstwo planuje wydobywanie kilkunastu stat-
koéw rocznie.

3. Drobne prace podwodne

W kazdym porcie powinny znajdowaé sie ekipy nur-
kowe, dla wykonywania drobnych prac podwodnych. Prac
tych jest wiele, a najczescie] spotykanymi sa nastepu-
Jace;

Oczyszczenia $rub statkbw z nawinietych lin, badanie
Srub, steréw, kadtuba zywego statkéw po drobnych awa-
riach, wydobywanie zatopionych tadunkoéw, uszczelnianie
drobnych przeciekbw w poszyciu kadiuba statkéw, ba-
danie nabrzezy itd.

Do chwili obecnej roboty te byly prowadzone do-
rywczo przez nurkéw, zatrudnionych przy innych pra-
cach. Mialo to te ujemng strone, ze Wydziat Ratowniczy
nie miat nieraz wolnych nurkéw dla skierowania do Ivch
prac.

E. SZABLOWSKI (Warszawa)

Ratoirnictiuo morskie

Zwigzek Radziecki przystapi! w r. 1926 do miedzyna-
rodowej konwencji brukselskiej z r. 1910 o ujednostajnie-
niu niektérych zasad w sprawie niesienia pomocy i ra-
townictwa na morzu. Zawarte w tej konwencji zasady
znalazty swo6j wyraz w radzieckim kodeksie handlowej
zeglugi morskiej (Kodieks Torgowogo Moriepfawanija, Wy-
dawnictwo ,Morskoj Transport®, 1950). Ponizej podajemy,
wazniejsze przepisy tego kodeksu w zakresie niesienia
pomocy i ratownictwa.

W przypadku przyjecia sygnatu niebezpieczenstwa
(SOS) lub spostrzezenia osoby, bedacej w niebezpie-
czenstwie na morzu, kapitan statku obowigzany jest oka-
za¢ osobom, bedacym w niebezpieczenstwie, wszelkg moz-
liwg pomoc — zaleznie od okolicznosci, jednak bez' nara-
Zania_na niebezpieczenstwo wtasnego statku, zatogi i pa-
sazerow.

Wszelka czynnos$¢ ze skutkami korzystnymi w zakresie
udzielenia pomocy lub ratownictwa, bedacemu w nie-
bezpieczenstwie statkowi, znajdujgcym sie na nim towa-
rom i innym przedmiotom, jak rowniez w zakresie zacho-
wania® dla tego statku frachtu i naleznosci za przewdz pa-
sazeréw, uprawnia ratownika do otrzymania wynagrodze-
nia.

Uratowani ludzie nie sa obowigzani do ptacenia wyna-
grodzenia za ich uratowanie. Jednakze-ratownicy ludzi
majg prawo do sprawiedliwego udzialu w ogoélnym wyna-
grodzeniu za uratowany majatek na réwni z ratownikami
majatku.

Prawo do wynagrodzenia nie stuzy:

1) zalodze statku bedacego w niebezpieczenstwie;

2) holownikowi, o ile jego czynnosci wynikaty z umowy
holowniczej;

3) ratownikom, ktérych ustugi miaty, miejsce wbrew wy-
raznemu i rozsgdnemu zakazowi kapitana statku,
bedacego w niebezpieczenstwie.

Wynagrodzenie powinno by¢ uiszczone réwniez w przy-

padku, kiedy statek ktdry udzielit pomocy, nalezy do wias-
ciciela statku uratowanego.

Wysokos¢ wynagrodzenia okre$la sie w drodze poro-
zumienia stron, a w braku porozumienia — przez sad.
Wszelkie porozumienie o udzielenie pomocy (umowa ra-
townicza), zawarte w chwili i pod wplywem niebezpie-
czenstwa, na zadanie jednej ze stron moze ulec unie-
waznieniu lub zmianie przez sad, o ile sad uzna, ze
warunki porozumienia sa hiestuszne.

Wynagrodzenie nie moze przewyzsza¢ warto$ci majgtku
uratowanego. Sume o0szacowania uratowanego majatku
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PRO prowadzi obecnie kurs nurkow, ktory skonczy
okoto 30 kandydatow. Da to mozno$¢ zorganizowania w
naszych ﬁortach matych ekip nurKOW%ch do wykonywa-
nia takich drobnych prac podwodnycl

4. Holowania dalekomorskie

Holowania te bede}( przeprowadzane w_ miare potrzeby
miedzy portami polskimi i zagranicznymi.

5. tamanie lodu

Jako statki — bazy ratownicze wykorzystywane beda
lodotamacze. W okresie letnim zatrudnione one bedg przy
wydobywaniu wrakéw, a w okresie mrozéw do tamania
lodu. W ten sposob lodotamacze beda miatly zapewnione
stale zatrudnienie.

W okresie Planu 6-letniego zostang postawione w Gdy-
ni, i w Swinoujsciu dwa potezne, najnowoczesniejsze’ i
najszybsze statki ratownicze na Battyku. Beda one w
stanie udziela¢ pomocy wszystkim statkom w rejonie po-
tudniowego Battyku, za$ statkom polskim na wypadek wej-
Scia na mielizne na calym Baltyku i na Morzu Pot-
nocnym.

Dotychczasowe wyniki, wprowadzenia radzieckich metod
podnoszenia wrakéw, dyscyplina i zapat pracy pracow-
nikébw daja gwarancje,'ze ,Polskie Ratownictwo Okreto-
\Il(vg“ wywigze sie dobrze z natozonych nha nie obowigz
OW.

ir praiuie radzieckim

uwaza sie za jego wartos¢, a w przypadku sprzedazy —
za jego wartos¢ uwaza sie sume uzyskana ze sprzedazy,
za potrgceniem w obydwu przypadkach wszelkich podat-
kéw i optat, jak rowniez kosztow, zwigzanych z wytadun-
kiem, przechowaniem, oszacowaniem i sprzedaza majatku.
Tryb dokonywania oszacowania oraz ustalenie przypad-
kow, kiedy uratowany majatek moze ulec sprzedazy, jak
rowniez tryb sprzedazy okreslany jest przez Ministerstwo
Floty Morskiej ZSRR.

Wynagrodzenie za udzielenie pomocy obejmuje zaréwno
wynagrodzenie z tytutu ustug ratownikow, w tej licz-
bie wiasciciela statku ratujgcego, jak tez wszelkie koszty,
poniesione w zwigzku z udzieleniem pomocy oraz nalez-
no$¢ za przechowanie majatku uratowanego do czasu wy-
dania go'wiascicielowi lub do czasu sprzedazy.

Sad okresla wysokos¢ wynagrodzenia stosownie do oko-
licznosci sprawy, przy czym bierze przede wszystkim
pod uwage skutki ratownictwa i udzielenia pomocy, pra-
cg i zastugi ratownikow, niebezpieczenstwo, jakiemu u-
legali statek uratowany, jego pasazerowie, zatoga i ta-
dunek oraz ratownicy 1 statek ratujgcy, zuzyty czas, po-
niesione koszty i szkody, ewentualng odpowiedzialnosé
ratownikbw wobec o0s6b trzecich i inne ryzyka, wartosé
majatku bedacego w niebezpieczenstwie, jak réwniez spe-
cjalne przeznaczenie statku, ktéry okazat pomoc. Oprocz
tego sad bierze pod uwage wartos$¢ uratowanych rzeczy.
Sad moze zmniejszyé wynagrodzenie lub odméwi¢ go,
jezeli sie okaze, ze ratownicy z wiasnej winy spowodowali
konieczno$¢ udzielenia pomocy, badZz dopuscili sie kra-
dziezy, zatajenia lub innych oszukanczych dziatan.

Podziat wynagrodzenia pomiedzy ratownikami (statka-
mi i osobami dziatajgcymi samodzielnie) jest dokonywany
stosownie do porozumienia miedzy nimi lub tez na pod-
stawie orzeczenia sadu, ktory w tym przypadku przy okres-
laniu wysokosci wynagrodzenia kieruje sie wyluszczonymi
wyzej zasadami.

Podziat wynagrodzenia przypadajacego oddzielnemu
statkowi pomiedzy armatorem | zalogg statku jest do-
konywany na podstawie instrukcji 'Ministerstwa Floty
Morskiej wydawanej w porozumieniu z Centralnym Komi-
tetem Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Transportu
Wodnego.

Przytoczone wyzej przepisy maja zastosowanie:
a) do przypadkéw udzielenia pomocy przez jeden ze
statkbw morskich innemu statkowi morskiemu lub wza-
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jemnie, albo przez statek morski innemu statkowi, nieza-
leznie od tego, czy pomoc byta udzielona na wodach mor-

skich lub innych;
b)  jezeli spor jest rozstrzygany przez sady Zwigzku .Ra-
dzieckiego lub Republik Zwigzkowych, z tym jednak, ze

do sporow o podziat wynagrodzenia za ratownictwo mie-
dzy wiascicielem statku i jego zaloga, a takze miedzy
cztonkami zalogi, ma zastosowanie prawo bandery statku,
ktéry udzieli! pomocy.

J. BRONISLAWSKI (Warszawa)
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Nalezy w koncu dodaé, ze przedstawione wyzej prze-
pisy kodeksu radzieckiego o ratownictwie morskim sto-
sujg sie do wszystkich statkéw, w tej liczbie handlowych
i wojennych, z wyjatkiem statkow, ktére nauka prawa
morskiego nazywa panstwowymi statkami cywilnymi (stat-
ki pelnigce okreslong stuzbe panstwowo-cywilng np.
sanitarne, celne, kwarantannowe).

Roszczenia o wynagrodzenia za ratownictwo i pomoc
ulegaja przedawnieniu dwuletniemu, liczac od daty oka-
zanych ustug.

Morskie toiuarzystiua klasyfikacyjne

Czytelnicy przygdéd hrabiego Monte-Christo pamietaja
zapewne trudnosci finansowe, z jakimi walczyt szlachetny
kupiec Morrel wiasciciel pieknego statku ,Faraon“. Statek
z towarami wysiany przezen na Lewant nie dawat znaku
zycia. Zatoniecie tego statku oznaczatoby ruine finanso-
wa dla armatora.

Jezeli zatozymy, ze Dumas (ojciec) dobrze znal opi-
sywang epoke, to historia powyzsza dowodzitaby zacofa-
nia zeglugi francuskiej, gdyj*w innych krajach europejskich
w tym okresie armator miat juz moznos¢ ubezpieczenia
swojego statku w jednym z przedsiebiorstw, zajmujgcych
sie ubezpieczeniami morskimi, aw W.Brytanii zdolnos¢ ze-
glowna statku bytaby réwniez okreSlona przez morskie
towarzystwo klasyfikac?ljne

Handel morski i zegluga w epoce drewnianych zaglow-
cow stanowity proceder tylez zyskowny, co i peten ryzyka,

zwlasza, ze armator byt z reguly rowniez wihascicielem:

tadunku. Wobec niewielkiego stosunkowo tonazu statkow
nie zajmowano sie jeszcze przewozem tadunkéw maso-
wych, tadunek stanowita z reguly wysokowartoSciowa
drobnica.

Meteorologia i hydrografia, ktére obecnie tak znakomi-
cie utatwiajg zegluge, byly wtedy jeszcze w powijakach.
Nawigacja techniczna nie istniata. Wybrzeza morskie nie

byly jeszcze oswietlane i oznakowane. Awarie statkéw
zdarzaly sie czesto.
, Stad mozliwos¢ szerszego rozwoju zeglugi powstaje

dopiero wraz z rozwojem ubezpieczen morskich. W XV

i XVI stuleciu ubezpieczenia morskie byly podejmowane
przez poszczegoélne kantory bankierskie i domy towarowe,
uprawiajgce te dziatalnos$¢ obok innej. Przed wystaniem
w podroz swojego okretu armator zlecat maklerowi ubez-
pieczeniowemu obejscie znaczniejszych przedsiebiorstw
handlowych i zebranie zobowigzan pokrywajgcych wartosé
statku i fadunku.

W XVII stuleciu powstajace wowczas kaffehauzy-ka-
wiarnie staly sie miejscem zebran dla przedstawicieli do-
méw handlowych, trudnigcych sie ubezpieczeniami oraz dla
makleréw ubezpieczeniowych, ktérzy teraz mogli przy
mniejszym naktadzie pracy spotka¢ wszystkich zaintere-
sowanych.

W Londynie zdobyla popularnos¢ kawiarnia Lloyda.
Kawiarnie takie stawaly sie zwlaszcza w Anglii, rodza-
jem gietd ubezpieczeniowych.

Na poczatku XV II. stulecia takie posiedzenia kawiar-
niane przybraty trwalsze formy organizacyjne i stawaly sie
powoli stowarzyszeniami firm ubezpieczeniowych.

W roku 1720 parlament brytyjski zatwierdzit najwieksze
stowarzyszenia ubezpieczeniowe, nadajgc im statuty i pod-
stawy prawne.

Razem z krystalizowaniem sie organizacji ubezpieczen
morskich, rozwijata sie réwniez dziatalno$¢ klasyfikacyj-
na.

Najprostszg forme klasyfikacji, istniejgcg juz w XVII
wieku, stanowity krgzace po kawiarniach listy okretowe,
uwzgledniajgce nazwe, rozmiar i ozaglehie ubezpieczo-
nego statku. Oczywiscie ubezpieczajagcy musieli byc prze-
konani o .prawdziwosci danych okreslajacych statek, stad
od dawna klasyfikacja miata charakter dziatalnosci po-
wierniczej, grupujacej fachowcow o znacznym autorytecie
i wysokim stopniu zaufania.

Na poczatku XVIII stulecia zamiast recznie pisanych
list okretowych powstajg juz drukowane rejestry stat-
kéw morskich, prenumerowane przez zainteresowanych.
Prenumerata opiséw statkow stanowi w tym czasie pod-
stawe dzialalnosci finansowej firm klasyfikacyjnych, kto-

re od poczatku juz staja sie instrumentem dziatania przed-
siriNlorstw ubezpieczeniowych.

roku 1764 najznaczniejsza z firm klasyfikacyjnych w
W. Brytanii ,Register of Shipping“, wydaje tzw. Zielong
Ksiege, rejestrujgcg wszystkie brytyjskie statki, nie star-
sze, niz 13 lat. PO' raz pierwszy dzieli sie wtedy statki
na ’klasy, przy czym Zielona Ksigga zamieszcza tylko
statki najwyzszej klasy A-I.

Krok ten szedt po linii intereséw grupy kapltallstow
stoczniowych, gdyz starsze statki, nie zamieszczone w re-
jestrze, mialy tym samym trudnosci ze znalezieniem ubez-
pieczenia i ruch budowy nowych okretéw wzmoégt sie zna-

znie.

W roku 1799 konkurencyjna grupa ubezpieczeniowa wy-
daje w W. Brytanii tzw. Czerwong Ksiege, rejestr okre-
towy, zawierajgcy spis statkow i ich klasyfikacje w za-
leznosci nie tylko od wieku, lecz réwniez od konstrukcji
i zalet ozaglenia i wyposazenia.

W roku 1834 obie grupy tacza sie i tworzg obecnie
istniejgce przedsiebiorstwo ,,Lloyds Register of Shipping ,
z siedzibg w Londynie. Przedsiebiorstwo to, bedace in-
strumentem dzialania najwiekszego rynku ubezpieczen
morskich, staje sie tez najwiekszym towarzystwem kla-
syfikacyjnym Swiata.

W rezultacie rewolucji przemystowej i szybkiego roz-
woju kapitalizmu, kapitalisci finansowi W. Brytanii stajg
sie bankierami i asekuratorami calego Swiata.

Macki londyniskiej gietdy ubezpieczeniowej_oplatajg te-
raz nie tylko panstwa europejskie, lecz rowniez kraje
amerykanskie i kolonialne. Rejestr Lloyda staje sie insty-
tucjg miedzynarodowa; w drugiej potowie XIX stulecia
okoto 80% statkdw brytyjskich i 45% statkéw catego Swia-
ta klasyfikuje swoje Statki u Lloyda.

Zgodnie z tym rejestry statkbw obejmujg juz teraz nie
tylko wiasng flote handlowa, lecz-jednostki plywajace ca-
tego Swiata.

inansjera londynska, rozumiejac znaczenie towarzys-
twa klasyfikacyjnego, zapewnia sobie jego ustugi poprzez
nadanie nowego statutu, na podstawie ktérego do rady
nadzorczej przedsiebiorstwa wchodza oprécz przdStawi-
cieli stowarzyszenia ubezpieczeniowego Lloyda oraz sto-,
warzyszenia armatorow brytyjskich réwniez kierownicy
39 najwiekszych domoéw bankowych.

Rozwdj" handlu swiatowego w XI1X wieku, wywotuje roz-
woj zeglugi.handlowej; ryzyko finansowe przewozéw mor-
skich zmniejsza sie wraz z upowszechnieniem ubezpieczen
morskich i rozwojem techniki.

W roku 1820 powstaje w Paryzu francuskie towarzystwo
klasyfikacyjne, ,Bureau Veritas", wspotpracujagce zarowno
z angielskim, jak i francuskim rynkiem ubezpieczeniowym.
Zatozyciel ,Bureau Veritas“, Charles Bal, wprowadzit
metode przejeta wkrotce przez Lloyda, obaqzanla kosztami
klasyfikacyjnymi armatoréw, zamiast, jak dotychczas, u-
bezpieczycieli. W ten sposob koncerny ubezpieczeniowe
przerzucity koszt klasyfikacji na klientow.

W ciagu pierwszej potowy XIX wieku ,Lloyds Register”,
i Bureau Veritas" sg wtadcami i prawodawcami na polu
klasyfikacji morskiej i wywieraja powazny wplyw na
zegluge, starajgc sie podporzadkowac jg interesom grup
finansowych swoich krajow. Wptyw tych towarzystw wzra-
sta jeszcze wraz z objeciem przez klasyfikacje procesu
budowy statkow.

Dotychczas przepisy klasyfikacyjne okreslajg tylko ce-
chy gotowych statkéw, podzielonych na 3 klasy, przy
czym kazda z klas dzieli sie w dalszym ciagu na dwie
grupy.
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I tak np. statki pierwszej klasy i pierwszej grupy sa w Polsce przedwojennej

okreslone, jako ,mocno zbudowane, niezawodne i dobrze
wyposazone jednostki, zdolne do przewozu kazdego tadun-
ku na kazdej trasie“.

Miedzy latami 1834 a 1837 powstaja juz przepisy doty-
czace sposobu budowy statkéw, rodzaju ich konstrukciji
i materialéw uzytych do ich budowy.

Zelazny parowiec francuski ,Sirius* i brytyjski paro-
wiec ,Tubalcain“ sg pierwszymi klientami Lloyda na polu
interwencji klasyfikacji w budowe statkéw nowoczesnych.

Teraz juz przedstawiciele klasyfikacji wchodza nie tyl-
ko do portow handlowych catego $wiata, lecz i na stocz-
nie oraz do zakladow przemystowych, produkujacych ma-
terialy okretowe we wszystkich panstwach morskich.

Wraz z rozwojem zelaznych parowcéw przepisy kon-
strukcyjne i, materiatowe rozbudowujg sie coraz szerzej,
Zapewniajg one statkom handlowym daleko idace bezpie-
czenstwo z jednej strony, z drugie] zas wzmacniajg wptyW
towarzystw klasyfikacyjnych na budownictwo okretowe i
zegluge calego Swiata.

Przepisy klasyfikacyjne zaczynajg teraz obejmowac
ksztatty 1 wymiary poszczegdlnych elementéw konstruk-
cyjnych statku, przekroje ksztattownikow zelaznych, gru-
bos¢ blachy okretowej oraz wytrzymatos¢ i sktad chemicz-
ny stali okretowej. Rowniez maszyny okretowe buduje
sie zgodnie z przepisami klasyfikacyjnymi, okreslajgcymi
wymiary podstawowych urzadzen i dopuszczalne toleran-
cje wspoidziatania czesci.

Teraz juz caly przemyst okretowy $wiata przechodzi pod
kontrole techniczng brytyjskiej i francuskiej klasyfikacji.

W drugiej potowie wieku 19 wraz z przejsciem kapitaliz-
mu w faze imperialistyczna klasyfikacja morska staje sie
oreZn%/m instrumentem dziatania imperializmu brytyskie-
go i francuskiego.

Sie¢ klasyfikacyjna, oplatajgca Swiat, dostarcza teraz
zrodtowych informaciji o sile i mozliwosciach gospodarczych
wszystkich panstw morskich. Zadna sie¢ wywiadowcza
zwyktego typu nie mogtaby konkurowaé¢ z klasyfikacja.

Wydawnictwa klasyfikacyjne obejmujg teraz listy i adre-
sy wszystkich stoczni i zaktadéw budowy maszyn okreto-
wych na calym Swiecie.

Wszystkie doki suche i ptywajace, pochylnie i warszta-
ty okretowe, dostajg sie na liste przedsiebiorstw klasy-
fikacyjnych. Rowniez mozliwosci remontowe wszystkich
portéw Swiata sg badane.

Procesy fabrykacyjne zaktadéw przemystowych, ich zdol-
no$¢ produkcyjna i mozliwosci rozwojowe stajg otworem
dla przemystow okretowych i admiralicji Anglii i Fran-
Cji.

ImperialiSci brytyjscy i francuscy otrzymujg mozno$é
regulowania rozwoju nowych, konkurencyjnych dla nich
stoczni okretowych, stanowiacych techniczng baze rozwoju
flot handlowych.

O ile dziatalnos¢ taka mogta by¢ prowadzona bez prze-
szkéd w krajach zacofanych gospodarczo, pozostajgcych
pod wplywem imperialistbw zachodnich, o tyle inne pan-
stwa imperialistyczne rozumieja niebezpieczenstwo, wyni-
kajace z kontroli obcej i zakladaja wilasne towarzystwa
klasyfikacji morskiej.

W drugiej potowie XIX wieku powstaje w Holandii
,Nederlandsche Vereenigung van Assurandeuren te Am-
sterdam*“.

Okoto roku 1850 w Stanach Zjednoczonych powstaje
JAmerican Lloyds Register*, przemianowany po6zniej na
LAmerican Bureau of Shipping“. W tymze mniej wiecej
czasie W Austrii i Wloszech powstajg towarzystwa, pozo-
stajgce w odréznieniu od poprzednich pod bezposrednig
kontrolg panstwa, triestenski ,Veritas Austro-Ungarico”
oraz genuenski ,Registro Italiano®.

W nastepnym dziesiecioleciu zostajg zatozone ,Germa-
nischer Lloyd“ w Rostocku i ,Det Norske Veritas“, z kto-
rych pierwsze przedsiebiorstwo pozostawalo pod bezpo-
Srednig kontrolg panstwa, drugie za$ bylo wilasnoscig
przedsiebiorstw ubezpieczeniowych.

W Petersburgu powstaje rosyjski ,Register Sudow",
w Atenach ,Veritas Helleniquw® poza tym za$ rejestry
japonski i australijski.

Rozpoczyna sie walka konkurencyjna i w rezultacie
powstaje pewna specjalizacja poszczegolnych rejestrow,
tak np. francuskie towarzystwo specjalizuje sie w klasyfi-
kacji _tankowcéw, brytyjskie — statkow trampowych.
Mniejsze rejestry na ogot zajmuja sie klasyfikacjg stat-
kéw wiasnej floty, w szczeg6lnosci statkbw portowych
i przybrzeznych.

TRANSPORT 1 SPEDYCJA

Rok 111

klasyfikacja statkbw mor-
skich byla powierzona obcym towarzystwom klasyfikacyj-
nym.

Pod obcg kuratelg ,znajdowala sie nasza zegluga i ubez-
pieczenia morskie, takze zagraniczne przedsiebiorstwa,
gtéwnie brytyjskie i francuskie, kontrolowaty klasyfikacje
naszych statkow.

Stan ten trwat rébwniez przez pierwsze lata po wojnie,
kiedy zagraniczni klasyfikatorzy kontrolowali zaréwno po-
wstajgce budownictwo okretowe, jak i przemyst produku-
jacy maszyny i wyposazenie. Z biegiem czasu jednak zro-
zumiano konieczno$¢ stworzenia wiasnej klasyfikacji mor-
skiej, niezaleznej od wptywoéw-panstw morskich Europy
Zachodniej oraz petniacej role wyznaczona przez odmien-
ny profil gospodarczy polskiej zeglugi. Wzorem nowego
typu dziatalnosci klasyfikacyjnej stat sie tu radziecki
~Morski Rejestr* (Morskoj Register).

O ile w panstwach kapitalistycznych gtowng rolg to-
warzystwa klasyfikacyjnego byto zabezpieczenie operacji
finansowych kapitatu  ubezpieczonego i zeglugowego,
0 tyle w ramach gospodarki planowej, klasyfikacja stoi
przede wszystkim na strazy kontroli jakosci produkcji i
bezpieczenstwa ludzi i majatku spotecznego.

Klasyfikacja prowadzi réwniez racjonalizacje i 'typizacje
statkbw i budownictwa okretowego, wykonuje ekspertyzy
1 akceptacje statkbw budowanych za granica.

W chwili obecnej pracujg w Polsce przedsiebiorstwa
klasyfikacyjne: ,Polski Rejes« Statkéw“, z siedzibg w
Gdansku oraz ,Morski Rejestr z siedzibg w Leningra-
dzie. Instytucje te czuwajg nad utrzymaniem wysokiego
poziomu technicznego statkbw budowanych w naszych
stoczniach oraz eksploatowanych przez nasze przedsie-
biorstwa zeglugowe.

Podstawg dziatalnosci towarzystwa klasyfikacyjnego sa
przepisy, wydane w postaci, calej biblioteki tabel, okresla-
jkavcych elementy konstrukcyjne i materialy budowlane stat-
OW.

Tabele te grupuja przepisy, odnoszace sie do proporcji
konstrukcyjnych kadtubow okretowych, ksztattéw i wymia-
row owrezenia, podwdéjnego dna, grodzi wodoszczelnych,
stepki, dennikéw, wzdtuznikéw i poktadnikow.

Przepisy reguluja urzadzenie maszynowni i kottowni,
instalacje elektryczne i wyposazenie nawigacyjne i tadun-
kowe statku. Rowniez procesy produkcyjne, w szczegol-
nosci nitowanie i spawanie statku, regulowane sg przepi-
sami klasyfikacyjnymi.

Materialy uzyte do budowy statku muszg mie¢ pewng
minimalng wytrzymalo$¢ na wyginanie, zrywanie | inne
wptywy odksztatcajgce. Sktad chemiczny materiatdow okre-
towych, powinien gwarantowaé¢ zaréwno ich wytrzymatosc,
jak i odpornos¢ na korozje. Im wieksza jest wiec dyscyplina'
produkcyjna i jako$¢ pracy, tym tlatwiej osigga stocz-
nia wymagany przez klasyfikacje poziom wykonania jed-
nostek.

Statek zbudowany na podstawie takich przepiséw o-
trzymuje certyfikat klasyfikacyjny, ktéry stwierdza mozli-
wos¢ bezpiecznej eksploatacji. Statek uzyskuje klase.

W ciggu eksploatacji statek jest poddawany przegla-
dom rocznym, czteroletnim itd. w czasie ktorych stwier-
dza sie czy na skutek awarii lub zuzycia stan technicz-
ny nie obnizyt sie ponizej dopuszczalnego minimum. Ta-
kiz przeglad nastepuje przy kazdym remoncie statku.

Oczywiscie im lepsza jest eksploatacja i konserwacja
maszyn i kadtuba, prowadzona przez zaloge, tym diuzej
zachowuje statek nadang sobie klasg, tym wydajniej mo-
ze on pracowac.

Porzadek konserwacji maszyn i urzadzen opiera sie na
odpowiedniej dokumentacji technicznej," prowadzonej przez
odpﬁwiedzialnych oficeréw nawigacyjnych i maszyno-
wych.

Wykonanie konserwacji jest zalezne od jakosci pracy
za{o?j maszynowej i poktadowej statku oraz jakosci re-
montow.

Z pomocag przychodzi tu ruch wspétzawodnictwa pracy,
ktérego jedna z form opiera sie na przejeciu mechanizméw
i urzadzen okretowych pod opieke poszczegdlnych cztonkéw
zalogi. Towarzystwa klasyfikacyjne w swojej nowej roli
wspotpracujg z zatogami statkébw naszej Marynarki Han-
dlowej, wskazujgc im drogi postepowania i sposoby pracy
dla utrzymania swoich jednostek na odpowiednim pozio-
mie technicznym. Rezultatem takiej wspotpracy jest zmniej-
szenie kosztow eksploatacyjnych zeglugi | zwiekszenie
jej akumulacji dodatkowe;j.
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Dreirno tu transporcie morskim

Po paliwach (wegiel i' ropa naftowa), ziarnach zbozo-
wych i rudach* drewno zajmuje czwarte miejsce, pod
wzgledem ilosciowym, w corocznych transportach $wiato-
wej floty handlowej. Stanowi bowiem nadal jeden z naj-
wazniejszych materiatbw budowlanych, jedyny surowiec
stolarski, wazny surowiec w przemysle papierniczym (w
formie tzw. papierowki), niezbedny artykut pomocniczy
w gornictwie, szczegélnie w kopalniach wegla (w for-
mie tzw. kopalniakéw), stuzy do wyrobu podktadow ko-
lejowych, opakowan (beczek, skrzyn, klatek), parkietow,
sklejek (dykt), fornieréw, narzedzi itd. Zuzycie drewna
w przemysle stale wzrasta i stanowi ono surowiec trudny
do zastgpienia. Rocznie sprzedaje sie w handlu miedzy-
narodowym okoto 50 milionéw ton drewna i przewazna
cze$C tej] masy przewozona jest morzem, z portéw kra-
jéw skandynawskich (Norwegia, Szwecja), nadbattyckich
(Finlandia, Polska), Zwigzku Radzieckiego, Kanady, Sta-
now Zjednoczonych, Afryki, Australii, Burmy, Indii Zacho-
dnich™ Ameryki Centralnej itd., przewaznie do Europy Za-
chodniej (Anglia, Belgia, Holandia, Niemcy, Francja itd.),
do krajow Morza Srédziemnego, do Afryki Potnocnej,
h S;ptu,. Palestyny, Syrii i Turcji, do Chin, na wyspy Pa-
cyfiku itd. W transportach morskich na Battyku i Morzu
Biatym, drewno stanowi jeden z najczestszych tadunkéw
catookretowych oraz gtéwny ftadunek powrotny dla stat-
kéw trampowych, idacych do portéw tych mérz z Europy
Zachodniej.

Zanim rozpatrzymy blizej drewno, jako obiekt transpor-
téw morskich, musimy zapoznaé¢ sie z grubsza z miedzy-
narodowym handlem drzewnym. Dzieli sie on, jezeli cho-
dzi o handel surowcem, na dwa odrebne dziaty, z ktérych
kazdy wymaga daleko posunietej specjalizacji. Dzialy te
stanowig- handel drzewem miekkim“ oraz handel ,drze-
wem twardym“ Pierwszy obejmuje drewno z drzew igla-
s ych, a wiec glownie sosne, Swierk i jodle. Drugi zajmuje
hyt n i'? K drzew lisciastych, takich jak dab, jesion,
tvcznvch 4a'ki W°-Zh' WuZ. k'on oraz z drzew egzo-
mafte h Jak T aho?’ teak (tzw- dab indyjski), roz-
ré6zane 'hphn°r?le airykanskie- drzewo satynowe, drzewo
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obecnie w wielu krajach, importujgcych duze ilosci dre-
wna, réwniez handel drewnem egzotycznym (rlp w Anglii
Niemczech, Holandii. Belgii itdg. ’

Najwazniejszymi eksporterami drewna sga w Europie
kraje skandynawskie oraz Zwigzek Radziecki (wywéz dre-
wna przez porty battyckie i Morza Biatlego), a w Ame-
ryce Kanada i Stany Zjednoczone. Z krajow"tych wywozi
sie gtownie drzewa miekkie, w mniejszych ilosciach drze-
wa twarde, ktére stanowig znowu olbrzymig wigkszos¢
tadunkéw idacych z krajow egzotycznych.

Drzewo miekkie wywozone z portéw battyckich i skan-
dynawskich dzieli sie na ,drzewo czerwone“, co oznacza
sosne oraz na ,drzewo biate*, co oznacza Swierk i jodte.
H h-ZW twardych wywozi sie z tych stron przewaznie

%> i brzoze, rzadziej jesion, buk, wigz, olsze itd.

i t"meijyka Pdéinocna eksportuje tak drzewo miekkie jak
\varde>z wielkg przewaga jjosciowg pierwszego. Z Ka-
w Yy wywozi sie gidwnie Swierk, tzw. biaty, czarny i czer-
., y.or?z ,jodte Douglasa“ czyli ,sosne z Oregonu“,
dvUk°WhieZ 'nrlg tamtejsze rodzaje drzew miekkich (kana-
s°sna zoOtta, kanadyjska sosna czerwona, swierk
hrin 3 V' ~ drzew twardych wywozi Kanada gtéwnie
fp’ nastepnie klon, wigz, jesion i lipe. Stany Zjednoczo-
eksportujg z drzew miegkkich gtownie tzw. ,amerykan-
f smolng* oraz ,sosne z Oregonu“, a z drzew
u- ardych przewaznie dab oraz topole, jesion, orzech, wigz,
hickory (rodzaj orzecha), kasztan i klon.

Z drzew egzotycznych najczestsze tadunki okretowe
stanowig teak (z Burmy, Syjamu i Jawy), rozmaite ,ma-
nonie afrykanskie* (znane w handlu pod nazwg Okoume
mb Oaboon, Assinee, Lagos, Benin, Sapeli, Grand Bassam,
wand Lahou itd.), prawdziwy mahon z Indii Zachod-
nich lub Ameryki Centralnej (jest to tzw. w handlu ,ma-
stanowig teak (z Burmy, Syjamu i Jawy), rozmaite ,ma-

”

i Wschodnich), jarrah i ironbark z Australii, drzewo rézane
(z Brazylii i Indii Wschodnich), palisander lub jacaranda
(z Brazylii i Ameryki Centralnej), heban (z Indii Wschod-
nich i Madagaskaru), guajak lub pock (z Indii Zachod-
nich) i wiele innych. Drozsze i rzadsze drzewa egzoty-
czne ida w fadunkach drobnicowych do Europy i Ame-
ryki Potnocnej. Najwazniejszymi  rynkami importowymi
drzew egzotycznych sg Londyn, Liverpool, Hamburg, Bre-
ma, Rotterdam, Le Havre i Nowy Jork.

Jezeli chodzi o ksztatt, wymiar i obrébke, to spotykamy
w transportach morskich nastepujgce najwazniejsze ro-
dzaje drewna:

1) Kloce (dtuzyce, strzaly, ktody) drewna nieobrobio-
nego, najwyzej okorowanego lub z grubsza ociosanego;
kloce drzew egzotycznych (szczegodlnie mahoni) sg prze-
waznie z czterech stron ociosane. Do tego sortymentu na-
lezg réwniez stupy telegraficzne. W handlu miedzynaro-
dowym okre$la sie ten rodzaj drewna jako ,logs" (kloce)
lub ,hewn timber® (drewno Sciete, zrgbane w lesie).

Masa drzewna podana jest tu zazwyczaj w metrach
kubicznych (m3 Ilub w ,loads* dla drewna miekkiego
(1 load of hewn timber = 50 c. ft.), wzglednie w stopach
kubicznych dla cennych drzew. Fracht ptatny jest prze-
waznie od load, od metra kubicznego lub od tony (dla
drzew ciezkich), czasami réwniez od tony przestrzennej,
ktéra wynosi dla drzewa 42 stopy kubiczne (c. ft.).

2) Drewno tarte czyli tzw. tarcica, ktéra dzieli sie na
budowlang (czyli ciesielska) i stolarska. Wystepuje w
postaci ,dyli, bali i desek* (deals, battens and board =
D.B.B.), przy czym bale i deski moga by¢ obrzynane (bu-
dowlane, ciesielskie) lub nieobrzynane (stolarskie). Tarci-
ca eksportowa jest bardzo czesto obrzynana nawet wow-
czas, gdy stanowi material stolarski.

Tarcice mierzy sie w m3 lub w stopach kubicznych

(angielskich) i standardach, przewaznie w standardach
petersburskich (1 std. pet. ,= 165 ¢, ft. = 4,672 m3. W
Ameryce jednostkg handlowa miary jest tzw. ,mille

board“, czyli 1000 board feet, co réwna sie 835 stop ku-
bicznych (okolo pdl standarda pet.). Fracht ptatny jest
przewaznie od m3 lub standardu, w Ameryce od ,mille
board“, czasami rowniez od tony przestrzennej lub od
tony wagi (przy drzewach ciezkich). Waga jednego stan-
dardu drewna moze sie waha¢ od 24 do 3,9 ton — waga
jednego standardu przeschnietej tarcicy z drzewa migk-
kiego wynosi w handlu battyckim od 2,5 do 3 ton, prze-
cietnie przyjmuje sie 2,7 tony.

Tarcica sztauje rozmaicie, zaleznie od rodzaju i sorty-
mentu drewna, ilosci sztuk na standard (drobniejsze
sztuki sztaujg gorzej) itd. — w praktyce od 212 do 260
stop kubicznych na jeden standard petersburski. Dyle
(deals), czyli sztuki drewna tartego, grubosci od 2 cali
wzwyz i szerokosci od 8 do 11 cali, sztaujg od 215 do 230
stop kul). Bale (battens), czyli sztuki tarte, grubosci od 2
cali wzwyz i 6 do 7 cali szerokie oraz ponad 6 stép diugie,
sztaujg od 220 do 225 stop kub. Deski (do 2 cali grube)
sztaujg najwiecej — calowki od 230 do 240 stép, deski
0 grubosci ponizej 1 cala od 250 do 260 stop kubicznych
na standard. Tzw.,scantlings“, czyli sztuki grubosci od
2 cali wzwyz i do 5 lub 6 cali szerokie, sztauja podobnie
jak ,battens*.

Najlepsza kompozycja tadunku
punktu widzenia mozliwosci wykorzystania pojemnosci
statku — zachodzi woéwczas, gdy tarcica D.B.B. (deals,
battens and boards), sktada sie w 2/3 z ,deals and bat-
tens* czyli grubszych sztuk oraz w 13 z ,boards“, czyli
desek. W takiej kompozycji tarcica sztauje okoto 225 stop
kub. na standard petersburski. Drzewo na eksport trze
sie na tartakach nieco grubsze, niz opiewajg jego handlo-
we (fakturowane) wymiary, ze wzgledu na wysychanie
1 kurczenie sie drewna. Ten ,margines tartaczny“ (mar-
ginal cut) nie powinien jednak przekracza¢ 1/16 cala, ina-
czej armator moze zada¢ doptaty do frachtu, za rzeczy-
wistg kubature drewna.

3) Kopalniaki (pitprops) stanowig okragte kloce drze-
wne (przewaznie soshowe lub Swierkowe), o Srednicy od
3 do 10 cali i dhugosci od 3,5 do 12 stép. Stuza one do o
budowy (podparcia) chodnikéw i sztolni w kopalniach.

catookretowego — z
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Powinny by¢ proste i gtadkie, bez skrzywien, peknieé¢, du-
zych guzéw (po obcietych .gateziach), prostostoiste itd.
Sztaujg od 230 do 260 stop kubicznych na jeden ,sgzen“,
czyli ,fathom“. Dluzsze wymiary sztaujg gorze] niz
krotsze, przy czym lepiej jest, gdy nie ma wiele wymia-
row w tadunku (im bardziej jednolita dlugos¢, tym le-
piej). ,Sazen* fathom, niem. Faden) zawiera 216 stop
przestrzennych (6X6X6 stop) drzewa, czyli 6,116 me-
tréow przestrzennych (niem. Raummeter). Sazen kopalnia-
kéw zawiera¢ moze od 4,15 do 4,50 m3 masy drzewnej —
zaleznie od utozenia i wymiaréw drewna. Im drewno
bardziej proste i mniej guzowate oraz im grubsze, tym
wiecej masy drzewnej (m3) przypada na jeden ,fathom*.
Fracht platny jest zazwyczaj od ilosci ,fathoms*.

Dla ustalenia sumy naleznego frachtu liczy sie tzw.
Jntaken piled fathoms“, czyli mierzy sie kopalniaki na
sztaplach na placu w porcie zatadowania, tuz przed za-
tadowaniem na statek, lub tez mierzy sie je na specjal-
nych miarach (skeleton measure) ustawionych przy bur-
cie statku, skad po zmierzeniu zabiera sie chiw na strop.
W wielu portach skandynawskich i finskich taduje sie
kopalniaki i papierowke z wody (drewno sptawiane) na
barki naprzod, ktére stuzg jako miara (przestrzenna), a z
barek na statek. Nie jest to zbyt dokladna miara prze-
strzenna i dlatego ustala sie zazwyczaj w kontraktach
kupna—sprzedazy, ze od miary stwierdzonej na barkach
odja¢ nalezy 3 do 5 procent.

Kopalniaki mogg by¢ okorowane Ilub nieokorowane,
przewaznie sg oskrobane z kory (barked). Waga jedne-
go ,saznia" (fathom) przeschnietych kopalniakéw wynosi
okoto 2,4—25 tony, ale drewno $wiezo Sciete lub lezace
dlugo w wodzie (sptawiane) wazy¢ moze do 3,9 tony.

tadunek poktadowy tarcicy drzewnej

4) Papieréwka (pulpwood) skitada sie z krotkich klocow
drzewnych, przewaznie $wierkowych, jodtowych, topolo-
wych lub osikowych (rzadziej modrzewiowych, wierzbo-
wych, lipowych lub nawet sosnowych), dtugosci zazwy-
czaj od 1 do 244 m, réznej Srednicy, przewaznie pomie-
dzy 4 i 12 cali. Kupowana jest najczesciej tylko w dwdch
dlugosciach, przewaznie 11 2 m (czyli 36" i 7') lub 1,22
i 244 m (czyli 4,3 stdép). Prawie zawsze jest okorowa-
na (barked), tylko wyjatkowo spotyka sie towar nieoko-
rowany. Papieréwka stuzy do wyrobu papieru (celulozy)
i stad jej nazwa handlowa. Sztauje od 220 do 245 stop
kubicznych na ,sgzen* czy ,fathom®, ktory jest réwniez
zwyczajowg jednostkg frachtowa.

5) Podkitady kolejowe (sleepers, w Ameryce ,ties*) i
rozjezdnice z drzewa miekkiego (sosha lub pitchpine) lub
twardego (dab, jarrah, teak), impregnowane lub nieim-
pregnowane, przewozone sg corocznie w do$¢ duzych ilo-
Sciach morzem. Fracht ptfatny jest od ,load“, od m3 lub
od wagi (od tony). Sztaujg, okoto 50 do 60 stop kubicz-
nych na tone, debowe okoto 40 do 45 stép na tone. Pod-
ktady impregnowane (kreozotem przewaznie) stanowig
tadunek silnie cuchnacy.

6) Rozmaite inne materiaty drzewne ida rzadko w fa-
dunkach calookretowych, ,przewaznie przewozi sie je
w mniejszych partiach, na statkach zeglugi liniowej. Na-
lezg do nich np. deski heblowane i szpuntowane, bindry
(materiat do wyrobu klepek beczkowych), fryzy (mate-
riat do wyrobu parkietéw), sklejki (tzw. dykty), komple-
ty skrzynkowe, forniery, wiklina, obrecze wiklinowe itp.
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Drewno nie jest tadunkiem wygodnym w transportach
morskich, gdyz wiekszo$¢ jego gatunkow, sprzedawanych
w handlu miedzynarodowym, stanowi towar lekki (drze-
wa miekkie, iglaste), ktorym zapetniwszy tadownie sta-
tku nie osiaga sie zanurzenia po linie tadunkowa, czyli nie
wykorzystuje sie nosnosci statku. Dlatego, aby mozliwie
w petni wykorzystaé nosnos¢ statku, trzeba tadowac dre-
wno przewaznie réwniez na pokltad (z wyjatkiem drzew
ciezkich, takich jak debina, teak, mahonie itp.). tadunek
poktadowy (wynoszacy przewaznie od 1/4 do 1/3 catego
tadunku) wplywa jednak ujemnie na statecznos¢ statku.
Jezeli w czasie transportu fadunek poktadowy ulegnie
zamoczeniu lub, co gorsza, oblodzeniu (w zimie), zagra-
za to czesto w takim stopniu bezpieczenstwu statku, ze
cze$¢ tadunku poktadowego trzeba zrzuci¢ z poktadu do
morza, aby uchroni¢ statek od przewrécenia sie. W cza-
sie silnego sztormu nieraz wraz z drzewem idg z pokia-
du do morza réwniez nadburcia (relingi), jwincze, masz-
ty, nadbudowki itd. Totez przewoz ciezkich tadunkéw
drzewnych na pokladzie jest rzecza bardzo ryzykowna
w okresie zimowym (silne sztormy, niebezpieczenstwo
oblodzenia) i ze wzgledu na bezpieczenstwo zycia i mie-
nia ludzkiego na morzu, nie powinien zachodzic.

Co stanowi ,ciezki tadunek drzewny“, ktérego nie po-
winno sie wozi¢ zimg na poktadzie? Ot6z za tadunek ta-
ki uwaza sie: '

a) wszelkie drewna ciezsze od sosny (jak np. dagb, buk,
grab, orzech, wigz, jesion, mahon, teak itd.), w sztukach
0 kubaturze ponad 0,5 m3;

b) kloce brzozoWe, olszowe i osikowe, w dtugosciach
ponad 25 m.;

c) slupy telegraficzne, Swierkowe, jodtowe lub sosnowe;

d) krokwie sosnowe, Swierkowe lub jodlowe w dlugo-
Sciach od 10 mb. i grube od 6 cm wzwyz;

e) belki i kloce sosnowe, Swierkowe lub jodtowe, w dtu-
gosciach od 6 mb. i grubosci od 20 cm w jednym konhcu;

f) mase papierowag (celuloze, mase drzewng), czyli tzw.
,wood pulp“.

Wszelkie inne fadunki drzewne uwaza sie za ,lekkie"
1moga by¢ one przewozone na pokfadzie rowniez w zi-
mie — z zachowaniem nizej podanych ostroznosci. Sta-
nowi wiec lekki tadunek drzewny np. papierowka (pulp-
wood), kopalniaki (pitwood), podkfady kolejowe sosnho-
we, tarcica z drzewa miekkiego (sosnowa, Swierkowa, jo-
diowa, pitchpine itp.) itd., o ile poszczegélne sztuki nie
przekraczajg wyzej podanych wymiaréw.

tadunek drzewny daje statkowi jednak wiekszy zapas
ptywalnosci, totez z tadunkiem takim moze on zasadni-
czo zanurzy¢ sie gtebiej niz normalnie (ponad normalng
linie tadunkowa)’. Ale tylko woéwczas jest to dopuszczalne,
gdy statek posiada tzw. marke drzewna (Timber Mark),
czyli specjalnie zaznaczone na burcie linie tadunkowe dla
drewna.

Przy przewozie fadunkéw drzewnych na pokiadzie,
przestrzega sie w praktyce powszechnie stosowanych prze-
pisbw (u nas sg one raczej zwyczajowo stosowane)l),
ktérych najwazniejsze zalecenia sg nastepujgce:

1) poktady szancowe lub tzw. studzienne (an g. Wells on
the free board deck; niem. Wells auf dem Freiborddeck)
muszg by¢ szczelnie zasztauowane drewnem do wysokosci
ktéra jest podana na odwrocie certyfikatu wolnej .burty
(ang. International Load Line Certificate; niem. Freibord-
zeugniss), o ile statek posiada ,Timber Mark”. Zasadni-
czo wysokos$¢ ta' wynosi: 6 stép dla statkbw do 250 stép
diugich, 7 stép i 6 cali dla statkéw od 400 stép dtugich
i proporcjonalnie posrednig ilos¢ stop dla statkow od 250
do 400 stop dtugich;

2) fadunek poktadowy nie powinien zagrazac¢ statecz-
nosci statku w czasie podrézy. W tym celu nalezy wzig¢
pod uwage mozliwos¢ wzrostu wagi tadunku poktadowego
na skutek, nasycenia drewna woda morska lub na skutek
oblodzenia i pozostawi¢ statkowi dostatecznie bezpiecz-
ny zapas stabilnosci; nalezy réwniez wzigé pod uwage
ubytek w obcigzeniu statku, jaki zajdzie w czasie podré-
zy na skutek zuzywania paliwa i wody do kottow;

3) w sezonie zimowym (na Battyku, od 1 listopada do
3l marca wiacznie) wysokos¢ tadunku poktadowego nie

1) W Anglii przepisy te zawarte sa w ,Timber Cargo Re-
gulationes made urider Section 61 of the Merchant Shipping
(Safety iand Load Line Regulations) Act, 1932“; w Kanadzie
»Canadian Regulations, adopted in May 1937, under the Ca-
nada Shipping Act of 1934“; w Niemczech odno$ne przepisy
wydat ,Seeberufsgenossensehaft®.



Rok 111

moze przekracza¢ 1/3 najwiekszej szerokosci statku (sze-
rokos¢ ta podana jest w certyfikacie wolnej burty);

4) powinien istnie¢ pewny i wystarczajgcy (przy kaz-
dej pogodzie) dostep do pomieszczen dla zatogi, do ma-
szyn i innych czesci statku, ktérych uzytek jest koniecz-
ny dla prowadzenia statku. Przy otworach, ktore prowadzag
do takich czesci, tadunek poktadowy powinien by¢ zasztau-
owany w ten sposéb, aby mozna je bylo zamkna¢ i zabez-
pieczy¢ przed wtargnieciem wody. Przy burtach z obu
stron statku (i przy wgtebieniach w tadunku poktadowym)
nalezy pobudowal sztuczng bariere ochronng dla zatogi,
przy czym wysokos¢ jej powinna siega¢ co najmniej 1,20
m (4 stopy) ponad tadunek poktadowy i stupy tej barie-
ry powinny by¢ potaczone horyzontalnie linami (lub list-
wami, deskami) co 30 cm (12 cali) co najmniej. Przy drze-
wie okragtym (np. kopalniaki, papieréwka) nalezy poto-
zy¢ na tadunku poktadowym pomosty dla przechodzenia;

5) tadunek poktadowy powinien by¢ na catej swej diu-
gosci zwigzany poprzecznie (do poktadu) tancuchami lub
linami stalowymi, w odstepach nie wiekszych niz 3 m
(10 stép). Te poprzeczne wigzadta (ang. overall lashings;
niem. Querlaschungen) powinny by¢ w dobrym stanie
i sklada¢ sie z tancuchéw grubosci co najmniej 19 mm
(3/4 cala) lub lin stalowych o obwodzie co najmniej 2 i 3/4
cala. Liny stalowe powinny by¢é zaopatrzone w tancuch
redukcyjny (ang. long link chain; niem. langgliedriger
Kette), dla regulowania dlugosci wigzadta (ktore ulega
,rozluznieniu w czasie podrozy). Lepiej jest gdy wszystkie
wigzadta poprzeczne zaopatrzone sg w urzadzenia reduk-
cyjne, takie jak haki $srubowe (ang. stretching screws, set-
screw) i tzw. sliphooks.

Jezeli uzywa sie tancuchéw lub lin cienszych, niz wy-
zej podano, tadunek poktadowy powinien by¢ zwigzany
poprzecznie w mniejszych odstepach nji 3 m (10 stép) —
nie wolno jednak uzywac tancuchoéw cienszych niz 12,7 mm
(K cala) lub lin stalowych o obwodzie mniejszym niz
1i 3/4 cala. Jezeli przewozi sie na poktadzie drewno krot-
sze niz na 3,65 m (12 stop), wigzadta powinny by¢ ge-
Sciej potozone (niz co 3 m), stosownie do dtugosci dre-
wna lub tez kionice boczne (ang. stanchions, uprights)
powinny by¢ gesciej ustawione;

6) ktonice boczne (ang. stanchions; niem. Stiitzen)
musza by¢ dostatecznie mocne, sta¢ w odstepach najwy-
zej co 3 m (10 stoép) od siebie, by¢ lekko pochylone w kie-
runku pokftadu (inclined inboard) i dobrze zaklinowane
na pokiladzie.. Klonice te ustawia sie wzdtuz burt (nad-
burcia), przy czym moga by¢ one drewniane lub metalo-
we; grubos¢ ich wynosi¢ powinna (przy klonicach drew-
nianych co najmniej 7,5 cm) 3 cale dla natadunku poktado-
wego o wysokosci do 2 m oraz co najmniej 11 cm (4 i %
cala), jezeli wysoko$¢ tadunku poktadowego przekracza

7) kionice powinny by¢ potaczone pomiedzy soba, po-
przez poktad, taricuchami lub linami (aby”sie nie rozchy-
latly na zewnatrz statku);

8) luki tadunkowe na poktadzie, pod tadunkiem pokia-
dowym, powinny by¢ zamkniete i dobrze okryte brezen-
tami;

9) urzadzenia do sterowania powinny by¢ zabezpieczo-
ne przed mozliwoscig uszkodzenia ich przez tadunek pokta-
dowy oraz, jezeli to mozliwe, powinien by¢é zapewniony
dostep do nich. Uwaga; chodzi gtéwnie o to, aby drewno
zasztauowarie na pokltadzie nie uszkodzito tancuchow
steru, idgcych czasami wzdtluz burt i nie tamowato lub
utrudniato ich przeciagania (przy poruszaniu sterem) —
wymaga to specjalnego sztauowania przy burtach na rufie;

10) rurociagi pozarowe (hydranty) powinny by¢ do-
stepne, aby w razie pozaru mozna byto z nich korzystag;

U) zbiorniki (tanki) w podwojnym dnie (ang. double-
bottom tanks; niem. Doppelbodentanks) musza by¢ badz
zupetnie puste, badz tez zupetlnie napetnione (tanki nie-
(TPclme napetnione zagrozi¢ moga statecznosci, statkuj.
Woda stodka moze by¢ wybierana tylko z tankéw (zbior-
nikbw) o malej pojemnosci.

Zasadniczo, kazdy statek handlowy moze przewozi¢ fa-
dunki drzewne, réwniez na poktadzie, ale nie kazdy sie
do tego dobrze nadaje. Do przewozu drzewa nadaje sie
najlepiej statek troéjwyspowy (typ three-island), sze-
roki, o duzej pojemnosci w stosunku do nosnosci (niezbyt
g’reb.oki)$z jednym pokfadem (czyli bez miedzypokladuy),
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majacy urzadzenia przeladunkowe (maszty, bomy i win-
cze) umieszczone nie w S$rodku poktadow, lecz na ich
krancach (przy dziobie i rufie, i przy $rédokreciu), mo-
zliwie na podwyzszeniu, tak aby poktad byl zupetnie pu-
sty. W tadowniach powinno by¢ jak najmniej filaréw. Po-
winien mie¢ liczne, oddzielne tanki balastowe oraz po-
ktad i kadtub wzmocniony przed maszynownig. Nie po-
winien mie¢ duzego zanurzenia, gdyz porty w ktérych
laduje sie drewno w Skandynawii, w Finlandii itd., sg cze-
sto dos¢ plytkie.

Statki przeznaczone do przewozu drzewa na Baittyku,
majg przewaznie od 2500 do 5.000 ton, co pozwala ta-
dowa¢ od 850 do 1.500 standardéw. Najlepszym typem
jest tzw. ,Fredriksstad-type vessel* o nos$nosci okoto
4000 ton deadweight, tadownosci 1.000 do 1.200 stan-
dardéw i szybkosci 11 weztéw. Statkéw tych mozna uzy-
waé tak na Baityku i Morzu Poétnocnym, jak i w zeglu-
dze oceanicznej (przew6z drewna z Ameryki), tak ze mo-
ga one wozi¢ drewno przez caty rok.

W praktyce jest czesto rzecza wazng, okresli¢ mozli-
wie Scisle pojemno$¢ statku dla przewozu drzewa, ktorg
to pojemno$¢ wyraza sie zazwyczaj w standardach pe-
tersburskich lub tez w ,fathoms* (dla kopalniakéw i pa-
pieréwki). Czarterujacy zada bowiem, aby mu armator
zagwarantowat w czarterze pewna pojemnos¢ statku dla
drzewa (tzw. standard capacity) i po jej zagwaranto-
waniu nie moze ona pkazaC sie mniejsza. Z drugiej stro-
ny armator ma prawo do wykorzystania petnej pojem-
nosci statku dla tadunku drzewnego i moze zadaC tzw.
martwego frachtu, jezeli to nie zostanie przez czarteru-
jacego wykorzystane.

Obliczenie pojemnosci podpoktadowej dla drzewa (w
standardach lub w fathoms) nie natrafia na zadne spe-
cjalne trudnosci, natomiast okreslenie ilosci, jaka bedzie
mogta by¢ zatadowana na pokfad, jest rzeczg dos¢ skom-
plikowana. Z praktyki wiadomo mi, ze te iloS¢ ktéra rze-
komo moze by¢ zatadowana na poktadzie, sktonni sg ar-
matorzy mocno przesadza¢ — niektdrzy przyjmujg do 50
procent tadunku podpoktadowego lub z reguty co najmniej
A. Otéz jest to przewaznie zludzenie — statek bez mie-
dzypoktadu, typu tréjwyspowego, nie zabiera zazwyczaj
wiecej na pokltad niz okoto 30 do 33 procent tadunku
podpokitadowego; inne statki (z miedzypokladem lub z po-
ktadem ochronnym) zabierajg najwyze] 25 do 28 procent,
niektoére tylko okoto 20 procent fadunku podpoktadowego!
Totez obliczenia pojemnosci statku dla drzewa, lepiei
jest zawsze powierzy¢ ekspertowi.

Przewozy morskie drewna wymagajg réwniez specjal-
nych” czarteréw, z ktérych najbardziej znane sa ,Batt
wood“, ,Russwood“, ,Pixpinus“, ,Benacon“, ,Pitwood-
con, ,Propcon“ i ,Contwood“. W praktyce prawie kaz-
dy szlak i kazdy rodzaj drewna (tarcica, kopalniaki, pa-
pieréwka) ma swoje specjalne czartery, drobiazgowo re-
gulujgce wszelkie szczeg6ly przewozu, tadowania, wyta-
dowywania, sztauowania, kompozycji tadunku itp.

Drewno tadowane jest i wyladowywane z reguly przy
pomocy urzadzen przetadunkowych statku (maszty, bomy
I wincze), gdyz przetadunek ten mato nadaje sie do me-
chanizacji“. Dobre sztauowanie drzewa jest rzeczg tru-
dna/ wymagajaca wielkiego doswiadczenia i dtugoletniej
praktyki. Armatorom wiecej zalezy na dobrym sztauowa-
niu (i nalezytym wykorzystaniu pojemnosci statku) ni:
na pospiechu przy przetadunku. Aby dobrze sztauowad,
nie mozna sie jednak zbytnio $pieszy¢. Norma przetadunh
kowa dla tarcicy wynosi dziennie okoto 25 standardéw
na kazdy pracujacy luk. W zimie praca jest trudniejsza,
szczegolnie przy drzewie okragtym, gdyz jest ono ciezki:
i Sliskie. Duzo pracy kosztuje réwniez nalezyte utozenie
i zabezpieczenie fadunku poktadowego (ustawienie ktonic,
wigzanie, budowa barier itp.), totez sztauerka przy drze-
wie jest rzeczg kosztowna.

Na zakonczenie poruszymy kilka zagadnien praktycz-
nych z zakresu prawa morskiego, w odniesieniu do tran
sportu tadunkéw drzewnych.

Przy przewozie drewna na pokladzie, lezy w interesie
czarterujgcego i odbiorcy tadunku, ahy czarter wzglednie
konosament powolywat sie na Reguty Yorku i Antwerpii
jako miarodajne dla ustalenia i rozliczenia ewentualneg-
wypadku awarii wspdlnej. Pamieta¢ bowiem nalezy, z.
bardzo czesto zachodzi przy przewozie drewna koniecz
no$¢ zrzucenia tadunku poktadowego do morza, dla wspot-
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nego bezpieczenstwa. W mysl przepisow praw morskich
wiekszosci krajow kontynentu europejskiego (np. Polski,
Niemiec, Francji, Belgii itd.), zrzut fadunku pokftadowe-
go nie jest jednak zaliczany do awarii wspolnej w tym
sensie, ze wihasciciel tadunku poktadowego nie moze za-
da¢ uwzglednienia szkody w rozliczeniu awarii wspdlne;.
W ten spos6b ponosi on cata szkode spowodowang zrzutem
jego towaru. Natomiast Reguty Yorku i Antwerpii (reguta
1), wzorujg sie tu na judykaturze angielskiej i zaliczaja
zrzut tadunku poktadowego do awarii wspdlnej, jezeli ten
spos6b przewozu jest oparty na uznanym zwyczaju' han-
dlowym. Otéz wiasnie w handlu drzewnym przewéz cze-
Sci tadunku na pokfadzie jest utartym 1 powszechnie u-
Znawanym zwyczajem.

TRANSPORTOWCY PISZA... ]

Inz. CZESLAW PIELAS (Warszawa)
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Konwencja Brukselska z 25.VIII.1924 r. (odnoszgca
sie do konosamentéw) przewiduje, ze przepisy jej nie
odnoszg sie do towaréw przewozonych na poktadzie (art.
1 p. c¢). Jezeli jednak na caly ftadunek wystawiono jeden
konosament, to przepisy Konwencji odnosza sie prawdo-
podobnie do catego tadunku, chociazby czes¢ jego'przewo-
zona byta na pokfadzie, o ile umowa stron nie ujmuje te-
go inaczej. Dotychczas brak jest na ten temat orzeczen
w judykaturze panstw morskich i opinie naszg formutuje-
my na podstawie sugestii Scruttona (XV wydanie, str. 454),
Ale w przypadku wystawienia osobnego konosamentu na
tadunek poktadowy, konosament ten nie podlega przepi-
som wspomnianej Konwencji, o ile strony nie uzgodnity
czego innego.

Frontem do pasazera

Troska o wiasciwy stosunek pracownikéw kolejowych do
klienta kolei — podréznego musi rozpocza¢ sie od wy-
jasnienia szerokim rzeszom pracownikow, a szczegOlnie
tym, ktérzy bezposrednio stykajg sie z podréznym, celéw
i zadan, jakie stojg przed polskim kolejnictwem w dzie-
dzinie ruchu pasazerskiego. Na skutek gtebokich prze-
mian ustrojowych zmienit sie zasadniczo stosunek wza-
jemny kolei i podréznego. W warunkach przedwojennych
kolej zainteresowana byta jedynie w "wyciagnieciu jak
najwiekszych zyskéw z przewozu, pasazer w osiggnieciu
jak najwieksze] wygody proporcjonalnie do wytozonych
kosztow. Stad uprzywilejowany byt pasazer wyzszych klas,
dalszych relacji, pociggdéw luksusowych — uposledzony zas
byt szary obywatel, zdazajacy przewaznie do i z pracy.
Dzi§ pasazer — to w pierwszym rzedzie obywatel uda-
jacy sie do pracy, na wczasy pracownicze, to miodziez
zdgzajgca do szkdl, udajgca sie na kolonie, wycieczki.

Zdobycze socjalne osiggniete przez ludzi pracy zwiek-
szyty ilos¢ przejazdéw przypadajacych na jednego oby-
watela. Robotnik poza dojazdem do pracy udaje sie do
miejsc kulturalno-oswiatowych i rozrywkowych, kin, teat-
réw, muzeoéw itp. Robotnik bierze czynny udziat w pracy
spotecznej i politycznej, korzystajgc coraz czesciej z pub-
licznych srodkéw komunikacji. Panstwo chce rzeszom pra-
cowniczym zapewni¢ jak najlepsze warunki podrézy. Ro-
botnik, przebywajacy czesto po dwie trzy godziny na
dobe w pociagu, musi mie¢ zapewnione takie warunki,
by nie przybywat do pracy wyczerpany podr6zg, co ob-
nizytoby jego wydajnosé.

Aby spehi¢ te postulaty, musimy pasazera przewiez¢
w spos6b szybki, punktualny, bezpieczny i w miare moz-
nosci wygodny.

Réwnolegle z rozbudowag kolejnictwa i stosowaniem
nowoczesnych srodkéw technicznych coraz tatwiej bedzie-
my realizowa¢ te postulaty. Lecz juz dzis, przy nie-
dostatecznym jeszcze czesto wyposazeniu w tabor, czy
urzadzenia stacyjne, przez odpowiednig organizacje pra-
cy musimy wykona¢ zadania przewozowe wyznaczone nam
przez Plan Szescioletni.

Ze wzgledu na odrebny charakter, osobno rozwazyc¢

nalezy zagadnienie ruchu dalekiego i ruchu podmiejskie-
go.
Podrézny w ruchu dalekobieznym jest bardziej ktopot-
liwy dla kolei, niz pasazer podmiejski. Swiadczenia kolei
na rzecz tego pierwszego zaczynaja sie juz, zanim prze-
kroczy! on drzwi wejsciowe dworca. Przed wyruszeniem
w dalszg droge chce zapozna¢ sie z rozkltadem jazdy.
Na zewnetrznych $cianach budynkéw dworcowych, umiesz-
cza sie wyciggi z rozktadéw jazdy.
Dla czesci podréznych rozktad ten wystarczy i nie beda
oni niepotrzebnie zapetnia¢ poczekalni, absorbujgc zada-
niami udzielania informaciji bileteréw, kasjerow biletowych
i informatoréw. Pasazer, ktéry udaje sie w dalszg" pod-
réz, spedza na og6l dos¢ duzo czasu w poczekalni i po-
winien odczué, ze sie tu mysli o nim, dba o niego.

Estetyka wnetrza, czysto§¢ — to zagadnienie koniecz-
ne do rozpatrzenia zaréwno ze wzgledu na zapewnienie

kulturalnych warunkéw w czasie pobytu pasazera na
dworcu, co dziata wychowawczo, jak i ze wzgledu na
higiene spoteczng, gdyz wieksze skupiska ludzi moga stac¢
sie ogniskiem rozszerzania choréb zakaznych. Podrézny
w budynku dworcowym posiada $cisle okresSlone zainte-
resowania: zasiegna¢ informacji, kupi¢ bilet, nada¢ bagaz
do przewozu Ilub do przechowalni bagazu, naby¢ czaso-
pisma i ksigzki, posilic sie itp. Aby pokierowa¢ nim od-
powiednio, w miejscach widocznych i tatwo dostepnych
powinny by¢ umieszczone wszelkie potrzebne informacje,
a wiec wyciagi z rozkladéw jazdy, tablice orientacyjne
itp. Pamieta¢ przy tym musimy, ze szczeg6lnie na duzych
dworcach nie kazdy pasazer tatwo sie orientuje w skomp-
likowanym uktadzie pomieszczen i nie kazdemu wystar-
czg roznorodne informacje, rozmieszczone na Scianach.

Na terenie dworca podrézny musi by¢ otoczony opieka,
personel kolejowy musi przejawi¢ inicjatywe, musi szcze-
gOllnie zaopiekowac' sie matkg z dzieckiem, miodziezg
szkolng, ludzmi prostymi, zagubionymi w wielkim ruchu
duzych dworcow. Ludzi tych nalezy odszuka¢ i cierpli-
wie stuzy¢ informacjg, radg i pomoca, zapewni¢ im
ochrone przed elementem przestepczym, majgcym utatwio-
ne dziatanie w duzych skupiskach ludzkich. Rozmieszcze-
nie poszczegélnych pomieszczen dworcowych: kas bile-
towych, bagazowych, przejs¢ bileterskich itp. powinno byé
tak usytuowane, by nie powodowato krzyzowania sie po-
tokéw podroznych odjezdzajacych z przyjezdzajacymi, by
pasazer zafatwiajgc czynnosci zwigzane z podrozg, pos-
tepowat w pewnym okreSlonym kierunku, a nie snut sie
z jednego konca poczekalni, od kasy biletowej, w drugi
koniec, do kasy bagazowej, wprowadzajac chaos i utrud-
niajac prace personelu stacyjnego. Podobnie, jak w po-
mieszczeniach dworcowych, na przejsciach i peronach
podrézny musi mie¢ wyraznie wytknietg droge do pocig-

u.
g W czasie pobytu na stacji do momentu odjazdu nale-
zy informowaé podroznych przez gtosniki stacyjne o bie-
zacym stanie ruchu pociggéw, a szczegdlnie o wszelkich
odchyleniach, o op6znieniach, zmianie rozktadu, Zmianie
toru przyjecia lub odejscia pociggu itp.

Umiejetnie wykorzystany gtosnik stacyjny pozwoli po-
kierowa¢ potokiem podréznych, oddziatywaé wychowawczo,
utatwia¢ prace.

W pociggu opieke nad podréznym przejmuje druzyna
konduktorska. Juz w momencie wsiadania podréznych
konduktor powinien stuzyé pomoca, wskazujgc wolne
miejsca, wtasciwe wagony, przedziaty dla matki z dziec-
kiem, miejsca dla inwalidéw, chorych itp.

W czasie podrézy, poza czynnosciami zwigzanymi z
kontrolg biletbw i dokumentéw podrézy, konduktor po-
winien w dalszym ciggu rozlokowywaé podréznych, stu-
zy¢ radg i pomoca, informowaé o stacjach przesiadania,
potaczenia z innymi pociggami itp., dba¢ o catos¢ inwen-
tarza kolejowego, w sposdb stanowczy nie dopuszczaé
do wybrykow, riieodpowiedniego i niezgodnego z przepi-
sami zachowania sie podréznych. W stosunku do pa-
sazerow konduktor powinien by¢ uprzejmy, lecz stanow-

czy.
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Tabor wagonowy powinien by¢ oddawany do ruchu w
stanie czystym, w czasie podrézy chroniony przed zanie-
czyszczeniem przez podrdéznych, w razie zas powstania
zanieczyszczen jak najszybciej doprowadzony do porzad-
ku. Uszkodzenia w postaci zbitych szyb, zepsutych zamkow
drzwiowych itp. powinny by¢ jak najszybciej usuwane.

Odrebnym zagadnieniem w ruchu pasazerskim jest ruch
podmiejski. Tu pasazer w wiekszosci przypadkéw zna
rozktad jazdy, posiada bilet okresowy, nie ma najczesciej
potrzeby przebywania w poczekalni. Pasazera tego chcie-
libySmy widzie¢ jak najkrocej na terenie kolejowym, co
lezy w interesie obopdinym. Wpusci¢ go wprost z ulicy
na peron i do pociggu i z pociggu z pominigciem dworca
wprost na ulice.

Przy normalnym i dobrze zorganizowanym ruchu nie
napotykamy tu na wieksze trudnosci. Ze wzgledu na
masowy charakter tego ruchu, jak roéwniez charakterys-
tyczny typ podréznego, trudnosci pietrza sie w przy-
padku zaktécen ruchowych. Dlatego najwazniejszym pos-
tulatem w ruchu podmiejskim jest punktualnosé. W przy-
padku komplikacji ruchowych i op6znien pociggdéw potok
podréznych szybko narasta, zapetnia pomieszczenia dwor-
cowe, perony. Masa spieszacych sie, zdenerwowanych ludzi
czesto brutalnie prze do pierwszego pociagu, uszkadza-
jac urzadzenia wagonowe, utrudniajgc prace personelo-
wi stacyjnemu, powodujac dalsze opdznienie pociggow.

Dlatego w ruchu podmiejskim, szczeg6lnie w czasie
zakitocen ruchowych, personel stacyjny musi w sposéb
stanowczy i energiczny kierowa¢ ruchem podréznych. W
razie potrzeby, przez zamkniecie przejs¢, nie dopuscic¢
nadmiernej ilosci podréznych na perony. Przez dokladng
i czesta informacje orientowaé pasazera w sytuacji ru-
chowej. W razie opdznienia pociagu i nagromadzenia sie
na stacji wiekszej ilosci podréznych, informowac¢ o nas-
tepnych pociagach, ktére czesto biegng w krétkim odste-
pie czasu za pociggiem opoéznionym i bywajg niewyko-
rzystane. W takim przypadku przez wczesniejszg informac-
je i udzielenie wskazowek nalezy dazy¢ do zapewnienia
mozliwosci odjazdu pierwszym pociagiem przede wszy-
stkim podréznym, udajacym sie do dalszych stacji, a
podréznych z blizszych stacji sktonic do wstrzymania
sie kilka minut, przez co zapewnig sobie lepsze warunki
podroézy. Szybkaz elastyczng informacje zapewnia najlepiej
megafon stacyjny. Wigksze stacje na PKP sg juz zao-
patrzone w te urzqdzenla nalezy tylko umiejetnie je wy-
korzystac.

Oprocz informacji  gtosnikiem nalezy wyraznie otabli-
cowac¢ kierunki odjazdu. Podrézny nie ma tu czasu na
poszukiwanie informacji, a o pomytke nie trudno.

Czestym objawem, spotykanym w ruchu podmiejskim,
jest niezdyscyplinowanie podréznych, objawiajgce sie na
przyktad przy wsiadaniu. Zanim podrozni wysiadajgcy
opuszczg wagon, wsiadajacy napierajg na drzwi, po-
wodujac zator i przediuzajac post6j pociggu lub lokujg
sie na stopniach i zderzakach wagonow. Z typh wzgledow
do ruchu podmiejskiego nalezy przydzielaC energiczny
-element druzyn konduktorskich i zapewni¢ dobry nad-
z6r organdéw SOK oraz oddzialywa¢ wychowawczo przez
a-rtykuly w prasie codziennej | przez gtosniki stacyjne.
Podréznym nalezy wyjasni¢, ze przez sprawne i szybkie
wsiadanie, wysiadanie i przez zastosowanie sie do wska-
zOwek i zalecen stuzby stacyjnej, umozliwig sprawne pro-
wadzenie, ruchu pociagéw, przez co kolej bedzie mogta
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lepiej wykorzysta¢ tabor i zdolno$¢ przelotowa, a w
konsekwencji zapewni podréznym lepsze warunki pod-

rézy. Unaocznienie podroznym obopolnych korzysci, wyni-
kajacych z wiasciwego zachowania sie w czasie podrozy,
odniesie lepszy skutek, niz suche regulaminowe polece-
nia i zakazy. Odwotanie sie do ambicji i poczucia honoru
dla wiekszosci obywateli bedzie dostatecznym hamulcem
i nakazem. Rygory i sankcje pozostang dla nielicznych
wyjatkébw — ludzi o zlej woli.

Wsrod podréznych rozréznia¢ nalezy element zdyscypli-
nowany i nie nastreczajacy personelowi PKP wiekszych
trudnosci, element niezdyscyplinowany wskutek nieswia-
domosci oraz- element o wyraznie i Swiadomie zlej wolu
O ile do pierwszych i drugich kolejarz powinien odnosi¢
sie z duza dozg wyrozumiatosci, cierpliwosci i dobrej wo-
li o tyle w stosunku do ostatnich trzeba wykazaC ener-
gie i zdecydowanie, szybko likwidowac¢ przypadki nie-
podporzadkowania sie obowigzujagcym przepisom. Bedzie
to korzystne zaréwno dla kolei, jak i dla reszty podréznych.
Moze nalezatoby wciggng¢ publicznosé do wspétpracy z
personelem kolejowym, wyrézniajgc opublikowaniem w pra-
sie podroznych, ktdérzy zachowaniem swym czynnie wspie-
rajg organa kolejowe w utrzymaniu dyscypliny w czasie
przejazdu.

W okresie przejazdéw masowych, w dniu zakupu bile-
tow okresowych, Stuzba Handlowo-Taryfowa powinna tak
zorganizowaC prace kas biletowych przez uruchomienie
dodatkowych okienek i wczesniejsze przygotowanie bile-
téw, aby unikng¢ zatoréw w postaci olbrzymich ogonkéw
przed kasami biletowymi.

W nowych warunkach ustrojowych musimy wychowac
nowy typ kolejarza, ktéry w swej codziennej, trudnej pra-
cy bedzie umiat stworzy¢ takie warunki i atmosfere dla
pasazera by ten w pociagu czy na stacji wiedziat, ze
przedsiebiorstwo PKP przoduje w demokratyzacji panstwa;
wtedy mundur kolejarza w stuzbie i poza stuzbg bedzie
otoczony sympatig i szacunkiem.

Niewatpliwie kolejarz polski stoi na wysokosci zada-
nia,, zrewidowac¢ jednak trzeba dawne pojecie grzecznosci,
przejawiajace sie czesto w przestarzalych pustych for-
mach zbytniej kurtuazji i czesto S$miesznej rycerskosci,
stosowanej najczesciej na pokaz. Natomiast upowszech-
ni¢ nalezy uprzejmo$¢ na codzien, uprzejmos¢ kolezen-
ska, uprzejmos¢ stosowang do szerokich mas publicznosci.
Czesciej chcemy siyszec' z ust kolejarza stowo ,dziekuje“
lub ,przepraszam*“, czesciej chcemy widzie¢ usmiech na
jego twarzy w czasie obstugi pasazerow.

Umiejetnym podejSciem do podroznych, odpowiednim
zachowaniem mozna bardzo wiele zdziata¢. Kto styka
sie z podréznym, powinien umie¢ szanowacé jego i swoje
nerwy, kto styka sie z podr6znym powinien wczué sie
w jego psychike, a nawet umie¢ odpowiednio do okolicz-
nosci oddziatywa¢ na te psychike i na ten problem na-
lezatoby zwroci¢ uwage przy szkoleniu pracownikow na
stanowiska majgce stycznosC z podréznymi. Mamy przy-
ktady wspotzawodnictwa pracownikow Miejskich Zakla-
dow Komunikacyjnych w dziedzinie grzecznej, kulturalnej
obstugi podréznego, czy pozwolimy sie wyprzedzi¢ w tej
dziedzinie? Dobry przyktad wptywa wychowawczo na pub-
liczno$¢. Pracownicy kolejowi nie powinni pozostaC w
tyle.
y,,Poza tym zrozumienie i Sciste przestrzeganie zasad dys-
cypliny pracy najbardziej utatwi rozwigzanie zagadnie-
nia ,Frontem do pasazera“

Problem budoumictina samochodowego

Zagadnienie budowy garazy, zajezdni samochodowych
i parkingébw nie zostato dotychczas w sposob wiasciwy u-
regulowane. W nowobudujgcych sie osiedlach, gmachach
i na nowobudujgcych sie arteriach nie powstajg we wtas-
ciwej ilosci okreslone wyzej obiekty budownictwa samo-
chodowego, ktérych potrzebe odczuwa dotkliwie nasz tran-
sport samochodowy.

Zastanéwmy sie, jakie obiekty sg potrzebne i o jakich
nalezy mysle¢ przy projektowaniu budownictwa samocho-
dowego.

Przez obiekty budownictwa samochodowego rozumie sie
zajezdnie, stacje obstugi, garaze oraz parkingi.

Zajezdnie powinny by¢ zaopatrzone w stacje obstugi
technicznej, garaz lub odpowiedniej wielkoscig plac o u-
twardzonej nawierzchni dla postoju samochodow i dalsze
urzadzenia jak stacja benzynowa, magazyn itp.

Stacje obstugi publicznej, a wiec przeznaczone dla
wszystkich samochodéw, ktére zgloszone zostang do ob-
stugi technicznej, powinny by¢ inwestowane i eksploatowa-
ne przez przedsiebiorstwo powotane do tego celu.

Stacje obstugi uzytku wilasnego przeznaczone sg do
obstugi tylko wlasnego taboru samochodowego.

Podobnie garaze dzielimy na garaze uzytku wlasnego
i garaze uzytku ogoélnego. Z garazu uzytku wtasnego rao-
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ze korzysta¢ jeden lub kilku okreslonych uzytkownikow.
Natomiast garaz uzytku ogoélnego jest hotelem samocho-
dowym dostepnym dla kazdego samochodu.

Stopien zaspokojenia potrzeb w poszczegdinych rodza-
jach obiektéw samochodowych jest rézny.

Stacje obstugi, zajezdnie oraz garaze uzytku wilasnego,
zaleznie od uzytkownika, sa lepiej lub gorzej pobudo-
wane i zaopatrzone, przy czym znane sg przypadki prze-
inwestowania w tym zakresie. Natomiast stacje obstugi

garaze uzytku og6lnego nie znalazty dotychczas roz-
wigzania. Istnieje przedsiebiorstwo, ktore — miedzy in-
nymi — powotane zostalo do budowy i eksploatacji pu-
blicznych stacji obstugi. Z zadan tych przedsiebiorstwo
nie wywigzato si¢ z najrozmaitszych powodéw, a w du-
zej czescl — z powszechnego braku zrozumienia po-
trzeb publicznych stacji obstugi.

W budownictwie garazy nasuwajg sie nastepujgce uwa-
gi. Nie jest sluszne budowanie na potrzeby poszczegol-
nych pojedynczych uzytkownikbw garazy w postaci ma-
tych budyneczkéw z pomieszczeniem na kilka do kilku-
nastu samochodéw. Buduje sie, zwlaszcza w Warszawie,
wiele duzych wspaniatych gmachéw — biurowcow. Gara-
ze w podziemiach takich gmachéw sg w stanie pomiescic¢
wiekszg lilos¢ samochodow niz posiada instytucja uloko-
wana w gmachu. Bytoby stuszne zatem wykorzystaé
mozliwosci zbudowania w podziemiu garazu, ktéry by
jednoczesnie zaspokoit potrzeby instytucji ulokowanych
w najblizszym sgsiedztwie budowanego gmachu.

Poza tym kredyty inwestycyjne, przewidziane na budo-
we matych garazy kilku sasiadujgcych z sobg instytucji,
powinny by¢ komasowane dla budowy wiekszego,” lech-

m
STANISLAW WALCZAK (L6dZ)

Uiuagi o terminoinosci

Pojecie ,transport® mechanicznie wprost taczy sie z
pojeciem ,terminowos$¢“. Zasady przewozu przesytek to-
warowych sg regulowane Regulaminem Przewozéw To-
warowych i taryfg towarowa. Przesylki towarowe dzie-
limy na dwie grupy: przesyiki wagonowe i przesyiki drob-
nicowe. W ramach tych grup przesyiki dziela sie na
zwyczajne, pospieszne i pospieszne przyspieszone. Ten
ostatni podziat w zasadzie ma odpowiada¢ terminowosci
dostawy przesytki do stacji przeznagzenia. W vobecnej
praktyce trudno dostrzec jakas$ roznice miedzy trwaniem
podrozy przesyiki zwyczajnej, a pospiesznej. Natomiast
istnieje roznica w optatach i to powazna.

Przesytki wagonowe w dobie obecnej dochodzg do miejs-
ca przeznaczenia w terminie w zasadzie ustalonym np.
z todzi do Gdyni wagon idzie przecietnie 3 dni. Od-
chylenia sg minimalne, co da sie usprawiedliwi¢ zda-
rzajgcymi Sie drobnymi zaburzeniami w komunikaciji.

O ile sprawa przesytek wagonowych przedstawia sie
zadowalajaco, o tyle katastrofalny stan istnieje jesz-
cze przy przesytkach drobnicowych. Czesto przesytka
drobnicowa nadana np. we Wroctawiu wedruje do Gdan-
ska — 2 tygodnie, nie méwiac juz o przesylkach nada-
nych na mniejszych stacjach. Nieraz przesylka drob-
nicowa potrafi dojs¢ w ciagu kilku dni do miejscowosci
do ktérej innym razem wedruje tygodniami. Czasem staje
sie przed dylematem, ktory sprawia nie lada kiopot. Np.
mamy przesylke z Piotrkowa Trybunalskiego wagi 2.500
kg do portu w Gdyni przy czym kazda skrzynia wazy
powyzej 150 kg. Przesytka jest terminowa, ograniczona
terminem odejscia statku. Aby byé pewnym, ze przesytka
zdgzy na statek, nalezatoby jg wysia¢ minimum 3 ty-
godnie przed wyjsciem planowanym statku. W takich wa-
runkach akredytywa winna by¢ otwierana na mi-
nimum 5 tygodni, co w zasadzie zdarza sie rzadko. Wy-
sia¢ takiej przesylki wagonem nie mozna,” bo za mata,
expresem — za duza, drobnicg — idzie tygodniami.

Nie lada trudno$¢ przedstawia odpowiedZz na pytanie,
dlaczego przesytki drobnicowe muszg tak diugo wedro-
waé, przeciez nasza kolej dziata w- obecnej dobie dos¢
sprawnie,--gdzie wiec jest przyczyna? Nie mozna zgo-
dzi¢ sie z faktem, zeby taki stan terminowosci prze-
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nicznie racjonalniejszego garazu dla potrzeb tych insty-
tucji. Garaz ten nie bylby garazem publicznym, lecz
arazem wihasnym Kkilku $cisle okreslonych uzytkowni-

OW.

W ten spos6b budowane garaze pozwolg na urzgdzenie
w nich lepszej obstugi technicznej samochodow, zapobieg-
rt;adprzelnwestowanlu i, pozwolg na oszczednlejszy spos6b

udowy.

Garaze uzytku og6lnego — publiczne hotele samocho-
dowe me byly jeszcze u nas w ostatnich latach budowane.
Problem ten wymaga réwniez ustalenia. Bo jezeli ga-
raze takie sg potrzebne, trzeba ustali¢ kto powinien je
budowac i eksploatowac. Jezeli garaze takie majg istnie¢
nalezy scisle okresli¢ ich role, bo moze si¢ okazac, ze w
pewnych warunkach garaze te bedg sie¢ wzajemnie uzupe}-
niaty z garazami uzytku wiasnego.

Sprawa budowy parkingéw (miejsc postoju samocho-
doéw) rowniez wymaga uporzadkowania. Zaréwno parkingi
publiczne jak i parkingi przed poszczeg6lnymi instytu-
cjami powinny by¢ budowane wedtug ustalonych zasad,
ktére — miedzy innymi — powinny okresla¢, kto i w ja-’
kim zakresie obowigzany jest do budowy parkingéw.

Poruszone tu problemy nie sg iatwe do uregulowania.
Powiazane sg tu wzajemnie zagadnienia technologiczne
obstugi samochoddw, zagadnienia planowania urbanistycz-
nego, projektowania budowlanego oraz sprawy organiza-
cyjne, eksploatacji i inwestowania.

Wydaje sie sluszne, aby zasady poruszonego tu pro-
blemu zostaty ustalone centralnie w sposéb mozliwie au-
torytatywny z uwzglednieniem potrzeb i przestanek za-
réwno urbanistycznych jak i technologii obstugi technicz-
nej.

A. B.

przesytek drobnicowych

sylek drobnicowych byt normalny. Istnieje to z pewnos-
cig na skutek jakich$ niedociggnie¢ przy organizacji prze-
wozow towarowych na PKP. W zasadzie sie¢ stacji kole-
jowych, ktore posiadajg ekspedycje towarowe, powinna
by¢ objeta systemem planowych potaczent za posrednic-
twem wagonow kursowych i tak niewatpliwie jest. Co$
jednak w tych planach szwankuje.

Centrale handlu zagranicznego, zeby przyspieszy¢ prze-
sytke rezygnujg z dokonywania odpraw celnych w Ajenc-
jach Celnych PKP w gtebi kraju i przekazuja je Urzedowi
Celnemu w porcie do odprawy, wysytajac jako przesyiki
drobnicowe pospieszne i deklarujgc wartos¢ dostawy. Jed-
nak nigdy nie wiadomo, kiedy przesytka zdazy do portu.

Stan taki wplywa, dezorganizujgco na prace w porcie,
gdyz nie mozna przewidzie¢, na jaki statek towar bedzie
mogi by¢ zatadowany, co uniemozliwia zapewnienie mu
miejsca na statku tzw. jego bukowanie w obawie przed
zaptaceniem-tzw. martwego frachtu.

Dochodzenie strat spowodowanych nieterminowym przy-
byciem przesytki nawet przy deklarowaniu wartosci dos-
tawy na liScie przewozowym jest bardzo utrudnione, gdyz
trzeba wykazac rzeczywiste straty materialne na podsta-
wie dokumentow. Obok strat materialnych sg inne, ktore
podrywajg autorytet polskich eksporterow na rynkach za-
granicznych. W przypadku bowiem niemoznosci zatado-
wania towaréw na statek w przepisanym terminie trze-
ba prosi¢ klientow o prolongate terminu waznosci akre-
dytywy, co nie wpiywa dodatnio na stosunki handlowe.

Zagadnienie jest w rzeczy samej powazne i wymaga
rychtego rozwigzania, czy to w formie miedzydyrekcyjne-
go porozumienia na kolei w przedmiocie sprawnej ekspe-
dycji przesytek.drobnicowych, czy tez przez wydanie od-
powiednich zarzadzen przez Ministerstwo Kolei. W naszym
transporcie nie powinno by¢ miejsca pa tzw. ,przewozy
dzikie*, gdzie nigdy nie wiadomo, kiedy przesytka trafi
do miejsca przeznaczenia. Sprawna ekspedycja jest gwa-
rancjg “wykonywania naszych' planéw gospodarczych i
zaden jej dzial nie moze by¢ zaniedbany.

Poruszone tu zagadnienia wymagajg rewizji systemu
obrotéw towarowych na kolei, co winno usprawni¢ prace
i podnies¢ zaufanie do kolei i jej przepisow.
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DZIAL INFORMACYJNY?)

ZMIANA ORGANIZACJI WLADZ W DZIEDZINIE
KOMUNIKACJI

Sejm RP w dniu, 26 lutego br. uchwali! wniesiong
przez Rade Ministrow ustawe o organizacji wlkadz w dzie-
dzinie komunikacji  (opublikowang w Nr 14 Dziennika
Ustaw z dn..14.11151 r. pod poz. 108). Na mocy ustawy
utworzone zostaly w miejsce dotychczasowego Minister-
stwa Komunikacji dwa nowe resorty: Ministerstwo Kolei
i Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego.

W ustawie w sposob taksatywny wymienione zostaty
zagadnienia, jakie bedg nalezaty do zakresu dziatania
nowopowotanych ministerstw, przy czym na podstawie
art. 6 cytowanej ustawy Rada Ministrow w drodze roz-
porzadzenia ustalita szczegétowo witasciwos¢é Ministra Ko-
lei oraz Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego.
Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 26 lutego br.
wydane na podstawie art. 6 ustawy o organizacji wiadz
w dziedzinie komunikacji, okresla szczegbétowo zakres dzia-
tania wiladz naczelnych w dziedzinie komunikacji (opu-
blikowane w tym samym Dzienniku Ustaw Nr 14 poz.

Rozporzadzenie Rady Ministréw rozgranicza wtasciwos¢
w sprawach nalezacych dotychczas do zakresu dziatania
Ministra Komunikacji, jak rowniez okresla wtasciwos¢ in-
nych wiadz naczelnych w dziedzinie komunikacji.

W S| rozporzadzenia w 13 punktach wyliczone zostaly
kolejno wszystkie funkcje wchodzace w zakres dzialania
Ministra Kolei, natomiast § 2 rozporzgdzenia ujmuje w 15
punktach zakres dziatania Ministra Transportu Drogowego
I Lotniczego. Koordynacja dziatalno$ci przewozowej roz-
nych srodkéw komunikacji (kolei, transport drogowy, ze-
gluga, lotnictwo), zastrzezone dotychczas wtasciwosci Mi-
nistra Komunikacji, przechodzi obecnie do zakresu dziata-
nia Przewodniczacego Panstwowej Komisji Planowania
Gospodarczego.

Zagadnienia eksploatacji drég wodnych i zeglugi $rod-
ladowej, zastrzezone dotychczas réwniez dla Ministra Ko-
munikaciji, przechodza obecnie z uwagi na pokrewno$c¢
zadan do zakresu dziatania Ministra Zeglugi. Tak wiec
w gestu Ministra Zeglugi beda: budowa i utrzymanie
u.og wodnych oraz budowli wodnych, ich eksploatacja ze-
gluga s$rodlagdowa oraz stocznie rzeczne.

Zagadnieniu utworzenia Ministerstwa Transportu Dro-
gowego i Lotniczego poswiecit wiecej miejsca A Rostoc-
ki w swoim artykule zamieszczonym w tym numerze.

Uchwatg Rady Ministréw Nr 50 z dnia 26 lutego br. na-
dany zostat Ministerstwu Kolei tymczasowy statut orga-
nizacyjny (opublikowany w Nr A-22 ,Monitora Polskie-
go“ z dn. 17.1.51 r. poz. 267).

Statut organizacyjny przewiduje powotanie w ramach Mi-
nisterstwa Kolei: Gabinetu Ministra, 16 Departamentow,
4 Biur, Komendy Giéwnej Stuzby Ochrony Kolei oraz
Gentr. Zarzadu Przedsieb. Robét Kolejowych. Centr. Zarzg-
du Kolej. Zakt. Produkcyjnych, Dyrekcji Nacz. PBP ,Orbis*,
Dyrekcji Kolejowych Zakl. Gastronomicznych, Centr. Biu-
ra, Statystyki Przewozéw oraz Centr. Biura Rozrachun-
kéw Zagranicznych.

K. K.

__ OKOLNIK PREZESA RM DOT. TRYBU
przenoszenia NADETATOWYCH pojazdoéow
MECHANICZNYCH

.W 7 on’torze Polskim Nr A-22 poz. 275 z dnia 173
i« r- ukazat sie okolnik Prezesa Rady Ministrow Nr
48 z dnia 1.1.L51 r. uchylajgcy okélnik Nr 1 z dnia
0.1.1950 r. w sprawie trybu przenoszenia nadetatowych
pojazdéw mechanicznych w roku 1950 (MP Nr A-11 poz.
109). Okolnik ten ustala! tryb postepowania przy przeka-
zywaniu nadetatowych pojazdéw mechanicznych pomiedzy
jednostkami organizacyjnymi administracji panstwowej
wchodzacymi do budzetu panstwowego. Obecnie zagadnie-
nia te beda regulowane Uchwalg Prezydium Rzadu z
dnia 8.IX.1950 r. w sprawie przekazywania zbednych i
nadmiernych remanentéw motoryzacyjnych (MP nr A-123
poz. 1528) oraz wydanym na jej podstawie zarzgdzeniu

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie

maja
charakteru urzedowego.
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Przewodniczacego PKP'G z dnia 1611951 r. w spra-
wie trybu przekazywania i sposobu wyceny nadmiernych
remanentéw motoryzacyjnych (MP Nr 11, poz. 163).
Omawiany okélnik wszedt w zycie z dniem jego ogtosze-
nia, tzn. z dniem 17.111.1951 r.
S.D.

FINANSOWANIE PRZEROBKI SAMOCHODOW
NA NAPED GAZEM WYSOKOSPREZONYM

W ,Monitorze Polskim“ z dnia 7.111.1951 r. Nr A-18
poz. 242 opublikowany zostat okolnik Ministra Finansow
z dnia 19.2.1951 r, w sprawie sposobu sfinansowania prze-
rébki samochodéw na naped gazem wysokosprezonym.

W zwigzku z przeprowadzang akcja tzw. ,gazyfikacji
samochodéw” zaszla koniecznos¢ uregulowania sprawy
zwigzanej ze sposobem finansowania przerébki samocho-
dow, ktérej koszt jest dos¢ znaczny.

Powyzszy okélnik nalezy rozpatrywac tacznie z poprzed-
nio wydanymi aktami prawnymi jak: 1) Uchwata Prezy-
dium Rzadu z dnia 6 wrzesnia 1950 r. w sprawie oszczed-
nosci paliw i smaréw w gospodarce samochodowej i rol-
nej, zalecajgca stosowanie w jak najszerszym zakre-
sie paliw zastepczych; 2) zarzadzenie Ministra Finanséw
z dnia 2 listopada 1950 r. w sprawie finansowania prze-
rébki samochodéw na naped gazem wysokosprezonym —
umozliwiajace otrzymanie z banku pozyczki potrzebnej
sumy na pokrycie kosztéw zwigzanych z przer6bka sa-
mochodéw na naped ww. paliwem.

Okolnik Min. Finanséw z dnia 19.11.1951 r. dotyczy tylko
jednostek bedacych na rozrachunku gospodarczym. Wspom-
niane jednostki, ktére przerobity swoje samochody na na-
ped gazem wysokosprezonym powinny pokrywac koszty
zwigzane z przerobkg w Zaktadach Sprzetu Transportowe-
go na podstawie faktury tychze Zaktadéw lub CHPM ,Mo-
tozbyt* — Biuro Samochodéw Remontowanych (dzi$ juz
nie Istniejagce, a zatem dotyczy uprzednio wystawionych
faktur przed likwidacja).

Samo finansowanie powinno sie odbywaé w ramach
globalnych limitéw finansowych przedsiebiorstwa po prze-
prowadzeniu wewnetrznego virement migdzy pozycjami
planéw finansowych, to znaczy zmniejszenia pozycji wy-
datkowych na benzyne, a zwiekszenia pozycji na wydatki
na ustugi obce, jesli zmiany takie nie bylty w planach
przewidziane. Wydatkowane na przerébke samochodéw su-
my powinny byc¢ aktywowane na kontach rozliczen mie-
dzyokresowych oraz umarzane miesiecznie w wysokosci
uzyskanej oszczednosci na paliwie. Umarzanie nie powin-
no trwac¢ dtuzej niz 15 miesiecy.

S.D.

WYNAGRODZENIE ZA UStUGI FRZEWOZOWE
NA RZECZ WOJSKA

Minister Komunikacji wydat zarzadzenie z dnia 8 lute-
go 1951 r. — o ustaleniu stawek wynagrodzenia za do-
starczone mechaniczne $rodki przewozowe, ogloszone w
Dz/Taryf i Zarz. Komunikacyjnych Nr 5 z dn. 28.11.1951 r.

Zarzadzenie powyzsze zostalo wydane na podstawie
art. 15 ust. 3 ustawy z 18 lipca 1950 o dostarczaniu $rod-
kéw przewozowych na rzecz wojska i stuzby bezpieczen-
stwa publicznego w czasie pokoju (Dz.U.R.P. Nr 36 poz.
322, oméwionej w Nr 11 z ub. roku ,Transport i Spe-
dycja®).

Wynagrodzenie za dostarczone pojazdy samochodowe
ustalone zostalo nastepujaco:

1) zwrot kosztéw utrzymania pojazdu samochodowego,
niezaleznych od przebytej przez niego drogi, lecz
zaleznych od czasu, przez jaki byt uzywany. Wy-
nagrodzenie za czas uzycia pojazdu samochodowego
oblicza sig w ziotych za kazdg rozpoczetg godzing
uzycia;

2) zwrot kpsztéw uzycia pojazdu samochodowego, za-
leznych od przebytej przez niego drogi. Wynagrodze-
nie za droge przebyta przez dostarczony pojazd ob-
I(ijcza_ sie w ziotych za kazdy kilometr przebytej

rogi.

Stawki kosztéw niezaleznych od przebiegu w zl na 1
godzine oraz kosztow zaleznych od przebiegu w zl na



Str. 224

1 km, ustalono w tabelach dla samochodéw osobowych
i motocykli, samochodéw ciezarowych (ciagnikéw i przy-
czep oraz autobusow.

W kosztach niezaleznych od przebiegu mieszczg sie
koszty wynagrodzenia kierowcy i inne koszty utrzyma-
nia nie zwigzane z jazda.

W kosztach zaleznych od przebiegu mieszcza sie kosz-
ty paliwa, smarow, obstugi zapobiegawczej i napraw oraz
koszty umorzenia warto$ci ogumienia i pojazdu.

Ponizej podajemy kilka przyktadéw obliczenia kosztow:
np. wedtug tabeli nr i (samoch. osob. i motocykle) wy-
nagrodzenie za 1 godz. uzywania samochodu osobowego
0 pojemnosci silnika 3.000 cm3 wynosi 2,50 zi., a za 1 km
przebiegu 1,05 zt. Przypusémy, ze tego rodzaju samochod
oddaliSmy na uzytek wojska na przecigg 3 dni, w ciggu
ktérych wykonat on prace przewozowag 150 km. Naleznosé
za uslugi oddane wojsku wyniesie:

180,— zt
157,50

72 godzin uzywania X 2,50 =
150 km przebiegu X 1,05 =

Razem = 337,50 zt

Wedtug Tabeli Nr 2 dla samochodéw ciezarowych cigg-
nikbw i przyczep ustalono stawki podobnie, jak dla sa-
moch. osobowych z tym, ze dano wieksze wynagrodzenie
dla samochodu ciggnacego przyczepe i oddzielnie za przy-
czepe. | tak np. samochdd ciez. 4 tonowy, gaznikowy, dwu-
osiowy bez przyczepy.— za godzine uzycia koszt wynosi
330 zl, a za 1km przebiegu 19 zt. Za ten sam sa-
mochdd, jezeli ciggnie przyczepe dwuosiowa z hamulcami
zespolonymi ptaci uzytkownik za godzine uzycia 3,30 z,
za 1 km przebiegu 2,15 i 0,55 za przyczepe. W stosunku
do samochodoéw trzyosiowych stawka jest wyzsza, jak réw-
niez dla samochodéw z silnikami o napedzie na olej ga-
zowy. Wynagrodzenie za prace ciggnikéw jest takie same,
jak dla samochodéw ciagnacych przyczepe z dodatkiem
kosztow za przebieg ciggnionych przyczep. Wynagrodze-
nie za uzycie przyczep odnosi sie tylko do ich przebiegu
kilometrowego, przy czym wysokos¢ wynagrodzenia za-
lezna jest od rodzaju przyczepy. Ciagniki siodtowe uwaza
sie za samochody o tadownosci naczepu.

Na podstawie tabeli kosztoéw, ustalonych w cytowa-
nym na wstepie Dz. Taryf i Zarz. Komunikacyjnych, po-
staramy sie obliczy¢, jakie wynagrodzenie otrzyma jed-
nostka samochodowa' tytutem zwrotu kosztéw za ustugi
przewozowe oddane wojsku przy uzyciu nastepujacych sa-
mochodow:

ztotych na 1 km

Naztna samochodu, zt za gy C189-
ciagnika, przyczepy godz. przy- nacy przy-
czepy przy- czepy
czepe
Zis 150 — 35 ton . . 250 165
Skoda 706 — 7,5 ton z przy-
czepag o hamulcach zespdl. 3,30 18 0,55
Clqgnlk siodloujy Panhard
—B 0N oo 330 220
Ciagnik Ursus z diuoma przy-
czepami z hamulcami na-
jazdoutymi......cocevveennnene 2,50 1,10 0,40 |

Znajac ilos¢ dni pracy (godzin) i ilos¢ przejechanych
kilometrow przez kazdy z wym. pojazdéw, nie trudno be-
dzie obliczy¢ wysoko$C kosztéw ich pracy przewozowe).

Wysokos$¢ kosztéw za godzine i kilometr w odniesie-
niu do autobuséw zalezna jest od iloSci miejsc siedzacych,
ilosci osi i rodzaju silnika (nisko lub wysokoprezny). Np.
dla autobusu ,Mavag TR5“ koszt za 1 godzine wyniesie
350 zl i za 1 km przebiegu 1,85 zl. .

Podstawe do rozliczen za dostarczone poj. samoch. sta-
nowi karta drogowa, jako dokument stwierdzajgcy prze-
bieg pojazdu w kilometrach (SM—101, wzgl. SM—102).

A.W.
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INSTRUKCJA O PRZYGOTOWANIU DO
EKSPLOATACJI POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
W OKRESIE LETNIM

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego wydal za-
rzadzenie w dniu 20 marca 1951 o przygotowaniu do eks-
ploatacji pojazdéw samochodowych w okresie letnim (Mo-
nitor Polski Nr A-28, poz. 365).

Instrukcja o przygotowaniu samochodéw do okresu let-
niego ukazata sie nakladem Wydawnictw Komunikacyj-
nych w postaci broszury opatrzonej znakiem SM-181.1)

Poniewaz warunki eksploatacji pojazdéw samochodo-
wych w okresie letnim sg odmienne od okresu zimowego,
przeto zachodzi koniecznos¢ dokonania pewnych zabie-
gOéw przy przejsciu z okresu zimowego na letni.

W zwigzku z powyzszym, Instrukcja mowi o koniecz-
nosci dokonania nastepujgcych czynnosci we wszystkich
jednostkach samochodowych:

— przeprowadzi¢ przeszkolenie kierowcow i catej obstu-

Iy . .

— grzeprowadzuf druga obstuge techniczng (I1 OT) wszy-
stkich pojazdéw samochodowych,

— zmieni¢ oleje i smary zimowe na gatunki olejow i
smaréw letnich,

— przeprowadzi¢ regulacje gaznika,

— sprawdzi¢ i oczysci¢ caty system zasilania paliwa,

— w silnikach wysokopreznych (Diesla) przejs¢ na pali-
wo letnie,

— spusci¢ z systemu chtodzenia plyn niezamarzajacy,
przemy¢ i oczysci¢ caty system chtodzenia,

— sprawdzi¢ i naprawi¢ akumulatory oraz zmieni¢ zi-
mowa gesto$¢ elektrolitu na letnig,

— wyregulowaé¢ automat pradnicy,

— sprawdzi¢ ogumienie,

— zaopatrzy¢ pojazdy w S$rodki, utatwiajace pokonywanie
ciezkich odcinkéw drogi,

— usung¢ wszelkie Slady kprozji i zabezpieczy¢ pojazdy
przed wptywem warunkéw atmosferycznych,

— zdemontowa¢ dodatkowe urzgdzenia zimowe pojazdéw
samochodowych,
oczysci¢, naprawi¢ i zamagazynowa¢ dodatkowe u
rzadzenia pojazdéw samochodowych i urzadzen zi-
mowych w garazach i stacjach obstugi,

Okres letniej eksploatacji liczy sie od 1 kwietnia do
31l pazdziernika. Wszystkie czynnosci zwigzane z przy-
gotowaniem pojazdow samochodowych do eksploatacji w
okresie letnim powinny by¢ ukoriczone do 1 kwietnia. Ze
wzgledu na pdézne wydanie instrukcji. Minister Transportu
Drogowego i Lotniczego ustalit, wyjatkowo, termin ukon-
czenia przygotowan na 30 kwietnia br.

Odpowiedzialno$¢ za wykonanie instrukcji zostata usta-
lona w Instrukcji nastepujaco:

Za Sciste wykonanie przepisow niniejszej Instrukcji
sg odpowiedzialni kierownicy jednostek samochodowych
oraz ich przetozeni wszystkich szczebli, obowigzani do
nadzorowania i kontrolowania. Winnych niestosowania sie
do tych przepiséw nalezy pocigga¢ do odpowiedzialnosci
dyscyplinarnej i materialnej*.

, A.W.
PROGRAM KURSOW — ODPRAW
O OSZCZEDNOSCI PALIWA

Uchwala Prezydium Rzadu z dnia 6 wrzesnia 1950 r.
(Monitor Polski Nr A-98/50 poz. 1235) w sprawie 0sz-
czednosci paliw i smaréw w gospodarce samochodowej
i rolnej zleca (poz. VI) przeszkolenie pracownikéw, zatru-
dnionych przy eksploatacji pojazdéw mechanicznych, ciag-
nikéw i innych maszyn napedzanych paliwami ptynnymi,
w zakresie oszczednego uzytkowania | racjonalne] gospo-
darki paliwami ptynnymi.

W wykonaniu powyzszego zarzgdzenia Departament
Samochodowy Ministerstwa Komunikacji opracowat skrypt
pod tytutem: ,Oszczedno$¢ w gospodarowaniu ptynnymi
materiatami pednymi w transporcie samochodowym®, kt6-
ry to skrypt jest materiatem dla kurséw-odpraw na te-
mat oszczednosci paliwa.

(Skrypt ten w postaci broszury opatrzony znakiem SM-178
jest do nabycia w Skfadnicy Wydawnictw Komunikacyj-
nych, Warszawa, Kazimierzowska Nr 52).¥

* Instrukcja SM.181 jest do nabycia w Skiadnicy Wy-
dswnictw Komunikacyjnych, Warszawa, ul. Kazimierzow-
ska 52.
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W podanym wyzej skrypcie omoéwiono szczego6towo:

— gatunki paliw ptynnych i olejéw smarowniczych uzy-
wanych w Polsce oraz najprostsze sposoby badania
ich wtasciwosci,

— zasady przewozu, magazynowania i wydawania paliw
ptynnych,

—.normy zuzycia materiatébw pednych,

— podstawy organizacji kontroli gospodarki paliwowej,

— wytyczne dla uzyskania oszczednosci paliw plynnych,

w eksploatacji pojazdéw samochodowych,
— prowadzenie ewidencji i sprawozdawczosci ze zuzycia
paliw ptynnych i olejow,
— zasady' premiowania za oszczedno$¢ w zuzyciu ma-
teriatbw pednych,
~ podstawy wspétzawodnictwa pracy w gospodarce sa-
mochodowej,
Moéwigc o koniecznosci zorganizowania racjonalnej i
oszczednej gospodarki materiatami pednymi, Ministerstwo
Komunikacji daje nastepujace wytyczne.

1 Pod wzgledem eksploatacji

Odpowiednia organizacja przewozow przy zmniejszeniu
do minimum préznych przebiegéw. Stosowanie odpowied-
nich pojazdéw samochodowych dla okreslonych przewo-
z6w i tadunkow. Wykorzystywanie petnej tadownosci po-
jazdéw samochodowych. Stosowanie przyczep i holowania
w przypadkach jazdy kilku samochodow préznych (bez
tadunku) w jednym kierunku.

2. Pod wzgledem technicznym

Organizacja Odbioru, magazynowania i wydawania pali-
wa. Stata regulacja gaznikéw i instalacji zaptonowych
eksploatowanych samochodéw. Utrzymanie taboru samo-
chodowego w nienagannym stanie technicznym. Bada-
nie. uzywanego paliwa i olejow smarowniczych. Doktadna
ewidencja i kontrola zuzycia materiatow pednych. Sciste
stosowanie i przestrzeganie instrukcji, i przepiséw doty-
czac P]/Ch eksploatacu d technicznej obstugi pojazdéw sa-
mochodowych.

.Skrypt ten wtedy spetni swa role, jezeli wskazéwki w
nim zawarte znajdg petne zastosowanie w praktyce. Uchwa-
ta Prezydium Rzadu wzywa wszystkich kierownikow jed-
nostek stuzbowych, rozporzadzajgcych taborem samocho-
dowym do przeszkolenia swoich kierowcow i pracownikow
samochodowych w umiejetnosci oszczednego uzywania
mat. pednych oraz zorganizowania wtasciwej gospodarki
tymi materiatami. Skrypt, o ktbrym mowa ma im w tym
pomoéc — to jest celem jego opracowania i wydania.

A W.

UCHWALA PREZYDIUM RZADU

w sprawie zatadunku i przewozu towaréw na PKP w
I, 11 i IV kwart. 1951 r.

W celu zapewnienia réwnomiernosci zatadunku towaréw
i unikniecia trudnosci przewozowych na kolejach normal-
notorowych w okresie jesiennym 1951 r. Prezydium Rzadu
w dniu 31.111.1951 r. powzieto uchwate, w ktorej zobowig-
zalo zainteresowane ministerstwa do wydania zarzadzen,
aby podlegte im jednostki dokonywaty natadunku towa-
row na PRP wedlug ustalonych limitdw w okresie posz-
czegoblnych miesiecy, przjy czym wielko$¢ dziennego na-
tadunku powihna by¢ réwnomierna w ciggu miesigca.
p .~ a zapewnienia wykonania planowanych przewozéw

KP beda musiaty zwiekszy¢ zdolnos¢ przowozowa przede
wszystkim w drodze usprawnien i skrocenia obrotu wa-
gonow do 52 dnia w czwartym kwartale br. Aby unik-
na¢ trudnosci i sprawnie wykonaé¢ planowane przewozy
towarowe, zaréwno przez kolei jak i poszczegolnych na-
dawcow oraz odbiorcéw, uchwata zobowigzuje zaintereso-
wane resorty do:

a) bezwzglednego przestrzegania terminéw wolnych od
oplat postojowego przy dokonywaniu czynnosci prze-
tadunkowych,

b) ograniczenia reekspedycji przesytek kolejowych wy-
tacznie do przypadkéw gospodarczo uzasadnionych,

c) wykorzystywania do maksymalnych granic tadow-
nosci i pojemnosci wagonow towarowych,

d) wykorzystywania w najszerszym zakresie niedziel i
Swigt dla dokonywania za- i wyladunkéw wagonoéw
w okresie od 1 pazdziernika do 1 grudnia 1951 r,

TRANSPORT | SPEDYCJA Str

. 225

W zwiazku z tym zostang wydane odpowiednie instruk-
cje zezwalajgce na prace przetadunkowe w niedziele i
Swieta w wyzej wymienionym okresie. Ustalone w uchwa-
le miesieczne limity w tonach i wagonach dla poszcze-
g6Iinych ministerstw sg normami maksymalnymi w miesia-
cu wrzesniu, pazdzierniku i listopadzie br., tzn. ze pod-
legte im jednostki gospodarcze nie moga zada¢ od kolei
przewiezienia wiekszej ilosci ton w tych miesigcach niz
przewidziano w planie, nawet w przypadkach niewyko-
rzystania limitu w miesiecu ubiegtym lub zamierzonego
niewykorzystania limitu w miesigcu.nastepnym. Uchwala
przewiduje, ze w uzasadnionych przypadkach® np. prze-
kroczenie planu produkcji, akcja specjalna itp, nadawcy
moga zgtasza¢ za posrednictwem swoich ministerstw
whnioski 0 zwiekszenie limitu natadunku do Ministerstwa
Kolei do dnia 10 kazdego miesigca poprzedzajacego mie-
sigc, w ktorym limit ma by¢ zmieniony. Whnioski o
zmiane limitow bedg uwzgledniane w planach opera-
tywnych w miare moznosci taborowych i ruchowych PKP-
Kolej zostala zobowigzana do podstawienia takiej ilosci
wagonow, jaka konieczna jest po przewiezienia zaplano-
wanego tonazu w poszczegoélnych miesigcach. W uchwale
przewidziano wydanie przez PKPG instrukcji, ktora re-
gulowaé bedzie sposdb opracowywania planéw operatyw-
nych. Podziat masy towarowej na nadawcow nie nastre-
czy trudnosci, gdyz limity w uchwale, opracowano na
podstawie projektow planéw poszczegdlnych jednostek. In-
strukcja, o ktorej wyzej wspomniano powinna ukazac sie
w terminie miesiecznym od powziecia uchwaly.

Nadzér nad wykonaniem uchwaty powierzono Przewod-
niczacemu PKPG- TL

ZMIANA TERMINOW NA — | WYLADUNKOWYCH
DLA PRZESYLEK CIECZY W CYSTERNACH

W zwigzku z nastaniem pory letniej i zwiekszajacym sie
zapotrzebowaniem na wagony cysterny oraz koniecznos-
cig przyspieszenia obrotu tego rodzaju wagonéw Departa-
ment Komunikacji i tgcznosci PKPG wydat pismo okélne
Nr 1 (Znak KL2F-101-16) z dnia 24 marca br. w ktorym
zostaly ustalone nowe terminy dla na- i wyladunku prze-
sylek cieczy przewozonych w wagonach cysternach na
okres od 1 kwietnia do 31 pazdziernika 191 r.

Terminy te wynosza:

1) dla oleju napedowego minusowego, benzyny, nafty,
kwasu azotowego stezonego i rozcienczonego, szkta
wodnego, metanolu, kogazyny, spirytusu, artykutéw
gorzelnianych, aniliny, melasy i pozostatych arty-
kutéw nieulegajgcych stezeniu — 12 godzin,

2) dla ropy. mazutu, olejéw ciezkich, smoly wszelkie-
go rodzaju, asfaltu, fenolu, tugu sodowego i oleum
— 18 godzin.—

W. zwigzku z powyzszym zainteresowane komorki tran-
sportowe powinny powyzszg zmiane odnotowa¢ w punkcie
XV Instrukcji PKPG Dep. Komunikacji i tacznosci z
dnia 10 sierpnia 1949 r. w sprawie gospodarki cysterna-
mi normalnotorowymi.

Nadawcy i odbiorcy oraz organa kolejowe powinny
stale czuwa¢ nad przestrzeganiem powyzszych terminéw
w celu niedopuszczenia do przestoju omawianych wago-
now.

Wykonanie tego zarzgdzenia wplynie niewatpliwie na
zwiekszenie zdolnosSci przewozowej taboru cysternowego.

t.u,

PRZYJECIA W SPR. SKARG | ZAZALEN
W RESORTACH KOMUNIKACJI

Jak wiadomo, weszta w zycie uchwata Rady Panstwa
i Rady Ministrow z dnia 14 grudnia 1950 r. w spfawie
rozpatrywania i zatatwiania odwotan, listbw i zazalen
ludnosci oraz krytyki prasowej. (Monitor Polski Nr A-l
z dnia 12 stycznia 1951 r. poz. 1).

Uchwata powyzsza, Swiadczy o tym, iz .centralne wta-
dze panstwowe w trosce o usunigecie wszelkich uchybien,
brakow i biurokracji w pracy aparatu panstwowego, po-
stanowity usprawni¢ i wykorzysta¢ bezposredni kontakt

.mas ludowych z organami administracji panstwowe;j.

Jak w kazdej dziedzinie zycia gospodarczego, tak tez
i w dziedzinie komunikacji i transportu postanowienie
powyzsze odegra powazng role, powodujac ujawnienie po-
przez odwotania i zazalenia wszelkich niedociggnie¢ na
tym odcinku, a zatem — usuniecia tych niedociggniec.



Str. 226

By osiagng¢ ten cel, Ministerstwa (wyszczegoélnione
ponizej), na podstawie pkt. 3 powotanej na wstepie uchwa-
ty oraz instrukcji wykonawczej do tejze uchwaty z dn.
10 stycznia 1951 r. (Monitor Polski Nr A-2 z dn. 13
stycznia 1951 r. poz. 16), wyznaczyly dni i godziny przy-
je¢ w sprawie skarg i zazalen jak nastepuje:

Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego — Mi-
nister przyjmuje skargi i zazalenia w sprawach dotyczg-
cych dziatalnosci Ministerstwa i podlegtych jednostek w
poniedziatki od godz. 10 do godz. 12 i od godz. 16 do
godz. 18 w gmachu Ministerstwa, rég ul. Chatubinskiego
i Hozej (wiezowiec | pietro) wejscie od ul. Hozej. Refe-
rat listbw i zazalen zalatwia interesantéw codziennie
od godz. 830 do godz. 15,30.

Ministerstwo Kolei — Minister, Wiceministrowie i Dy-
\ektor Gabinetu Ministra przyjmuja w poniedziatki od
godz. 10 do godz. 11 i od godz. 17 do godz, 18 w gmachu
Ministerstwa ul. Chatubinskiego 4.

Ministerstwo Zeglugi — Minister i Wiceminister
przyjmujg w poniedziatki od godz. 18 do godz. 20, a Dy-
rektor Gabinetu Ministra w poniedziatki od godz. 12 do
godz. 14 i od godz. 16 do godz. 18 w gmachu Minister-
stwa ul. Filtrowa 57.

Ponadto podajemy, iz w Zarzadzie Giéwnym Zwigzku
Zawodowego Transportowcoéw, w sprawie rozpatrywania
odwotan, skarg i zazalen przyjmuje zainteresowanych
Przewodniczacy lub czlonek Zarzadu we wtorki od godz.
10 do godz. 12 dla zamiejscowych oraz od godz. 16 do
godz. 19 dla miejscowych, w gmachu Zarzadu Gtéwnego
ZZT przy ul. Targowej 15.

u K.K.

UPLYNNIANIA NADMIERNYCH REMANENTOW
MOTORYZACYJNYCH i USPOLECZNIONY HANDEL
SPRZETEM MOTORYZACYJINYM

Monitor Polski Nr A-11 zawiera zarzadzenie Przewod-
niczacego PKPG z dnia 16151 r., ktére zleca ,Spdlnocie
Pracy" Spoétdzielczej Organizacji Zbytu Drobnej Wytwor-
czosci i CHPM ,Motozbyt* przejmowanie wszystkich
zbednych w jednostkach stuzbowych pojazdéw samocho-
dowych, zespotdw samochodowych, akcesoriéw, narzedzi
ipt. ,Motozbyt* przyjmuje i rozprowadza do uzytkownikow
pojazdy samochodowe i czesci zamienne typowe, a ,Spol-
nota Pracy“ nietypowe. Zarzadzenie PKPG jednoczesnie
szczegbtlowo ustala dokumentacje prawng, zasady rozli-
czen finansowych, klasyfikacje przydatnosci, wycene i inne
niezbedne czynnosci i formalnosci zwigzane z catoksztal-
tem wykonywania akcji uptynniania zbednych remanen-
tow motoryzacyjnych.

~Spoélnota Pracy“, wykonujgc organizacje uspotecznio-
nego handlu nietypowym sprzetem motoryzacyjnym, do
chwili obecnej uruchomita przy swych oddziatach woje-
woédzkich Dziaty Handlu Sprzetem Motoryzacyjnym oraz
12 Sktadnic Hurtowych HSM i 2 sortownie sprzetu: jedng
w Poznaniu, drugg w Elblagu.

Dnia 20.XI1.50 r. Oddziat Gdanski ,Spo6lnoty Pracy“,
w rekordowym czasie uruchomit w Gdyni przy ulicy Zwir-
ki i Wigury 6, pierwszy w Polsce spotdzielczy sklep
ze sprzetem motoryzacyjnym.

Drugi taki sklep otwarto w Warszawie, przy ulicy Jas-
nej 10, a trzeci przy ulicy Nowy Swiat 5.

W pierwszych miesigcach biezacego roku ,Spoéinota
Pracy“ przewiduje otwarcie 15 sklepow HSM, a 48 do
konca roku.

Istniejaca i zaplanowang na rok 1951 handlowg sie¢
motoryzacyjng dla nietypowych pojazdéw samochodowych
w ,Spolnocie Pracy” obrazuje zatgczona mapka.

~Spolnota Pracy* posiada obecnie okoto 19000 m2 po-
wierzchni magazynéw pod dachem i okoto 69400 m'2 ogro-
dzonych placoéw, przeznaczonych na parkowanie pojazdéw
samochodowych.

Przy przejmowaniu nadmiernych remanentéw motory-
zacyjnych ,Spdlnota Pracy“ $cisle wspotpracuje z Komi-
sja Miedzyministerialng Uplynniania Remanentéw, czyn-
ng stale przy PKPG.

'Rzeczoznawcy ,Spélnoty Pracy® w 12 komisjach od-
biorczych w terenie, wspoélnie z KMUR klasyfikujg i od-
bierajg remanenty motoryzacyjne, w réznych jednostkach
stuzbowych na terenie calego kraju i przekazujg je Skta-
dnicom Hurtowym HSM.
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Jak wielkie ilosci remanentéw motoryzacyjnych bezu-
zytecznie zamrozone byly w réznych jednostkach tran-
sportowych, $wiadczy¢ moga fakty, ze Komisje Odbior-
cze ,Spélnoty Pracy" sklasyfikowaly do dnia I.11l, br.
1.597,729 kg. réznych czesci zamiennych, akcesoriéw i na-
rzedzi z przeznaczeniem do uptynnienia. Do konca roku
1951 ,Spolnota Pracy“ zaplanowata przeklasyfikowanie i
przejecie 2.950 ton motoryzacyjnej masy towarowej oraz
3.500 sztuk nietypowych pojazdéw samochodowych o r6z-
nych grupach uzytkowych.

PLAN SIECI DYSTRYBUCYJNEJ

HANDLU SPRZETEM MOTORYZACYJNYM

U ,SPOLNOCIE PRACY" NA 1951 ROK

LEGENDA

miasta wojewédzkie t wigksze powiatowe

skladnice hurtowe H S M. razem 12

sktadnice sortownie H.S.M. razem 2

sklepy sprzedazy detalicznej H SM razem 48

dziaty H.J.M. przy oddziatach ..Spélnoty Pracy"razem 12
-:-'-yranice rejon6w sortowni

Z s granice rejondw dziatbw HSM

o ;P WNR
oPY® -

Sktadnice Hurtowe HSM sg markowe, to znaczy, ze
kazda ze sktadnic grupuje czesci zamienne do nietypowych
samochodéw tylko dla pewnych marek i typow. Catos¢
podziatu obrazuje zatgczone zestawienie.

Sortownie HSM grupujg motoryzacyjng mase towarowg
Il grupy uzytkowej, ktérg rozpoznaja, klasyfikujg, wyce-
niajg i przesytajg wg przeznaczenia do markowych Skiad-
nic Hurtowych HSM.

Sortownie i Sktadnice Hurtowe HSM posiadaja lokal-
ne punkty sprzedazy, ktére w wiekszosci sg juz czynne.
Punkty te obstuguja odbiorcow w zakresie handlu hur-
towego i detalicznego.

Przyjmowanie przez ,Spoélnote Pracy“, w akcji uptyn-
niania remanentéw motoryzacyjnych, od réznych jedno-
stek stuzbowych pojazdéw samochodowych wykonywane
jest bez rejonizacji wprost do Skitadnic Hurtowych HSM,
skad | grupa uzytkowa samochodéw po dokonaniu uspra-
wnien | wycenie przekazywana jest wprost uzytkow-
nikom, ktérzy zgloszg chet ich nabycia.

Druga grupa uzytkowa nietypowych samochoddéw przeka-
zywana jest przez ,Spélnote Pracy” Spoétdzielczym War-
sztatom Naprawczym, zrzeszonym w Krajowym Zwigzku
Branzowym, a IlIl grupa uzytkowa sprzedawana jest tymze
Warsztatom na rozbiérke celem wymontowania czesci wy-
miennych, nadajacych sie jeszcze do wykorzystania.

Wraki samochodowe wraz z czeSciami zamiennymi, kt6-
re nie nadajg sie do dalszego zuzytkowania, przekazywane
sg do Centrali Ztomu.

Wykonujac dyrektywy KMUR, ,Spélnota Pracy” uptyn-
nia remanenty motoryzacyjne, ktére do chwili obecnej by-
ty zamrozone w magazynach réznych jednostek stuzbo-
wych.

Zorganizowana przez ,SpOlnote Pracy”
Hurtowych, sortowni, punktow sprzedazy detalicznej i
sklepéw zapewnia racjonalne zapoczatkowanie socjali-
stycznego uspotecznionego handlu sprzetem motoryzacyj-
nym, ktéry nalezycie obstuzy potrzeby uzytkownikow.

Handel sprzetem motoryzacyjnym w odr6znieniu od
innych branz handlowych jest skomplikowany i trudny
w wykonaniu. Handel motoryzacyjny posiada bardzo du-

sie¢ Sktadnic
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Rozdzielnik czesci zamiennych z remanentom mg marek samochodom nietypowych m Sktadnicach Hurtowych
H S M i Sortomniach

\Y]
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za ilos¢ asortymentdéw towarowych o specyficznych swo-
istych witasciwosciach takich, jak bardzo duza réznorod-
nos¢ marek i typow, precyzja wymiaréow i réznorodnosc
tworzywa, koniecznos¢ state] fachowej technicznej obstu-
gi i inne whasciwosci, stale wystepujgce w motoryzacyj-
nej handlowej masie towarowej.

Do chwili obecnej handel sprzetem motoryzacyjnym byt
w znacznym stopniu w rekach inicjatywy prywatnej, kto-
ra, wykorzystujagc trudnosci kraju w zaopatrzeniu w cze$-
ci zamienne do nietypowych pojazdéw samochodowych,
zerowata na uzytkownikach samochoddw.

Zapoczatkowany przez ,Spolnote Pracy“ socjalistycz-
ny ukfad uspotecznionego handlu motoryzacyjnego zmie-
nia istniejgcy stan zaopatrzenia uzytkownikow bez posred-
nikbw, po cenach jednolitych, zatwierdzonych przez od-
p0W|edn|e wladze nadzorcze wg jednolitej panstwowej
polityki cen.

Uptynnienie remanentdow motoryzacyjnych przez dystry-
bucyjng sie¢ uspotecznionego handlu motoryzacyjnego
"Spninota Pracy“ przyczynia’' sie do wygospodarowania
bardzo duzych oszczednosci, w ogolnej gospodarce kra-
ju, oraz daje petng gwarancje planowego i racjonalnego
wykorzystania wszystkich posiadanych w kraju zasobéw
nietypowego sprzetu samochodowego.

llosciowy stan nietypowych pojazdéw samochodowych
t kradu jest bardzo duzy, a praca transportowa, jaka nie-
ypowy tabor ma wykonaé, jest uwzgledniona w Planie

»Spolnota Pracy“, dostarczajac czesci zamiennych i u-
prawniajgc nietypowe pojazdy samochodowe, podtrzymu-
je ich okres uzywalno$ci, co w znacznym stopniu przy-
czynia sie do realizacji zamierzen Planu 6-letniego.

Zrodtem zaopatrzenia w czesci zamienne, akcesoria i
narzedzia sg dla ,Spélnoty Pracy” nie tylko nadwyzki re-
manentow motoryzacyjnych, otrzymywane z jednostek stuz-
bowych, lecz; i przemyst krajowy wraz z importem z
krajow zaprzyjaznlonych

Na rok 1951 ,Spédlnota Pracy“ w roznych Spotdziel-
czych Zaktadach Przemystowych, zrzeszonych w ZSP za-
mowita okoto 2463 ton réznych akcesoridw, narzedzi, czes-
ci zamiennych i ogumienia nietypowych pojazdéw samo-
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chodowych. Z importu zamoéwiono okoto 760 ton réznych
najniezbedniejszych czesci zamiennych i akcesoriow, kt6-
re z réznych wzgledéw technicznych nie mogly by¢ wy-
konane w kraju.

~Spolnota Pracy” przewiduje, ze w r. 1951 przeszio
500 nietypowych pojazdéw samochodowych z Il grupy
uzytkowe] zostanie naprawionych przez Warsztaty Spot-
dzielcze, zrzeszone w Krajowym Zwigzku Branzowym.

Uptynnione czesci zamienne z nadmiernych remanen-
tow motoryzacyjnych i naprawione nietypowe pojazdy sa-
mochodowe | i Il grupy uzytkowej uzupetnig stan taboru
transportowego w przemysle, budownictwie, szkolnictwie
zawodowym 1 uspotecznionym handlu.

Catoksztatt dziatalnosci KMUR i ,Spélnoty Pracy“ na-
lezycie przyczynia sie do realizacji zamierzen Planu 6
letniego w transporcie i motoryzacji.

Z.R.

NOWY ROZKLAD JAZDY PKS

PKS opracowuje plan przewozéw pasazerskich na okres
letni 1951 r., ktory po zatwierdzeniu przez Ministerstwo
Transportu Drogowego wejdzie w zycie z dn. 20 maja br.

Opracowanie nowego 11 z rzedu rozkiadu jazdy po-
przedzito szereg prac wstepnych w Ekspozyturach PKS
poszczegolnych Dyrekcji Okregowych, ktére w ramach
przewidzianego taboru, w oparciu o zgtoszone wnioski
z terenu i doswiedczenia witasne, przeanalizowaly moz-
liwosci maksymalnego zaspokojenia potrzeb przewozowych
poszczegoélnych rejonéw kraju w nadchodzacym sezonie
letnim br.

Zorganizowano i przeprowadzono szereg konferencji lo-
kalnych z udziatem zainteresowanych przedstawicieli za-
ktadéw pracy, spoteczenstwa, wiladz i urzedéw dla usta-
lenia potrzeb komunikacyjnych, ich kolejnosci oraz mozli-
wosci realizacji.

Okazuje sie, ze nie wszyscy przedstawiciele zaintereso-
wanych biora czynny udziat w naradach, co powoduje
niejednokrotnie zgtaszanie opdéznionych reklamacji, po
wprowadzeniu rozktadu jazdy i wnioski o zmiane czasu,
trasy, ilosci kurséw itp.
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Na podstawie wnioskéw, zgtoszonych do PKS nalezy
stwierdzi¢, ze zapotrzebowanie na przewozy osobowe
znacznie przekracza mozliwosci ich pokrycia przez PKS.

W zwigzku z tym pracownicy ruchu podijeli zadanie
wzmozonego wykorzystania taboru, zwiekszenia dzienne-
go obiegu wozéw, zwiekszania szybkosci, zmniejszania cza-
su postojéw na punktach posrednich i zwrotnych, przesta-
wienia® komunikacji roboczej i ograniczonej w Swieta na
komunikacje codzienng o zroéznicowanym uktadzie kur-
sOw i czasu gdzie tylko to jest mozliwe i celowe, aby
méc wykona¢ petne Zadanie przewozowe zgodnie z po-
trzebami ludnosci, korzystajgcej z komunikacji PKS.

Zwrécono, szczegblng uwage na wzmozenie w okresie
letnim komunikacji lokalnej, o charakterze dowozowym
do miejsc pracy.

Wprowadzono powazne zageszczenia kursowe na tra-
sach najbardziej uczeszczanych, zwilaszcza pozbawionych
innych $rodkéw lokomociji, jak réwniez na liniach, po-
siadajgcych nie zawsze dogodne w czasie potgczenia kolei
normalno- i waskotorowych.

/Ustalono wczesniejsze godziny wyjazdow
péZniejsze powroty.

Projektuje .sie nawet wprowadzenie eksperymentalnych
jazd nocnych, ktére w przypadku istotnych potrzeb,zna-
laztyby szersze zastosowanie praktyczne.

.Dla dowozu do pracy zespotéw robotniczych poszcze-
goinych zaktadéw pracy, zwlaszcza na najbardziej uprze-
mystowionych terenach Slgska — wprowadzono caly sze-
reg kursow z wytgcznym zadaniem obstugi komunikacyj-
nej zaktadéw produkcyjnych.

Projektowana komunikacja na lato 51 r., zwlaszcza da-
lekobiezna nabiera coraz bardziej charakteru potaczen
miedzypowiatowych, polaczen wsi z miastem, z uwzgled-
nieniem kilkuset dziennych potaczen do kolei, a takze i
autobusow obstugujacych sasiednie trasy.

Powigzanie réznokierunkowych tras.i kurséw w czasie,
na weztach i krzyzowkach drogowych, pozwoli na racjo-
nalne wykorzystanie potgczen autobusowych z przesiada-
niem, zgodnie z zainteresowaniami podréznych, w g usta-
bilizowanego, administracyjnego kierunku cigzenia ruchu
ludnosci z o$rodkoéw wiejskich i gminnych do powiatu
w godzinach rannych i popotudniowych Iub wieczornych
powrotow.

Nalezy uzna¢ planowosé prolektowanla komunikaciji
autobusowej przez fachowcow PKS, ktérzy podejmujg
réwniez zadanie koordynacji przewozéw wiasnych z ko-
leja, likwidujac w miare mozliwosci potaczenia autobu-
sowe rpwnolegle do kolei i) przez kolei dostatecznie ob-
stugiwane. OczywiScie pozostajg jeszcze liczne odcinki,
ktére muszg by¢ utrzymane, ze wzgledu na potrzebe do-
jazdu i dowozu podréznych autobusem Z miejscowosci,
gdzie kolei nie ma.

Dla potrzeb okresu urlopéw, i wczaséw letnich uzgod-
niono z Fund. Wczaséw Prac. i Turystyki potgczenia z
Egitcre]ilfrtlzowos'ciami atrakcyjnymi i uczeszczanymi w okresie
, Okoto 6000 miejscowosci bedzie obstugiwanych bezpo-
Srednio komunikacjg autobiisowa, niezaleznie od poblis-
kich, okolicznych osiedli wiejskich i miejskich.

Sie¢ komunikacyjna PKS ulega stopniowej stabilizgcji
i Z°roku na rok wykazuje niewielkie odchylenia, majace
swoj wyraz w nieznacznym powiekszeniu zasiegu drogo-
wego, wynikajacego z nawigzania uzupetniajgcych po-
taczen z pobliskimi miejscowosciami, posiadajgcymi nie-
dogodne potaczenia lub  pozbawionymi komunikaciji
oczywiscie tylko w warunkach mozliwosci taborowych i
zwiekszonego wykorzystania obiegu wozow

Projektowana czestotliwo$¢ przelotéw na jeden km bie-
zacy drog pokrytych komunikacja PKS wzrosnie o 20%,
zaktadajgc, ze sie¢ drogowa PKS pokrywa ok. 25.000 km
drég bltych w Polsce.

Zwigkszenie zasiegu eksploatacyjnego PKS jest uwa-
runkowane, poza mozliwosciami taborowymi, stanem drog
i mostéw, zwlaszcza na odcinkach drog powiatowych, kto-
re wymagajg powaznych napraw, aby mozna byto je wy-
korzystaé- dla uruchomienia komunikacji autobusowe;.

Niezaleznie od wiasnej sieci PKS i ustalonego dla
niej rozkladu jazdy, PKS zamierza ujg¢é w wydanym przez
siebie rozkladzie jazdy réwniez przewozy postronne kon-
cesyjne, spotdzielcze i komunalne (bez komunikacji miej-
skiej, zamykajacej sie w granicach administracyjnych
miast), co utatwi podréoznym zorientowanie sie w calej
sieci potgczen autobusowych w Polsce,

rannych i
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Poniewaz prace nad ustaleniem rozktadu jazdy i wy-
konaniem technicznym trwajg dotychczas, nalezy spo-
dziewac sie, ze po ich zakonczeniu dowiemy sie konkret-
nie o zmianach w ukladzie komunikacji autobusowej i
innych sprawach interesujgcych publicznosé.

1

KOMISJE WSPOLZAWODNICTWA PRZY RADACH
ZAKLADOWYCH | ODDZIALOWYCH

Wspoétzawodnictwem w transporcie morskim, lotniczym,
Srodlgdowym i samochodowym kieruje Zwigzek Zawodowy
Transportowcow. Organizacja i kierownictwo tym ruchem
opieralo sie dotychczas na czterech gtownych komitetach
branzowych wspétzawodnictwa pracy oraz na okregowych
i zak{adov(\gych komitetach wspotzawodnictwa, ktére skia-
daly sie od 7 do 16 cztonkdw.

W miare rozwoju wspotzawodnictwa, okazalo sie ko-
nieczne powotanie referentdw wspoétzawodnictwa w Okre-
gach ZZT, ktérzy weszli w sklad okregowych komite-
tébw. Wobec takiej samej potrzeby staneta administracja
zwlaszcza w zaktadach pracy o wiekszej iloSci wspoiza-
wodniczacych.

Dotychczasowa praca organizacyjna organow kieruja-
cych wspétzawodnictwem wykazata niedociggniecia, kto-
re staty sie przedmiotem szczegotowej analizy na V Ple-
num Centralnej Rady Zwigzkéw Zawodowych.

Plenum wskazuje jako warunki umdsowienia wspoéiza-
wodnictwa pracy:

1) doprowadzenie planu do $wiadomosci kazdego ro-

botnika,

2) podegmowanle konkretnych zobowigzan przez samych
robotnikéw

3) systematyczne przenoszenie doswiadczen przodujg-
cych robotnikéw i brygad na calg zaloge,

4) systematyczne przeprowadzanie kontroli zobowigzan
z udziatem szerokich mas biorgcych udziat we.wspot-
zawodnictwie — robotnikow, majstréw, technikow i
inzynierow oraz szeroka popularyzacja wynikow i
osiggniec.

V Plenum stwierdzito, ze ,dotychczasowy sposéb podsu-
mowywania wynikéw wspotzawodnictwa przez same tylko
komitety — w oderwaniu od wspoétzawodniczacych, a cze-
sto i bez udziatu rady zaktadowej i dyrekcji — nie mo-
bilizowat mas do wspoétzawodnictwa, nie dawat gwaranciji
stusznej oceny wynikow wspo6tzawodnictwa, byt biurokra-
'%ycz“nym i formalistycznym wypaczeniem wspétzawodnic-
wa“.

J.J,

Poza tym na obecnym etapie wspétzawodnictwa, hamul-
cem dla nowych form staly sie przestarzate juz regula-
miny. W pierwszym okresie spetnity one swojg pozytyw-
ng role, nadajac wspotzawodnictwu formy organizacyjne.
Obecnie — wobec wzrostu us$wiadomienia klasy robot-
niczej i wobec bogactwa_form wspodizawodnictwa — re-
gulamlny staly sie czynnlklem ‘hamujgcym, nie nadazajg-
cym za Inicjatywa mas i rozwojem produkcii.

Rozwdj wspétzawodnictwa pracy, nie moze is¢ po linii
schematycznego regulaminowego ujmowania tego ruchu,
natomiast trescig jego powinny by¢ zobowigzania pracow-
nikow konkretnie sformutowane. *Zwigzki zawodowe po-
winny pomagaC nie przez opracowywanie Azorow zobo-
wigzan, lecz przez omawianie z pracownikami i zespofa-
mi zadan, jakie mogg przed sobg postawic.

*

Zgodnie z oceng i wytycznymi V Plenum — Centralna
Rada Zwigzkéw Zawodowych wprowadzita w zycie z dniem
1 marca 1951 r. instrukcje w sprawie powotywania i dzia-
talnosci komisji wspo6tzawodnictwa.

Powotanie i sktad komisji wspo6tzawodnictwa

Komisje wspotzawodnictwa powotuje sie przy radach za-
ktadowych oraz w_ tych oddziatach produkcyjnych, gdzie
istniejg rady oddziatowe.

Komisja sklada sie z 3 do 21 oséb w zaleznosci.od
liczby zatrudnionych w danym zaktadzie lub oddziale.

Cztonkéw komisji powotuje rada zaktadowa (oddziato-
wa) sposréd aktywnych cztonkéw zw. zaw., ZMP, pracow-
nikdbw inzynieryjno-technicznych, przodownikéw pracy f
racjonalizatoréw.

Poza tym do komisji powinni wchodzi¢ przedstawiciele
kierownictwa zakladu, oddziatu (do oddziatowej), a takze
refere)nt wspotzawodnictwa (jezeli jest w danym zaktadzie
pracy).
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Przewodniczacym komisji jest cztonek rady zaktadoweyj;
sekretarza komisji wybiera sie na pierwszym zebraniu
konstytucyjnym.

Sklad osobowy komisji zatwierdza plenum rady zakla-
dowej (oddziatowe)j).

Komisje powolywane sg na okres kadencji rady zakta-
dowej (oddz.).

Zakres dziatania komisiji

1 Komisja jest organem pomocniczym rady zaktadowej
(oddziatowej) dla zagadnien wspétzawodnictwa oraz wy-
konuje ona wszelkie zlecenia rad z tego zakresu.

2. Komisja pomaga radzie zaktadowej (oddz.), mezom
zaufania w rozwoju wspotzawodnictwa, ktdre powinno sie
opiera¢ o podejmowane przez pracownikdw konkretne zo-
bowigzania. Zobowigzania pracownicze mogg przybieraé
najréznorodniejsze formy, jak np. umowy miedzy pracow-
nikami.

3. Komisja czuwa, aby planowane zadania pro-
dukcyjne byly znane poszczegolnym brygadom, oddziatom
i pracownikom, jako podstawa do podejmowania konkret-
nych zobowigzan.

4. Komisja analizuje przydatno$¢ nowych form wspot-
zawodnictwa do danego typu produkcji i przedstawia
whnioski radzie zakladowej( oddz.), okazuje pomoc w roz-
wijaniu i umasowieniu nowych, bardziej przydatnych form
wspotzawodnictwa. Komisja czuwa nad przenoszeniem
doswiadczen przodujacych pracownikéw na wszystkie dzia-
ty i oddzialy zaktadu pracy.

5. Komisja dba o stworzenie dostatecznej opieki, za-
bezpieczajgcej wykonanie przez pracownikéw zobowigzan,
a szczegolnie o udzielanie pomocy stabiej pracujgcym.

W tym celu wskazuje radzie zaktadowej (oddz.) stotecz-
nych instruktoréw, przodownikow pracy, i racjonalizato-
row, jako opiekunéw nad stabiej pracujgcymi.

6. Komisja czuwa, aby fundusz zakladowy stat sie po-
waznym czynnikiem, mobilizujgcym zatoge do wspotza-
wodnictwa o lepsze wykonanie planéw, do uzyskania po-
nadplanowych zyskéw i oszczednoSci.

7. Komisja wspotpracuje z komisjg kulturalno-oswia-
towg w popularyzowaniu wspoétzawodnictwa przez dostar-
czanie jej materiatéw, potrzebnych do wszelkich akcji pro-
pagujacych wspoétzawodnictwo.

8 Komisja $ledzi przyczyny utrudniajgce bieg pro-
dukcji informuje rade zakladowg w celu skierowania twor-
czej inicjatywy przodujacych pracownikéw i racjonaliza-
torow, do usuwania tych trudnosci i brakow, a w szczeg6l-
nosci analizuje wnioski z narad wytwdérczych.

9. Dla zapewnienia skoordynowania pracy komisji,
wspotzawodnictwa z komisjg wynalazczosci pracowniczej
i zarzadem klubu techniki 1 racjonalizacji — rada zakta-
dowa organizuje nie rzadziej jak co dwa miesigce wspoéine
z-ebrania.

Na zebraniach tych nalezy wspélnie przeanalizowa¢ roz-
woj ruchu wynalazczosci pracownicze] wsrod zatogi za-
ktadu pracy, a szczegolnie ilos¢ i jakos¢ opracowanych
wnioskow racjonalizatorskich, prace komisji wynalazczo-
ci itp. Na zebraniach tych nalezy réwniez przedyskuto-
wacé prace klubu techniki i racjonalizacji. Nalezy réwniez
w oparciu o krytyke i samokrytyke — przeanalizowaé
wkiad pracy rady zaktadowej i1 dyrekciji.

10. Podsumowanie wynikdw wspo6tzawodnictwa w za-
ktadach pracy przy czym:

a) podstawg podsumowania jest ocena wynikéw, prze-
prowadzona co miesigc w grupach zwigzkowych,

b) rada oddziatowa na podstawie oceny wynikow wspot-
zawodnictwa, ustalonych w grupach zwigzkowych, dokonu-
je na rozszerzonym posiedzeniu podsumowania wynikéw
w skali oddziatu, a ustalone w ten spos6b wyniki przeka-
zuJ¢ na piSmie. do rady zaktadowej,

c) rada zakladowa dokonuje co miesigc na rozszerzo-
nym posiedzeniu podsumowania wynikoéw wspo6tzawodnic-
twaw zaktadzie pracy. Przy podsumowaniu wynikéw typu-
je sie najlepszych w kazdym zawodzie, jak rowniez najlep-
szy zespot i oddziat produkcyjny. Na naradach wytwor-
czych przedstawia sig ustalone wyniki wspotzawodnictwa
w celu zapoznania z nimi ogdtu pracujgcych, jak rowniez
kolektywnego — w oparciu o krytyke i samokrytyke —
przedyskutowania i przeanalizowania metod, form pracy
organizacji zwiazkowych, a takze $rodkéw, ktore miaty
decydujacy wplyw na osiggniecie w wykonaniu zobo-
wigzan.
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d) na podstawie 3 miesiecznych wynikow, rada za-
ktadowa — wspélnie z kierownictwem zaktadu pracy, usta-
la liczbe pracownikdéw wyrdznionych we wspotzawodnic-
twie oraz sposoby ich wynagrodzenia,

€) podsumowanie wynikow i ocena, polegajg na do-
kiadnej analizie rozwoju Wspo{zawodnlctwa oraz o0sigg-
nie¢ w pracy poszczegolnych pracownikoéw i zespotéw pro-
dukcyjnych, biorgcych udziat we wspotzawodnictwie i na
wyréznieniu tych pracownikéw, ktérzy — wykazujac sie
spotecznym stosunkiem do wspéttowarzyszy i narzedzi pra-
cy — W najwiekszym stopniu podniesli swe wyniki pracy
w danym okresie, wykonujgc podejmowane zobowigzania.

Funkcjonowanie komisji

Komisja pracuje na podstawie planu zatwierdzonego
przez rade zaktadowag (oddz.) oraz wykonuje zlecone przez
nig zadania. Prace komisji majg charakter spoteczny i
wykonywane powinny by¢ poza godzinami pracy zawodo-
wej. Wszystkie zebrania komisji sa protokotowane, a pro-
tokoty przechowywane w aktach rady zaktadowej (oddz.).
Komisja sktada miesieczne sprawozdania ze swej dzia-
talnosci radzie zaktadowej (oddz.).

Instrukcja powyzsza odnosi sie odpowiednio do. miej-
scowych zwigzkéw zawodowych.

Z dniem 1 marca br. tj. z datg wejscia w zycie in-
strukcji — zniesione, zostajg zaktadowe komitety wsoot-
zawodnictwa pracy przy radach zaktadowych Iub inne
réwnorzedne, powotane | dziatajgce -dotychczas na podsta-
wie okdlnika CRZZ Nr 171 z dnia 21 lipca 1948 r. Uste-
pujace komitety zobowigzane sg do ztozenia swojej radzie
zaktadowej (miejscowej) sprawozdania z catoksztattu swej
dziatalnoSci i przekazania jej wszystkich dotychczaso-
wych materiatébw. Réwnoczesnie uchylone zostaly wszel-
kie wydane dotychczas uchwaty i zarzadzenia, dotycza-
ce dziatalnosci zaktadowych komitetow wspotzawodnictwa
pracy.

Istniejgce przy Zarzadzie Gtownym ZZT cztery bran-
zowe komitety wspotzawodnictwa pracy zostaty zniesione.
Jako organ pomocniczy Zarzadu Gléwnego zostat powota-
ny jeden komitet z dwiema komisjami: organizacyjno-po-
pularyzacyjnag, i techniczng. Zadaniem komitetu jest reali-
zacja wytycznych Zwigzku w odniesieniu do zagadnien
wspotzawodnictwa w transporcie morskim, lotniczym,
Srodlgdowym i samochodowym.

I. C
DEKRET O WYNALAZCZOSCI
PRACOWNICZEJ

O wielkosci ruchu racjonalizatorskiego w Polsce $wiad-
czg liczby podane przez referenta dekretu o wynalazczos-
ci pracowniczej, zgtaszajgcego przed Sejm wniosek o za-
twierdzenie tego dekretu.

Obecnie istnieje w Kraju okoto 1600. Kluboéw Techniki
i Racjonalizacji, ktére zrzeszaja' okoto 40 tys. racjonali-
zatoréw.

Dekret zatwierdzony przez Sejm na posiedzeniu 26.11.
1951 r. zapewnia robotnikom opieke i pomoc Panstwa
w zakresie wynalazczosci.

Rlan 6-letni komunikacji stwarza konieczno$¢, ale da-
je réwniez warunki przezwyciezenia zacofania techniczne-
,go i ekonomicznego. W efekcie jego wykonania nastapi:
motoryzacja, elektryfikacja i mechanizacja zaréwno w
odniesieniu do szeregu proceséw eksploatacji i konserwacji
sieci oraz taboru komunikacyjnego, jak i w odniesieniu
do transportu wewnetrznego. Stworzone zostang warun-
ki pelniejszego wykorzystania taboru, maszyn, warszta-
téw i innych urzadzeni tacznie z lepsza organizacjg pra-
cy i rozwojem wspotzawodnictwa pracy osiggnie sie wiek-
szg wydajnos¢ i obnizke kosztow witasnych transportu i
produkcji komunikacyjnej.

Wicepremier Hilary Minc stwierdzit na VI Plenum KC
PZPR, ze zasadnicze zadanie wszystkich dziatébw gospo-
darki narodowej na rok 1951 polega na zwiekszeniu aku-
mulacji socjalistyczej. Wykonanie tego zadania polegaé¢
bedzie na podniesieniu wydajnosci pracy i obnizeniu kosz-
tow wiasnych produkciji.

Dla resortu komunikacji wykonanie powyzszych zadan
uwarunkowane jest koniecznoscig wykorzystania wszyst-
kich mozliwych rezerw, czesto ujawnionych przez klase
robotniczg przy opracowywaniu wskaznikéw oddolnych
do Planu 6-letniego.
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Rola racjonalizatorstwa w komunikacji jest znacznie
wieksza niz w innych galeziach gospodarki narodowej;
zwigzane jest to z réznorodnoscig produkcji ustug i du-
zym wachlarzem pomocniczej produkcji towarowej, z prze-
starzalym w znacznym procencie taborem (mimo stalej,
planowej poprawy) i z przestarzatymi urzadzeniami prze-
tadunkowymi, z brakiem czesci zamiennych do réznorod-
nych typow pojazdéw i maszyn, wreszcie — z zacofa-
nymi metodami pracy, przy czym trzeba tez uwzglednic
i rozrzucenie obiektow komunikacyjnych na terenie ca-
tego kraju.

W celu wzmozenia ruchu racjonalizatorskiego wsrod
ogotu pracownikow przedsiebiorstw uspotecznionych uka-
zal sie wyzej wzmiankowany dekret z dnia 12 pazdziernika
1950 r. (Dz. Ust. R.P. nr 47/50) o wynalazczosci pracow-
niczej. Dekret ten, wydany pod koniec pierwszego roku
Planu 6-letniego, o ile bedzie w peti wykorzystany, po-
winien stanowi¢ jedng z wazniejszych dzwigni, przy po-
mocy ktorej klasa robotnicza poprawi wydajno$¢ swojej
pracy, obnizy koszt wiasny produkcji i osiagnie nowe suk-
cesy produkcyjne w drugim roku Planu 6-letniego. W ten
sposéb powinien przejawia¢ sie nowy stosunek do' pracy,
--wynikajgcy z poczucia wspotodpowiedzialnosci robotni-
ka za wynik dziatalnosci gospodarczej, a stanowigcy naj-
wiekszg sile rozwojowg naszej gospodarki narodowe;.

Dekret ustala pojecie wynalazku, udoskonalenia tech-
nicznego i usprawnienia. Wynalazkiem jest nowe rozwigza-
nie techniczne, na ktére moze by¢ udzielony patent; udo-
skonaleniem technicznym jest rozwigzanie zagadnienia
technicznego, nie bedace wynalazkiem, a ulepszajgce kon-
strukcje lub procesy technologiczne; usprawnieniem jest
ulepszenie, wptywajgce bezposrednio na lepsze wykorzy-
stanie® urzgdzen, sily roboczej, a nié zmieniajgce kon-
strukcji lub proceséw technologicznych.

W celu dalszego wzmozenia wynalazczosci pracowniczej
dekret zobowigzuje uspotecznione zaktady pracy do udzie-
lania swoim pracownikom pomocy i opieki, potrzebnej
do dokonania wynalazku, udoskonalenia technicznego lub
usprawnienia, — do uzyskania patentu lub zaswiadczenia;
zapewnia réwniez wynalazcom i racjonalizatorom udziat
w pracach nad realizacjg ulepszen.

W tym miejscu trzeba stwierdzi¢, ze jezeli chodzi o
udoskonalenie lub usprawnienie, nie musi ono byé czyms
bezwzglednie nowym, oryginalnym, nigdzie nie znanym.

Moze to by¢ pomyst zapozyczony z praktyki gdzie-
kolwiek indziej stosowanej, moze by¢ zaczerpniety z li-
teratury. Trzeba tylko, aby byl nowy i dotychczas nie sto-
sowany tam, gdzie jego realizacja jest proponowana przez
autora, aby mobilizowat tam ukryte rezerwy, stwarzat
oszczednosci i dawat korzysci. Uzna¢ za pomyst racjo-
nalizatorski mozna wiec usprawnienie najbardziej proste
i nieskomplikowane.

O dokonaniu wynalazku, udoskonalenia technicznego lub
usprawnienia pracownik zobowigzany jest zawiadomié¢
niezwtocznie kierownika zaktadu, w ktérym jest zatrud-
niony j.zachowa¢ tajemnice.'

Za dokonanie wynalazku, udoskonalenia technicznego
lub usprawnienia nalezy sie pracownikowi wynagrodzenie.
Zasady obliczenia wynagrodzenia, sposéb wyptaty oraz
zwolnienia z podatkow — ew. dodatkowe korzysci pra-
cownika Okreslajg wzglednie okreslg inne przepisy. Pre-
mie nalezg sie takze pracownikom, ktérzy na zlecenie
kierownictwa zakladu udzielali pomocy technicznej przy
opracowaniu wynalazku, udoskonalenia technicznego Ilub
usprawnienia. Premie te wyptaca zaklad pracy. Podsta-
wa obliczenia wynagrodzen jest roczna oszczedno$¢, jaka
daje pomyst. Autorom przystuguje prawo do uzyskania
Swiadectwa autorskiego (wynalazek) lub Swiadectwa za
udoskonalenie techniczne i usprawnienie — oraz prawo
zamieszczenia usprawnied. Swiadectwa wydaje Urzad
Patentowy RP.

Dekret reguluje lub zapowiada regulacje szeregu in-
nych momentéw, zwigzanych z wynalazczoscia pracowni-
cza; miedzy innymi zagadnienie eksploatacji, sposob ogta-
szania i gromadzenia dokumentacji, sposéb arbitrazu, za-
sady finansowania, postepowania w sprawach wynalazkow
majgcych wptyw na obronno$¢ panstwa i sprawa odpo-
wiedzialnosci karnej os6b uniemozliwiajacych lub utrud-
niajgcych realizacje pomystéw pracowniczych.

Nowy dekret uwaza wynalazczo$¢ pracowniczg za istot-
ny czynnik rozwoju gospodarki narodowej. Jednakze —
mimo wielu osiggnie¢ — caly mechanizm popierania ru-
chu wynalazczosci nie dziata jeszcze nalezycie. Czesto
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robotnicy nie sg uswiadomieni co do roli racjonalizator-
stwa; czesto tez nie zgtaszajg pomystéw, nie znajgc drogi;
nierzadko dtugotrwatosé post(—g)owanla administracyjnego
zabija inicjatywe robotniczg it

Kluby® Techniki i Racjonalizacji nie zawsze dziatajg
sprezyscie, nie troszczac sie o krzewienie mysli racjona-
lizatorskiej, o organizowanie narad wytwoérczych, czyta-
nie prasy i ksigzek fachowych, wymiane doswiadczen,
inicjowanie form wspo6tzawodnictwa w zakresie wynalaz-
czosci, upowszechnianie doswiadczen robotnikéw radziec-
kich i krajow demokracll ludowej, organizowanie konkur-
sOw na opisy — itp.

Wsrod  zgtaszanych pomystow i wynalazkéw wzgled-
ni® za maty procent pochodzi od robotnikdw, a przeciez
wiasnie robotnik, stojgcy bezposrednio przy warsztacie,
przy maszynie, na tej pierwszej linii frontu, ma najwie-
cej danych do tego, aby dokona¢ usprawnienia lub wyna-
lazku. Nasza inteligencja techniczna sama przewaznie zaj-
muje sie wynalazkami i oczywiscie nie ma czasu na
pomoc _racjonalizatorom — robotnikom. Nie znaczy to
oczywiscie, ze wynalazek inzyniera i technika jest nie-
potrzebny. Chodzi o to, aby inzynier i technik przenosili
swoje doswiadczenia na szerokag mase robotnikéw i te
szerokg mase pobudzali do intensywniejszego wysitku my-
Slowego. Tg drogg bowiem ciezka praca robotnika bedzie
me tylko fatwiejsza, ale i same maszyny beda pracowac
szybciej i wydajniej, a plany produkcyjne beda realizowa-
ne z nadwyzkami i koszt na jednostke produkowanego
wyrobu bedzie sie obnizat, a to przeciez jest warunkiem
wzrostu pia¢, wzrostu poziomu materialnego i kultural-
nego mas pracujgcych; w ostatecznym bowiem efekcie

jak mowi Stalin — wszystka produkcja jest przezna-
czona dla cziowieka.

Niepos$lednia rola w pobudzaniu mysli wynalazczej i
przenoszeniu® doswiadczen przypada organizacjom par-
tyjnym i zwigzkowym. Przy ich pomocy, masowy i sze-
roki aktyw racjonalizatorski wybitnie przyczyni sie do
wykonania zadan Planu 6-letniego.

k H.M.

ORZECZNICTWO

§ 28 REGULAMINU PRZEWOZU PRZESYLEK
TOWAROWYCH

Przepis § 28 ust. 1 RPT nie zwalnia kolei od odpowie-
dzialnosci za uszkodzenie przesytki, przewozonej w na-
czyniach szklanych, jezeli stwierdzone zostalo, ze prze-
sytka byta w nalezyty sposéb opakowana i zatadowana.

Prezes Gtéwnej Komisji Arbitrazowej zmienit orzecze-
nie Okregowej Komisji Arbitrazowej w Krakowie z dnia
10 stycznia 1951 roku, oddalajace wniosek Centrali X
przeciwko Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w A
0 odszkodowanie.

. Z uzasadnienia:

Okregowa Komisja Arbitrazowa w Krakowie orzecze-
niem z dnia 10 stycznia 1951 roku oddalita roszczenie
powodowej Centrali X przeciwko pozwanej Dyrekcji Okre-
gowej Kolei Panstwowych w A z tytutu szkody wyniktej
na skutek sttuczenia sie 3 balonéw szklanych z catosci
tadunku 40 balonoéw kwasu siarkowego, nadanego do prze-
wozu.

Okregowa Komisja Arbitrazowa opierajgc sie na ustale-
niach protokotu kolejowego stwierdzita, ze opakowanie

.i sposdb zatadowania towaru odpowiadaty wymogom obo-

wigzujgcych przepisow i ze nadawca dotozyt wszelkiej
starannosci, by uchroni¢ przesylke zawierajgca balony z
kwasem S|arkowym od sttuczenia. Ustalenia Okregowej
Komisji Arbitrazowej w tym zakresie sg stuszne i nie-
sporne miedzy stronami.

Niestusznie natomiast Okregowa Komisja Arbitrazowa
przyjeta, iz fakt, ze naczynia szklane, w ktérych przewozo-
ny byt kwas siarkowy, narazone sg na szczegllne nie-
bezpieczenstwo, zwalnia na zasadzie § 28 pkt. — d RPT
kolej do odpowiedzialnosci za powstatg szkode. Dla prze-
sytek takich przewidziane jest szczegolne opakowanie i
sposéb zatadowania. O ile zostang one' opakowane i za-
tadowane tak, jak tego wymagaja obowigzujace przepisy,
wowczas niebezpieczenstwo uszkodzenia wskutek normal-
nych wstrzaséw w czasie przewozu kolejg przestaje istniec;
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jezeli za$ uszkodzenie ma miejsce, to (w braku przeciw-
nych dowodéw) nalezy przyjac¢, ze nastgpito ono na sku-
tek nadzwyczajnych wstrzagsow wagonu, wzglednie in-
nych okolicznosci, za ktore kolej odpowiada.

W tym stanie sprawy skoro Okregowa Komisja Arbitra-
zowa slusznie ustalita, ze przesytka zostata opakowana
i zatadowana wtasciwie, nalezalo uznaé wniosek za uza-
sadniony. Odmienna interpretacja 8§ 28 RPT przyjeta
przez Okregowg Komisje Arbitrazowg jest niestuszna i
demobilizowataby kolej w zakresie troski o powierzong
do przewozu mase towarowa.

INFORMACJE MOTOZBYTU

tryb ZGLASZANIA ZAMOWIEN NA URZADZENIA
SPECJALNE DLA STACIJI
OBStUGI SAMOCHODOW JEDNOSTEK
GOSPODARKI USPOLECZNIONEJ

W zwigzku z bardzo czesto powtarzajacym sie niewtas-
ciwym skladaniem zaméwien inwestorow na urzadzenia
specjalne dla stacji obstugi samochodéw do CHPM
.Motozbyt*, Naczelna Dyrekcja podaje, w jaki sposob
nalezy sktada¢ zamoOwienia na urzadzenia pochodzenia
importowego, w celu przyspieszenia realizacji:

1) zamdwienie uzytkownika winno posiada¢ doktadny

opis i dane techniczne poszczegolnej pozycji, np:
a) dzwig hydrauliczny kolumnowy kompl. o nos$nos-
ci 4t

b) dystrybutor do napetnienia olejem skrzyn prze-
ktadniowych i tylnych mostow;

2) uzytkownik przed zlozeniem zamowienia powinien
uzyskac akceptacje swojej nadrzednej instytucji (Cen-
trala, Ministerstwo);

3) zaplanowane przez uzytkownika urzadzenia stacji
obstugi samochodéw powinny by¢ ujete w jego pla-
nie inwestycyjnym na dany rok;

4) uzytkownik powinien wystapi¢ do Departamentu
Techniki Ministerstwa Transportu Drogowego i Lot-
niczego o uzyskanie zgody na sprowadzenie zapo-
trzebowanych urzadzen i narzedzi dla wyposazenia
SOS (garaze, warsztaty);

5) po uzyskaniu zgody Ministerstwa, zamoOwienia na-
lezy kierowaé bezposrednio do Hurtowni CHPM
.Motozbyt* w Mystowicach, ul. Krakowska 5. Wszel-
kie dane, jak nalezy skiadaé¢ zamowienia, ogtoszo-
ne zostaly w Monitorze Polskim Nr A-131 z dn.
19.XI1.1950 r. poz. 1633. Zarzadzenie Ministra Ko-
munikacji z dn. 19.X.1950 r. Dziat Il § 10 1 11,
ktére ponizej przytaczamy:

8§ 10. Wyposazenie wiasnych zaktadéw samochodowych
w urzadzenia techniczne i techniczno-iiistalacyjne
oraz przyjecie przez ,Motozbyt* zlecenia na’ ich
zakup za granicg wymaga zezwolenia Minister-
stwa Komunikacji (Departament Samochodowy),

11, Dla uzyskania zezwolenia, o ktérym mowa w § o'
nalezy przedtozy¢ Ministerstwu Komunikacji dla
danej budowli samochodowej zapotrzebowanie, kto-
re powinno zawierac:

1) stan iloSciowy taboru, z podzialem na rodza-
je (marki i typ), przeznaczonego dla danej bu-
dowli samochodowej;

2) $redni przebieg roczny grup samochodowych
wg rodzaju;

3) stan i ilos¢ posiadanych urzadzen i wyposaze-
nia danej budowli samochodowej;

4) nr zatwierdzonego wniosku inwestycyjnego i
posiadane kredyty na zakup;

°) plan sytuacyjny oraz plan technologiczny bu-
dowli samochodowej, dla ktérej opracowano za-
potrzebowanie.

u ?am°w”e™e Powinno by¢ podpisane przez gtéwnego

7irnJfn”° w Monitora Polskiego Nr A-18 z dn.

MU.19%1 r. 8§ 11 i 12, Uchwata RM z dnia 22.11.1951 r.

nr ~raoWlen'a ztozone do ,Motozbytu* w roku 1951 na

zadzenia dla wyposazenia stacji “obstugi samochodéw,

e posiadajgce powyzszych danych, nie beda honorowane,

r?»/" cncC" ktérzy majg przewidziane urzadzenia i na-

rzedzia SOS w swoich planach zaopatrzenia na rok 1952

ODowigzam sg ztozy¢ ww. plany w dwéch egzempla-

rz3" 1w Il kwartale br. do Hurtowni CHPM ,Motozbyt"

w Mystowicach.

ZM.
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INFORMACJE ZST

PRZERABIANIE SAMOCHODOW NA NAPED
GAZEM WYSOKOSPREZONYM

Oszczedzanie paliw ptynnych i smaréw w gospodarce
samochodowej i rolnej, znalaztlo swo6j wyraz w zarzadze-
niu Ministra Finansow z dnia 2.X1.1950 r. w sprawie
finansowania przerébki samochodéw na naped gazem wy-
sokosprezonym. Na terenach Polski, posiadajacych juz ru-
rociagi gazowe i stacje tankowania, uzytkownicy powinni
przejs¢ na eksploatacje samochodoéw zgazyfikowanych.
Gazyfikacja samochoddéw zajmujg sie Zaktady Sprzetu
Transportowego.

W notatce niniejszej podajemy formalnosci, jakich powi-
nien dopetni¢ uzytkownik, aby mogt w jak najkrétszym
terminie otrzymac¢ samochod zgazyfikowany.

Jezeli uzytkownik posiada samoch6d nowy, wzglednie
samochéd, ktéry nadaje sie jeszcze do esploatacji bez za-
strzezen, powinien zglosi¢ sie do ZST, w celu zawarcia
porozumienia wstepnego, okreslajgcego termin zgazyfiko-
wania samochodu.

Uzytkownicy, ktorzy posiadajg samochody, wymagajgce
kapitalnej naprawy, a przeznaczone do zgazyfikowania,
zglosza sie réwniez do ZST, ktére wskazag im adres zakia-
du, do ktorego nalezy odstawi¢ samochdéd do naprawy
gtébwnej oraz zawrg z uzytkownikiem porozumienie co do
terminu gazyfikaciji.

Uzytkownicy, ktérzy oddajga samochody do naprawy
gtéwnej W celu pdzniejszego ich zgazyfikowania, otrzymu-
ja samochody po naprawie poza kolejnoscia.

Uzytkownik obowigzany jest wykupi¢ fakture za samo-
chéd po kapitalnej naprawie, wystawiong przez zaktad
remontujacy.

Samochod po kapitalnej naprawie, ktory ma by¢ zga-
zyfikowany, zaklad remontujgcy dang marke samochodu,
odstawia na koszt wlasny do zaktadu, ktéry gazyfikuie
samochody. Jednocze$nie zaktad remontujgcy samochody
przesyla do zaktadu gazyfikujagcego samochody wszelkg
dokumentacje jak réwniez i ksiazke gwarancyjna.

Po zgazyfikowaniu samochodu po naprawie gtéwnej,
zaktad gazyfikujgcy zawiadamia uzytkownika pisemnie o
terminie odbioru samochodu i jednoczesnie wystawia fak-
ture na uzytkownika.

Uzytkownik jest obowigzany w terminie wykupi¢ fak-
ture oraz odebra¢ samochdéd zgazyfikowany z terenu
zaktadu gazyfikujgcego samochody.

Wszelkich informacji o gazyfikacji samochodéw udzie-
lajg réwniez delegaci terenowi ZST przy Stacjach Obstu-
gi Samochoddéw.

Koszty przerobienia samochodéw na zgazyfikowane sg

nastepujace:
Zis — 5 - 10 551.—
GMC - 10.884.—
Dodge - 10.950.—
Bedford - 10.517.—
Star — 20 - 10.884.—
Chevrolet Gan. — 10.595.—
Studebaker - 10.903—

INFORMACJE SZKOLENIOWE

KURSY DOKSZTALCAJACE DLA PRACOWNIKOW
PKP

(O) W osrodku szkoleniowym przy DOKP Poznan
otwarto szkote dla przyszych technikéw stuzby ruchu, do
ktérej zapisato sie 52 stuchaczy z catej Polski.

W osrodku szkoleniowym w Maczkach prowadzony ,jest
dla 60 stuchaczy centralny kurs komendantéw rejono-
wych SOK-

W Jasle odbylo sie uroczyste zakonczenie 3-miesieczne-
go kursu na stanowiska hamulcowych, manewrowych i
zwrotniczych. Kurs ukonczytlo 70 robotnikéw, rekrutuja-
?/ch sie w wiekszosci sposrod sezonowych pracownikow

rogowych.

Kolejarze DOKP Olsztyn samorzutnie zorganizowali
wspotzawodnictwo w doszkalaniu kadr. M. in. instruk-
tor szkoly warsztatowej w Ostrodzie Tworkowski zobo-
wigzat sie wyszkoli¢ 4 uczniébw warsztatowych na podrecz-
nych tokarzy metalowych. Pracownicy warsztatow drogo-
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wych w Starosielcach podpisali 31 uméw na doszkalanie
kadr. Za pierwszymi zobowigzaniami naptywajg z catej
DOKP Olsztyn coraz to nowe, obejmujace rézne specjal-
nosci fachowe.

KURS GOSPODARKI CIEPLNEJ

DLA POMOCNIKOW MASZYNISTOW
| PALACZY PKP

(O) W parowozowni w Jasle zorganizowano ostatnio kurs
gospodarki cieplnej, na ktory uczeszcza 47 pomocnikow
maszynistow parowozowych, palaczy i palaczy kottéw
statych. Program kursu zawiera podstawowe-wiadomosci
0 energii i cieple, o rodzajach wegla i ich wlasciwosciach,
o stratach w spalaniu wegla i wykorzystaniu pary w ma-
szynie parowej oraz zapoznanie stuchaczy z najnowocze-
Sniejszg technikg uzytkowania paliwa, z metodami pracy
kolejarzy radzieckich i dos$wiadczeniami czotowych ma-
szynistéw polskich.

KOBIETY — TELETECHNIKAMI PKP

(O) W Oddziale Elektrotechnicznym PKP w Krakowie
przyjeto na przeszkolenie 3 pracownice: ob. Faryne, ob.
Chorwat i ob. Ziecbe — b. sprzataczki wagonowni w Kra-
kowie.

Program szkolenia obejmuje nauke teoretyczng o urza-
dzeniach teletechnicznych wewnetrznych i zewnetrznych
a takze zajecia praktyczne. Obecnie pracownice te zostaty
pomocnikami nadzorcow, a po zakonczeniu kursu _bedag
samodzielnymi nadzorcami i utworzg pierwsza w historii
PKP teletechniczng dziatke kobieca.

SZKOLENIE KADR W DOKP — WARSZAWA

(K) Na terenie warszawskiego wezta kolejowego w
drugiej potowie marca dziatato ponad 20 kurséw szko-
lenia zawodowego, przygotowujgcych pracownikéw do
rozmaitych specjalnosci pracy kolejarskiej. Na kursach
tych powazny procent szkolonych stanowity kobiety. Po-
nadto plan szkoleniowy przewiduje uruchomienie jeszcze
w pierwszej potowie br. dwoch kursow wytgcznie dla
kobiet.

DOKP — Warszawa na swych kursach szkoli zaréwno
niewykwalifikowanych pracownikow kolejowych, jak i ko-
lejarzy, ktoérzy chdg pogtebi¢ swe kwalifikacje zawodowe.

NOWI DYZURNI RUCHU W DOKP KRAKOW

(O) W DOKP Krakéw zakonczyt sie 14 z rzedu kurs
dla dyzurnych ruchu, ktéry ukonczyto 34 pracownikéw ko-
lejowych. Po odbyciu 3-miesiecznej praktyki absolwenci
kursu obejmg stanowiska dyzurnych ruchu na poszcze-
gollnych stacjach.

SZKOLENIE W PBP ,ORBIS” N

(JKPj Realizujgc uchwaly IV Plenum Komitetu Cen-
tralnego PZPR Polskie Biuro Podrézy ,Orbis* przepro-
wadza ustawiczne doszkalanie swego personelu. Doszka-
lanie to zorganizowane jest badz przez prowadzenie spec-
jalnych kurséw, badz tez biezaco przez kierownikéw po-
szczegolnych jednostek organizacyjnych.

Ostatnio PBP ,Orbis* zorganizowato kurs dla pra-
cownikéw Osrodkéw wypoczynkowych, w ktérym wzieto
udziat kilkudziesieciu pracownikow. Réwniez zorganizo-
wany zostat specjalny kurs dla personelu obstugujacego
wagony sypialne i restauracyjne.

W koncu marca rozpoczat sie kurs dla personelu pla-
nujgcego przedsiebiorstwa. Kurs ten ma za zadanie” nie-
tylko pogtebienie wiadomosci fachowych, ale réwniez ma
on stanowi¢ platforme do przedyskutowania zagadnieh
metodologicznych zwigzanych z planem na rok 1952
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KURS KIEROWNIKOW
TRANSPORTU TOWAROWEGO i
W PKS

SPEDYCJI

(B) W czasie od 29 stycznia do 24 lutego 1951 roku
odbyt sie w Osrodku Szkoleniowym PKS Warszawa,
Stawki 4, kurs dla Kierownikéw Oddzialéw Transportu
Towarowego i Spedycji w Ekspozyturach.

Kurs ukonczylo 38 stuchaczy. Program obejmowat 180
godzin wyktadéw. Potozono gtowny nacisk na nastepujace
przedmioty:

1) planowanie, organizacjg ustug przewozowych i spe-
dycji, sktadownictwo — 40°/0 ogdllnej sumy wykta-
déw;

2) rodzaje i obieg dokumentacji transportowo-sped. oraz

sprawozdawczosé — 19
3) taryfy PKS i PKP — 129
4) sprawy zatrudnienia,

norm | plac — 10°0.

Nalezy podkresli¢, ze wybrany samorzad sposrdd stu-
chaczy zywo i stale wspétpracowat z kierownictwem kursu
zarbwno w sprawach korygowania i przystosowania sa-
mego programu jak i organizowania kolektywnego samo-
ksztalcenia.

PKS W KALISZU SZKOLI KOBIETY
NA KIEROWCOW SAMOCHODOWYCH

(O) W ramach szkolenia nowych kadr Ekspozytura
PKS w Kaliszu zorganizowata kurs | stopnia dla kierow-
cow samochodowych, na ktéry uczeszczajg wylgcznie
kobiety.

KURS DLA KONDUKTOREK
MPK — WARSZAWA ,

(K) W marcu br. rozpoczat sie kurs szkolenia zawo-
dowego konduktorek trolleybusowych. Ponadto rozpoczeto
réwniez szkolenie zawodowe mechanikow i elektrykow,
przygotowujgc ich do obstugi warsztatbw naprawczych
warszawskiej zajezdni trolieybusowe;j:

Kursisci w ciggu 100 godzin wykladowych zdobywajg
zarbwno wiedze i praktyke zawodowa, jak tez pogtebiajg
swe wiadomosci o Polsce i.Swiecie wspoétczesnym.

SLASKIE LINIE KOMUNIKACYJNE
SZKOLA KIEROWCOW

(K) Slaskie Linie Komunikacyjne zorganizowaly czte-
romiesieczny kurs dla kierowcéw autobusowych. Na kurs
uczeszcza 29 os6b, w tym 9 kobiet.

BYDGOSKA EKSPOZYTURA Pz$
ZAJELA PIERWSZE MIEJSCE
WE WSPOLZAWODNICTWIE

(0) W wyniku dtugofalowego wspétzawodnictwa mig-
dzy ekspozyturami Panstwowej Zeglugi Srodladowej —
pierwsze miejsce zajeta Ekspozytura PZS Bydgoszcz, zdo-
bywajac tym samym proporzec przechodni ufundowany
przez Gléwny Komitet Wspoétzawodnictwa Zeglugi Srodla-
dowej i Stoczni Rzecznych.

KRZYZE ZAStUGI DLA CZLONKOW
ZALOG|I HOLOWNIKA ,KWIDZYN”"

(O) zatoga holownika ,Kwidzyn“ z gdanskiego oddzia-
tu Zeglugi Srédlgdowej otrzymata odznaczenia panstwo-
we za uratowanie siedmiu rybakéw na Zalewie Wislanym.
Szyper Teofil Bienkowski otrzymat srebrny Krzyz Zastu-
gi, trzech cztonkéw zalogi statku — brgzowe.
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Mgr B. MENEL (Warszawa)
Transport drogowy

W numerze 12/50 czasopisma ,der Verkehr*, wyda-
wanego w NRD ukazal sie artykut Kurta Starke pod
tytulem ,Transport Drogowy a plan piecioletni“, oma-
wiajgcy zasadnicze zatozenia polityki transportowej NRD
na okres realizacji zadan planu piecioletniego. Artykut
rozwija i komentuje wytyczne pracy transportu NRD, usta-
lone na naradzie roboczej aktywu transportowego i przed-
stawicieli wszystkich instytucji transportowych przy udzia-
le czynnika rzadowego z ministrem dr. inz. Reingrube-
rem na czele, odbytej w Grunau w pazdzierniku ub. roku

Uwazajgc, ze czytelnika polskiego niewatpliwie zainte-
resuje artykut Kurta Starke ze wzgledu na liczne analogie
warunkoéw pracy transportu NRD do sytuacji transportu
w Polsce, podajemy tre$¢ tego artykulu w obszernym
streszczeniu.

Punktem wyj$ciowym wytycznych narady jest stworze-
nie bazy organizacyjnej dla transportu drogowego, gwa-
rantujgcej wykonanie zadan, postawionych temu transpor-
towi w planie pigcioletnim, przy zatozeniu, ze stan taboru
w okresie nastepnych pieciu lat nie powugkszy sie iloscio-
wo, a ulegnie tylko ,odmiodzeniu“ przez przewidywany
dopltyw nowych pojazdéw. Z drugiej strony wydajnosé
pracy transportu winna powiekszy¢ sie o 150%. Na-
rzuca sie wiec konieczno$¢ lepszego niz dotychczas, wy-
korzystaniu eksploatowanego taboru oraz w jak naj-
wiekszym zakresie zmobilizowania taboru z réznych przy-
czyn unieruchomionego. Przemysl zaopatrzeniowy ze
swej strony musi zagwarantowaé ciagtos¢ dostaw tak
czesci zamiennych, jak i paliw ptynnych.

Specjalna uwaga bedzie poswiecona kontroli nad na-
lezyta obstugg techniczng taboru. Odnosi sie to zaréwno
do kierowcow, jak i do warsztatbw naprawczych. Zada-
niem warsztatow bedzie podniesienie jakosci dokonywa-
nych napraw; na podstawie doswiadczenia 1950 r. mozna
Smialo stwierdzi¢, ze zharmonizowanie zwiekszenia ilosci
dokonywanych napraw z lepsza jakoscig 'ich wykona-
nia jest zupetnie mozliwe..W najblizszym czasie zostanie
wprowadzona dla kazdego pojazdu ,Ksigzka Kontroli
Napraw“, ktéra bedzie pomocniczym sprawdzianem jakos$-
ci napraw i sprawdzianem nalezytej obstugi technicznej
pojazdu, ze strony posiadacza. Ta kontrola nie wyczer-
puje zagadnienia; musi sie uda¢ akcja podniesienia wspot-
czynnika gotowosci pojazdu do pracy, przy czym okres
naprawy musi by¢ skrécony do minimum. Wymaga to
duzo lepszej organizacji pracy zaktadow naprawczych,
a przede wszytkim usprawnienia czynnosSci przygotowaw-
czych do przyjecia pojazdow do naprawy. Odgornie musi
by¢ zapewniony wiasciwy rozdziat iloSciowy pojazdow
dé naprawy na poszczegélne warsztaty, a wczesniejsze
powiadomienie warsztatow pozwoli im na zaopatrzenie
s'e w materialy naprawcze. Na Centrale zaopatrzeniowg
.DITZ* — spada obowigzek zapewnienia dostawy czesci
zamiennych bez zbednej, biurokratycznej formalistyki.

. Zaktada sie na podstawie do$wiadczenia ubiegtego roku,
ze przy wiasciwej konserwacji i obstudze pojazdéw, prze-
biegi mledzynaprawcze 100.000 km nie beda zjawiskiem
wyjatkowym.

Kierowcy za przyktadem znanego przodownika pracy,
t-neha Schneidera, dowiedli, ze nie tylko na faktycznie
nowym samochodzie mozna ten przebieg osiggng¢. Roz-
szerzajgcy sie ruch stutysiecznikdw niewatpliwie odcig-
zy zaklady naprawcze.

Stojgca na jednym z pierwszych miejsc w planie piecio-
Xk nim obnizka kosztéw wtasnych musi znalez¢ swoje
odbicie w obnizeniu po pewnym czasie, taryfy przewozo-
wej i spedycyjnej. Jest to oczywiscie zagadnienie ogdlno-
gospodarcze, przekraczajace zakres wylgcznie transpor-
towy. Od 2 lat czynione sg wysitki wydatnego zmniej-
szenia przebiegébw pustych.

.Czynniki gospodarcze muszg uzna¢ w tym zakresie ko-
niecznos¢ podporzadkowania sie zasadom racjonalnej
eksploatacji transportowej. W wyjatkowych tylko przy-
padkach samochdd ciezarowy moze by¢ wysiany w droge,
me przewidziang w planie. Zleceniodawca musi by¢ zobo-
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a plan 5-letni NRD

wigzany do odpowiednio wczesnego zgtoszenia swego
zapotrzebowania. Z drugiej strony, powinien by¢ naresz-
cie wprowadzony w zycie obowigzek wykonania zlece-
nia, istniejgcy juz formalnie od dawna. Odnosi sie to bez-
wzglednie do transportu na dalekie odlegtosci, a w ogra-
niczonym zakresie do transportu na odlegtosci bliskie.
Utworzone niedawno panstwowe przedsigbiorstwo spedy-
cyine W B ,Deutsche Spedition* powinno przy pomocy
VVB ,Kraftverkehr* (bedacego odpowiednikiem naszego,
PKS), zorganizowaé transport na dalekie odlegtosci na
zasadzie statych linii komunikacji samochodowej, osig-
gajac w ten sposdb najlepsze wykorzystanie fadownosci
oraz niewatpliwe zmniejszenie ilosci pustych przebiegow.

Duzg role w drodze do spodziewanych usprawnien po-
winno odegra¢ wprowadzenie generalnego listu przewo-
zowego, ktory zapewni wczesniejsze meldowanie zlecen,
a niewatpliwie w konsekwencji skroci czasokresy za- i wy-
tadowcze, dla ktorych zresztg wkrotce bedg ustalone nor-
my. Poprzez ujednolicenie stawek przewozowych i usta-
lenie zasad fakturowania ta strona zagadnien transporto-
wych doczeka sie nareszcie uporzgdkowania.

W wyniku posrednim zrealizowania omowionych za-
dan polepszy sie ujecie statystyczne spraw transporto-
wych, a konsekwencjg bedzie uzyskanie doktadniejszych
elementéw planowania i usprawnienie dyspozycji tabo-
rem.

Specjalng strong zagadnienia jest sprawa Scislejszego
zgrania transportu drogowego z transportem kolejowym,
ktory w okresie realizacji planu powinien réwniez znacz-
nie podwyzszy¢ wydajnos¢ swej pracy. Przy udziale W B
.Deutsche Spedition* ulegnie starannemu rozwazeniu prob-
lem czesSciowego przejecia przez transport drogowy
przewozu drobnicy, aby kolei pozostawi¢ wieksze mozli-
wosci przewozu pilnych przesytek masowych.

Dla W B ,Deutsche Spedition“ pozostanie zadanie za-
warcia uméw z prywatnymi spedytorami dla zwigzania
ich bezposrednio z ogélnymi zadaniami panstwowymi.

Jedynym czynnikiem odpowiedzialnym za wypetnianie
zadan gospodarki panstwowej, musi byé w zakresie prze-
wozu transport uspoteczniony. Musi dojs¢ do tego, aby
tak, jak to bedzie miatlo miejsce z W B ,Deutsche Spe-
dition* w zakresie spedycji, byly réwniez zawierane u-
inowy z prywatnymi posiadaczami pojazdéw i spoétdziel-
niami transportowymi ATG.

Nastepnym zadaniem transportu NRD bedzie dostoso-
wanie lokalizacji taboru do powstajgcych nowych potrzeb,
zwigzanych z odbudowg kraju. Osiem miast stoi na pierw-
szym planie rozwoju gospodarczego i przemystowego na
nadchodzace lata, a pieédziesiagt trzy miasta majg w tym
samym okresie przeprowadzi¢ ogromny program rozbu-
dowy mieszkaniowej. Przez jak najscislejsza wspotprace
z kierownictwami tych os$rodkéw muszg by¢ ustalone za-
tozenia realnego, iloSciowego zaplanowania taboru oraz
wlasciwe ustawienie komunikacji miejskiej.  Konieczne
bedzie stworzenie lokalnych baz transportowych.

W tych warunkach jest rzeczg zupetnie zrozumialg, ze
wszelka eksploatacja samochodéw dla celéw prywatnych
musi by¢ ograniczona do minimum, wszelki transport sa-
mochodowy, ktory moze by¢ zastgpiony transportem kolejo-
wym, musi by¢é wyeliminowany. Kolej oczywiscie musi
szczegolnie starannie dopasowac¢ swoje plany przewozo-
we do powstajgcych potrzeb.

Koniecznym usprawnieniom zostanie poddany transport
bedacy w dyspozycji poszczegdlnych zaktadéw pracy. Do-
tychczasowa mata wydajno$¢ tego transportu zmusza
czynniki kierownicze do wigczenia go w niedalekiej przy-
sztosci generalnie do ogodlnych zadan transportowych, a
w kazdym razie do uwzglednienia w ramach jego mie-
siecznych planéw zadan o. szerszym zakresie.

Transport na wieksze odlegtosci musi by¢ absolutnie
dla transportu zakltadowego wykluczony, a na mniejsze
odlegtosci zmniejszony do minimum. Ogélnie biorgc,, ten-
dencjg gospodarki uspofecznionej bedzie ograniczenie te-
go transportu tak z powodéw finansowych. — wysokie
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koszty wiasne, jak i ze wzgledu,na niewlasciwe wyko-
rzystanie. Wszystkie pojazdy zbedne musza by¢ przeka-
zane transportowi uspotecznionemu.

Jest rzeczg zupetnie jasng dia wszytkich czynnikow
miarodajnych, ze transport uspoteczniony, ktéry do tej
pory 'byt traktowany po macoszemu, wymaga specjalnej
opieki, znaczenie jego w trakcie realizacji planu piecio-
letniego bedzie rosio coraz bardziej. Przy wszystkich
tych zagadnieniach uwypukla sie. stale konieczno$¢ wspot-
pracy miedzy transportem uspotecznionym, a prywatnymi
posiadaczami pojazdéw. Wspolpraca ta natrafia ciagle
jeszcze na powazne trudnosci, zadanie jednak dla sektora
prywatnego zostalo juz postawione jasno i wyraznie:'
podwyzszenie jego udziatu >w ogdlnopanstwowych zada-
niach transportowych.

Od strony organizacyjnej wysuwa sie juz od dawna ko-
niecznos¢ kompletnej reorganizacji, w wyniku ktérej nas-
tgpi Sciste rozgraniczenie zadan poszczegoélnych sektorow.
Przede wszystkim dlatego, ze caly aparat transportu musi
by¢ bardziej elastyczny, a z drugiej strony rola kierow-
nicza czynnika urzedowego musi by¢ zwiekszona; doty-
czy tb nie tylko, jednolitego kierownictwa witasciwej eks-
ploatacji, ale réwniez i zaopatrzenia w czesci zamienne,
akcesoria i inne.

Na odcinku drég kotowych zaczynajg by¢ realizowane
whnioski, wynikajgce z doswiadczen ubiegtych lat. Artykut
124 ustawy konstytucyjnej NRD stworzyt podstawe do
centralnego planowania i centralnego nadzoru drég. Ko-'
rzystne rezultaty tego sg juz widoczne. Duze sumy inwes-
tycyjne, postawione do dyspozycji zarzadowi drég, poz-
wolg nie tylko na doprowadzenie do porzadku wazniej-
szych drég i mostéw, ale umozliwig roéwniez dalszg roz-
budowe sieci drogowej.

Wobec ograniczen w zaopatrzeniu w stal i inne ma-
terialy do budowy drég powstaje dla przemystu zaopa-
trzeniowego i instytucji naukowo-badawczych zadanie z
jednej strony jak najbardziej racjonalnej gospodarki ma-
teriatowej przez wyeliminowanie wszelkiej- improwizacji
w tym zakresie, a z drugiej strony wyprodukowanie ma-
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terialow trwatych i technicznie bez zarzutu, ktére mogty-
by zastgpi¢ surowce deficytowe.

Doswiadczenia przy dotyézasowych budowach wykazaty
trudnosci wynikajgce z opdéznionego ,stawiania do dyspo-
zycji $rodkow finansowych. To samo mialo miejsce przy
obiektach inwestycyjnych transportu uspotecznionego. Wy-
tyczne zdazajg do tego, ¢by Srodki finansowe byly przy-
gotowane juz w IV kwartale roku poprzedzajacego, przez
co nie bedzie szwankowalo terminowe zaopatrzenie.

Przy budowie mostéw materiaty budowlane musza byc¢
catkowicie dostarczone na teren budowy juz w Il kwartale
roku, jesli dotychczasowe przestoje w pracy majg sie
nie powtarzaé. Plany zaopatrzenia materialtowego muszg
by¢ zharmonizowane z planami budowlanymi.

W zakresie podniesienia wydajnosci pracy przy budo-
wach drég i mostow plany mobilizujgce, sporzadzone
przy wydatnej pomocy zwigzkéw zawodowych i czynnikéw
partyjnych, beda wielkg pomocg. Specjalny nacisk kia-
dzie sie na szkolenie zawodowe.

Zaplanowane szkoty zawodowe drogowe dla szkole-
nia narybku pracownikow i doszkalaniu pracownikow
starych beda wkrétce uruchomione, a powstajgca w Schlen-
singer szkola dla mistrzow drogowych stanie sie stu-
dium przygotowawczym do wyzszych uczelni na poziomie
akademickim. Od strony transportu nastgpi podobne po-
ciagniecie. Dotychczasowe szkolenie zawodowe zawiodto
oczekiwane nadzieje.

Stworzenie centralnej szkoty zawodowej wydaje sie byé
jedyng droga do osiggniecia pozadanego rezultatu wy-
szkolenia fachowca transportowego, panujgcego nad ca-
tym, skomplikowanym zagadnieniem transportu.

Szeroki zakres zagadnien, wigzacych sie z transportem,
nie pozwala autorowi omawianego artykulu na bardziej
sprecyzowane rozpracowanie poszczegoélnych wytycznych.
Daje w kazdym razie ogolny obraz drogi rozwojowej, po
ktorej transport drogowy NRD bedzie realizowa¢ za-
dania postawione mu przez gospodarkg narodowg ria okres
planu piecioletniego.

Ustalenie nasilenia obrotu pasazerodu; na liniach
autobusowych uj ZSRR

0Ogodlnie jest przyjete, ze obroét pasazerski za u-
biegly okres ustala sie na podstawie ilosci sprzeda-
nych biletow. Jednak dla ustalenia nasilenia ruchu
pasazerskiego praktykuje sie w ZSRR kilka metod:

1) metoda wypetniania ankiet;
2) metoda wydawania talonow;
3) metoda obserwacji wzrokowej.

Chcac ustali¢ nasilenie ruchu pasazerskiego na
danej linii, wydaje sie wszystkim pasazerom, kto-
rzy Stale korzystajg ze srodkéw lokomocji na pew-
nej trasie, ankiety, ktére po wypetnieniu sg zwra-
cane naczelnikowi stacji autobusowej. Na podsta-
wie danych, ktére wpisujg pasazerowie do ankiet, u-
sta a sie ilos¢ pasazeréw, korzystajagcych ze srodkow
lokomocji na okreslonych odcinkach.

Nasilenia w wyjgtkowych wypadkach, jak prze-
jazd wycieczek na zjazdy i imprezy sportowe, aka-
demie itp. nie bierze sie pod uwage. W tych wypad-
kach zwieksza sie dorywczo ilos¢ srodkéw transpor-
towych.

Po ustaleniu ilosci pasazerow korzystajacych ze
Srodkdw transportowych ustala sie iloS¢ potrzeb-
nych regularnych $rodkéw transportowych, kursu-
jacych z miejsca zamieszkania do miejsca pracy i
w powrotnym kierunku. Druga metoda, tzn. wyda-
wanie talonéw, polega na tym, ze wsiadajgcemu
pasazerowi wydaje sie specjalny talon, ktoéry oddaje
on konduktorowi w momencie wysiadania, co po-
zwala ustali¢ nasilenie obrotu pasazerskiego na po-

szczegoblnych odcinkach. Sposéb ten byt wyprébo-
wany w Moskwie i Leningradzie w latach 1947—
1949 i dat pozytywne wyniki. Po ustaleniu nasilenia
obrotu pasazerskiego wniesiono moc poprawek w
rozplanowaniu sieci komunikacyjnej, jak réwniez w
ilosci srodkéw transportowych. Stabag strong syste-
mu talonowego jest to, ze przy tym systemie nie
mozna uchwyci¢ os6b, ktore przesiadaja sie do in-
nych srodkéw lokomociji, jak réwniez punktéw ich
przesiadek.

Najprostszym sposobem, ale mniej _dokiadnym,
jest metoda obserwacji wzrokowej, ktérg przepro-
wadzajg wewnatrz autobusu konduktorzy wzglednie
specjalni obserwatorzy, na poszczegollnych przy-
stankach. Sposéb ten ze wzgledu na swojg prostote
i tanios¢, rozwingt sie szeroko w ZSRR tak na li-
niach miejskich, jak réwniez i na liniach pozamiej-
skich. Wszystkie wyzej omoéwione metody pozwalaja
ustali¢ prawidtowg sie¢ linii autobusowych i ilosci
potrzebnych srodkéw transportowych na danym od-
cinku. Obliczenia te nie mogg stuzy¢ na dluzsza
mete, gdyz np. wybudowanie fabryki w danej miej-
scowosci, wzglednie zmniejszenie personelu w tej
lub innej fabryce wptywa na nasilenie- obrotu pa-
sazerskiego. Dlatego metody te nalezy stosowac w
celu przeprowadzenia korekty w operatywnym pla-
nie przewozow na rok, kwartat, miesigc. Wtedy plan
przewozéw moze by¢ urealniony i moze by¢ do-
brym materiatem wyjsciowym do sporzadzania i ko-
rekty innych planéw, a szczego6lnie planéw finan-
sowych.
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W alka orentownosc¢ pracy marynarki handlowej w ZSRR

Powojenna pieciolatka Stalinowska, ktéra wywo-
tata wsréd ludnosci radzieckiej entuzjazm pracy,
wykryta nowe perspektywy dalszego wzrostu sit pro-
dukcyjnych, wzrostu mocy ekonomicznej, dobroby-
tu materialnego i kultury Panstwa.

Walka ludzi radzieckich o przedterminowe wyko-
nanie planéw prcdukc.i splata sie ScisSle z niemniej
uporczywag walka o podnoszenie wskaznikéw jakoi-
Sciowych, oszczednos¢ srodkow produkcji, zwieksze-
nie nadwyzek, obnizenie kosztéw wilasnych i przy-
$pieszenie obiegu Srodkéw obrotowych. To powsze-
chne dazenie patriotyczne do wszechstronnego za-
bezpieczenia ustroju ekonomicznego, potanienia
produkcji i wypracowania mozliwie najwiekszego
dochodu narodowego jest szeroko rozwiirete row-
niez i w marynarce handlowej radzieckiej.

Wyniki walki marynarzy o prace rentowng zeglu-
gi 1 uporzadkowanie gospodarki finansowej po-
twierdzity w calej rozciagtosci, ze transport morski
dysponuje wielkimi, malo jeszcze wykorzystanymi
rezerwami, ktdére postuza do obnizenia kosztéw wta-
snych przewozu i podniesienia dochodowosci zeglu-
gi. Rozwoj walki o rentownos¢ umozliwia z roku na
rok ulepszanie wynikéw dziatalnosci gospodarczo-
finansowej floty handlowej. Jednak wyniki osig-
gniete w- zadnej mierze nie okreslajg tych olbrzy-
mich niewykorzystanych mozliwosci, jakimi dyspo-
nuje flota handlowa.

Towarzysz Stalin uczy, ze przy nieumiejetnym go-
spodarowaniu pomiedzy mozliwoscig akumulacji, a
rzeczywistg akumulacjga moze powsta¢ dos¢ duzy
niedomiar. Dlatego nie mozna poprzesta¢ na mozli-
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wosciach akumulacji, lecz mozliwosci te przeobra-
zi¢ w rzeczywistosé, jesli istotnie zamierzamy stwo-
rzy¢ niezbedne rezerwy dla swego przemystu.

Muszg o tym zawsze pamieta¢ takze i pracowni-
cy morza. Nalezy z calg stanowczoscig walczy¢ o wy-
korzystanie rezerw, ukrytych w nieproduktywnych
przestojach statkbw w portach, przewlektych re-
montach, niewykorzystanej nosnosci i fadownosci
przebiegach balastowych, niedociggnietej szybkosci
statkOw, nieoszczednym zuzyciu materiatdbw ped-
nych, niedostatecznej konserwacji statkdéw, wresz-
cie w utracie, ubytku i uszkodzeniu tadunkow.

Dla przyktadu mozna przytoczy¢ na podstawie o-
bliczen wykonanych w przedsiebiorstwach radzie-
ckich, ze kazdy procent zwiekszenia okresu eksploa-
tacji statkébw obniza koszt wiasny o ca. 0,55%, kaz-
dy procent zwiekszenia nosnosci obniza_koszt wia-
sny o ca 04°0, kazdy prceent oszczednosci na bun-
krze i smarach obniza koszt wilasny o ca 0,25%,.

Dzwignig walki o podniesienie rentownosci jest
jak najszersze stosowanie rozrachunku gospodarcze-
go. Praktyka eksploatacyjna, oparta tylko na ilosci
ton, wzgl. tonomil oraz brak zainteresowania wska-
znikami jakosciowymi, ekonomikag transportu i wy-
nikami finansowymi zostata w Zwigzku Radzieckim
potepiona przez Partie i Rzad. zegluga morska ma
wszelkie mozliwosci, aby nie tylko pracowac¢ bez do-
tacji, lecz sta¢ sie wysoko-rentowng gatezig gospo-
darki narodowej. NP

® Opracowane na podstawie artykutu p t. ,Mobilizirujem
wsie rezerwy dla powszenia rentabielnosti raboty morskogo
flota“, mies. ,Morskoj Ftot“, lipiec 1950, nr 7.

Jak pracuja nasi transportowcy

Z KOMUNIKATU PKPG

WYKONANIE NPG W | KWARTALE 1951 R.

Zadania Narodowego Planu Gospodarczego na rok
161 (zwiekszone w poréwnaniu z zadaniami Planu 6-
letniego na ten rok) byly w | kwartale 191 r. po-
mysinie wykonywane. Charakterystyczne dla wykonania
planu w | kwartale 1951 r. bylo wzmozenie walki o ob-
nizenie kosztéw wiasnych produkcji i obrotu 1 o zwiek-
szenie akumulacji socjalistycznej.

Wedtug tymczasowych danych, wykonanie Narodowe-
go Planu Gospodarczego w 1 kwartale 1951 r. przedsta-
wiato sie na odcinku rozwoju transportu i tacznosci jak
nastepuije:

Przewozy towarowe wszystkimi $rodkami transportu ko-
lejowego, wodnego, samochodowego i lotniczego w | kwar-
tale 1951 r. wzrosty o 15 proc. w poréwnaniu z | kwar-
talem 1950 r.

Na kolejach normalnotorowych kwartalny plan przewo-
z6w towarowych zostat wykonany w 102 proc., przy wzros-
cie o 11 proc. w poréwnaniu z odpowiednim kwartatem ro-
ku ubiegtego.

.Warto$¢ ustug Poczty i Telekomunikacji, w cenach po-
rownywalnych wzrosta w | kwartale 1951 r. o 17 proc. w
poréwnaniu z odpowiednim kwartalemu ubiegtego roku.

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

ZOBOWIAZANIA 1-MAJOWE KOLEJARZY

(O) Apel zalogi Zaktadéw Przemystowych Stowarzy-
szenia Mechanikbw w Pruszkowie, wzywajgcy do podej-
mowania zobowigzan pierwszomajowych, jako pierwsi

podjeli kolejarze okregu biatostockiego. Robotnicy paro-
wozowni samorzutnie przystgpili poza godzinami pracy
do remontu zniszczonego parowozu PT 47—095, kt6éry od-
dadza do uzytku w koncu kwietnia.

Robotnicy warsztatéw wagonowych postanowili wyre-
montowac 1 odda¢ do ruchu 4 wagony poza ustalonym pla-
nem napraw $rednich i okresowych. Niezaleznie od tego
zaloga warsztatobw wagonowych zobowigzata sie wykonaé
jedng naprawe wagonu z materiatdbw zaoszczedzonych sy-
stemem Lidii Korabielnikowej.

Druzyny parowozowe stacji Warszawa—Zachodnia i
Odolany zobowigzaly sie wygospodarowa¢ w kwietniu rb.
okoto 75 ton wegla.

Brygady robocze parowozowni Warszawa —Praga zo-
bowigzaly sie zwiekszy¢ przecietny przebieg miesieczny
pomiedzy plukaniami parowozéw o 10%.

Pracownicy stacji Warszawa Gtéwna Towarowa posta-
nowili przetoczy¢ bez awarii 90 tys. wagonéw oraz skré-
ci¢ Sredni przestdj wagonéw o 4 godziny.

| KRAJOWA NARADA RACJONALIZATOROW PKP
ODBYLA SIE WE WROCLAWIU
(©)

Ruch racjonalizatorski w kolejnictwie cechuje
szybki i powazny rozwdj. Podczas gdy w r. 1945 wpty-
neto 970 pomystéw, to w r. 1950 kolejarze zgtosili 3,500
nowych wnioskow racjonalizatorskich. Wygospodarowane
dzieki zastosowaniu nowych usprawnien oszczednosSci
wzrosty w r. 1950 w stosunku do r. 1949 przeszio 4-
krotnie i wyrazaja sie sumg 40 mil., zt. Réwnolegle
wzrosta w kolejnictwie sie¢ klubéw racjonalizatorskich.
Obecnie czynnych jest w PKP 65 klubow racjonaliza-
cji i techniki, zrzeszajacych tgcznie 4.300 cztonkow.

Rozwo6j ruchu racjonalizatorskiego w kolejnictwie
charakteryzuje sie m. in. stosowaniem nowych me-
tod pracy, jak szybkosciowe naprawy parowozow i wa-
gonow oraz systematycznym pogtebianiem wsréd ra-
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cjonalizatoréw ich wiadomosci technicznych, gtéwnie
z dziedziny wspaniatych doswiadczen przodujacej tech-
niki radzieckiej.

Ujemnie odbijat sie na ruchu racjonalizacji, brak
planowania mysli racjonalizatorskiej, ktére powinno
wyrazaé¢ sie koncentrowaniem uwagi racjonalizatorow
na tzw. ,waskich gardfach” zaktadéw pracy, powol-
ne tempo rozpatrywania i zatatwiania wnioskéw racjo-
nalizatorskich; brak upowszechnienia mysli racjo-
nalizatorskiej przez przenoszenie pomystow do innych
jednostek PKP.

W dyskusji nad referatem uczestniczyto 43 méwcow,
uzupetniajgc go konkretnymi przyktadami z terenu.
Podkreslono m. in. nieumiejetng gospodarke kredy-
tami w klubach racjonalizatorskich, bezplanowos$¢ pra-
cy klubéw, brak wspoétpracy klubéw z uczniami war-
sztatowymi, ktéra przyczynitaby sie do spopularyzo-
wania ruchu racjonalizatorskiego ws$réd miodziezy ko-
lejowej.

Na zakonczenie obrad uczestnicy | Krajowej Nara-
dy Racjonalizatorow PKP uchwalili rezolucje, w kt6-
rej m. in. postanowili:

walczy¢ o powszechne stosowanie planowania my-
Sli racjonalizatorskiej, zwracajgc przede wszystkim u-
wage na waskie przekroje, na te odcinki pracy, ktore
najbardziej tamujg wydajno$¢ pracy zaktadow;

walczyé o jak najszersze upowszechnienie i stosowa-
nie pomystow racjonalizatorskich przez zapewnienie
szybszego zatatwiania wnioskéw racjonalizatorskich,
przez przezwyciezenie do konca biernosci poszczegdl-
nych jednostek administracyjnych w usprawnieniu, orga-
nizacji, pomocy w. opracowaniu i zatwierdzeniu wnios-
kéw racjonalizatorskich;

organizowacé szeroko pomoc dla racjonalizatorow i klu-
bow droga szkolenia i zwiekszonej opieki.

Z entuzjazmem przyjeto réwniez jako wytyczng dal-
szej pracy hasto: ,kazdy racjonalizator otoczy opieka
i przeszkoli jednego miodego robotnika”.

WSPOLZAWODNICTWO KOLEJARZY ST. SOPOT
Z KLIENTAMI EKSPEDYCJI TOWAROWEJ

(O) W Sopocie.zostala podpisana umowa o wspoétza-
wodnictwie pracy pomiedzy ekspedycjg towarowg st.
kolejowej Sopot, a 17 przedsiebiorstwami Wybrzeza,
korzystajgcymi z ustug kolei. Celem wspotzawodnictwa
jest usprawnienie przewozow kolejowych przez wza-
jemng pomoc w likwidacji r6znych trudnosci.

Kolejarze st. Sopot zobowigzali sie m. in. planowo
awizowaé przesyiki, sprawnie 1 szybko podstawia¢ wa-
gony oraz wzorowo obstugiwaé klientow. Wspo6tzawod-
niczace przedsieborstwa postanowity usprawni¢ zama-
wianie wagonow, racjonalnie wykorzystywaé ich ta-
downosé, jak réwniez terminowo zatadowywac i wyta-
dowywac towary.

O TYTUt NAJLEPSZEGO DYZURNEGO RUCHU

NA PKP
(O) Z nowg formag wspoétzawodnictwa wystgpit przo-
downik pracy, dyzurny ruchu stacji Trzebinia — Ed-

ward Marcinek, ktéry rzjucit wezwanie do podjecia
wspotzawodnictwa o tytut najlepszego dyzurnego ru-
chu na PKP.

BRYGADA ZMP OBSLUGUJE STACJE KRYNICA

(O) W Krynicy przekazano obstuge stacji kolejowej
brygadzie ZMP.

W imieniu miodziezowej brygady kolejowej, naczel-
nik stacji 25-letni zetempowiec A. Cichocki ztozyt zobo-
wigzanie wykonania w 100°0 planu obstugi stacji oraz
przetoczenia bez awarii 3000 wagonow osob. i towa-
rowych.

65 TYS. KM BEZ NAPRAWY
NA PAROWOZIE WASKOTOROWYM

(O) Maszynisci z parowozowni Sompolno (DOKP
todz) Zygmunt Nowaezewski i Mieczystaw Kuczkow-
ski oraz ich pomocnicy Andrzej Trzmielewski i Ed-
ward Lesniewski zobowigzali sie, $ladem normalnoto-
rowcow, przejecha¢ na parowozie waskotorowym 65
tys. km bez naprawy okresowej, zwiekszajgc ponadto
przebieg dobowy parowozu o 30°0 w stosunku do usta-
lonej normy.
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SWIETLICE MLODZIEZOWE
NA DWORCACH WARSZAWSKICH

(O) Na dworcach Warszawa GL, Warszawa Wilen-
ska i Praga-Most uruchomione beda juz wkrotce Swie-
tlice dla dojezdzajgcej miodziezy szkolnej. Swietlice
beda wyposazone w biblioteki, czasopisma, gry S$wie-
ticowe i niezbedne pomoce szkolne.

Nad organizacjg zycia $Swietlicowego czuwaé bedzie
wyszkolony personel pracownikéw Swietlicowych. Uru-
chomienie takich $wietlic przewiduje sie réwniez na
dworcach Warszawa Gdanska i Wschodnia.

WSPOLZAWODNICTWO MIEDZYBRANZOWE
NA STACJlI SUCHA

(O) Zatoga kolejowa stacji Sucha oraz pracownicy
miejscowego tartaku i bazy roszarniczej podjeli wspot-
zawodnictwo miedzybranzowe o usprawienie zatadunku
i wytadunku wagonow,, o kierunkowe tadowanie wagonéw
oraz zachowanie petnej bezawaryjnosci.

NARADA KOLEJARZY | METALOWCOW
W NOWYM SACZzZU 3
W SPRAWIE PRODUKCJI ODLEWOW

(O) W Nowym Saczu odbyta sie narada robocza kole-
jarzy i odlewnikbw poswiecona zagadnieniu polepszenia
produkcji odlewéw. Dotychczas bowiem produkcja kloc-
kéw hamulcowych, tulei, pierscieni do czesci parowozo-
wych i wogonowych i innych odlewéw z metali koloro-
wych byta czesto jakosciowo wadliwa i utrudniata eksplo-
atacje taboru kolejowego.

Na narade przybyli inzynierowie i naukowcy Akademii
Gorniczej i Instytutu Odlewnictwa w Krakowie przed-
stawiciele DOKP, ORZZ, ZZK, ZZM, fachowcy-odlewnicy
i racjonalizatorzy z Fabloku, z odlewni w Wegierskiej
Gorce jak réwniez liczni przodownicy pracy z warsztatow
kolejowych z Krakowa, Tarnowa, Rzeszowa i Nowego
Sacza.

Trescig narady byta wymiana doswiadczen miedzy na-
ukowcami a odlewnikami-praktykami. Opracowano kon-
kretne wnioski odno$nie przebiegu produkcji, usprawnien,
techniki odlewania i kontroli poszczegdélnych faz produk-
cyjnych.

DRUZYNY KONDUKTORSKIE PODEJMUJA
WSPOLZAWODNICTWO O BEZAWARYJINE
PROWADZENIE POCIAGOW ZBIOROWYCH

(O) Wzorem druzyn konduktorskich z Zagérza m. in.
druzyny konduktorskie ze stacji Koluszki zobowigzaly sie
przeprowadzi¢ bezawaryjnie w ciggu 3 miesiecy 180 pocia-
gbw zbiorowych; druzyny ze stacji Karsznice — po 160
pociagbéw, inne po 200 pociggow tranzytowych. Druzyny
konduktorskie pociagéw zbiorowych wezta Kamieniec Zab-
kowicki podjety zobowigzanie przeprowadzenia 300 po-
ciagéw zbiorowych bez awarii; druzyny konduktorskie
stacji Stupsk — 2700 pociagéw osobowych i 1200 pocig-

-gow towarowych, wzywajac do podjecia podobnych zobo-
wigzan druzyny konduktorskie stacji Biatogard i Szcze-
cinek.

P KS

PRZESZKOLONE KOBIETY Z PKS
OBStUGUJA DWORZEC AUTOBUSOWY

(K) Dnia 7 marca, w przeddzien Miedzynarodowego
Dnia Kobiet, 12-osobowa brygada kobieca, zlozona z
przeszkolonych b. pracownic fizycznych, objeta catkowitg
obstuge dworca autobusowego PKS w Katowicach.

PIEKNE OSIAGNIECIE
OB. OB. MARDULY | HASIRA

(MM) Mamy do zanotowania nowy piekny wynik
wspotzawodnictwa kierowcéw PKS w. zakresie przebiegow
miedzynaprawczych Ob. Marduta i Hasir z Ekspozy-
tury PKS w Zakopanem przejechali zgodnie z podjetym
swego czasu dtugofalowym zobowigzaniem 200.000 km na
autobusie marki ,Volvo“, bez naprawy gtéwnej i $red-
niej.. Wykonanie tego zobowigzania dato blisko 100.000 zt
oszczednosci. Jezeli uwzglednimy, ze kierowcy ci zadekla-
rowali przejechanie jeszcze dalszych 10.000 km oraz
trudne, gorskie-warunki ich pracy, to wyczyn ich zaliczy¢
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nalezy do najlepszych do tej pory osiagnietych. Redakcja
LTransportu i Spedycji“ sklada Ob. Mardule i Hasiro-
wi gratulacje i zyczenia dalszych sukcesow.

WSPOLZAWODNICTWO WARSZTATOW PKS

(MM) Od dnia 1 kwietnia br. wszystkie warsztaty
PKS przystgpity do dtugofalowego wspotzawodnictwa o
ufundowany przez Spoteczng Komisje Wspotzawodnictwa
proporzec przechodni, w zakresie wykonania planu pro-
dukcyjnego, obnizenia kosztow wiasnych oraz wyelimino-
wania reklamacji spowodowanych jakoscig napraw.

Wspotzawodnictwo to rozwineto sie na doswiadczeniach
i przyktadach warsztatéw w Gdansku i Poznaniu, ktore
wspoétzawodniczyly ze sobg w ciagu ubiegtego roku. W
wyniku obliczen za pierwszy 6-miesieczny okres zwycie-
zyly warsztaty w Poznaniu, ktére przekroczyly plan. pro-
dukcyjny o 41°% wyzej niz warsztaty w, Gdansku, przy
réwnoczesnym obnizeniu kosztow W’fasnych 0 937% oraz
przy wyzszym o 19,1% przekraczaniu Srednich norm pra-

.WSPOLZAWODNICTWO W DOPKS OLSZTYN

(MM) Na terenie DOPKS Olsztyn w roku 1950 wspot-
zawodnictwo kierowcow dato nastepujgce oszczednosci:
86.340 1 benzyny, 26.270 1 oleju napedowego. Dalo to
mozno$¢ dodatkowego przebiegu: 25.000 km na benzynie,
10.000 km na oleju’ napedowym, tacznie wiec 35.000 km.

200 TYS. KM BEZ NAPRAWY GLOWNEJ
NA LEYLANDZIE

(O) Kierowca samochodowy PKS ob. Piotr Gwiazda
wykonat swe zobowigzanie dlugofalowe przejechania na
Leylandzie .200 tys. km bez naprawy gtownej. W ten
sposoOb-przekroczyt on norme wyznaczong dla tego typu
wozow 0 40 tys. km. Za ten wyczyn zastuzony kierowca
otrzymat dyplom uznania i nagrode Gt. Kom. Wspoiza-
wodnictwa Pracy Zw. Zaw. TransportowcOw w wysokosci

3 Blél uczczenia Swieta robotniczego 1 Maja Ob. Gwiazy
da zobowigzat sie przejecha¢ na swym wozie jeszcze 10
tys. km.

OSIAGNIECIA KLUBU RACJONALIZATOROW
PKS OKREGU POZNANSKIEGO

(O) Elektromechanik i zarazem przodujacy racjona-
lizator Bronistaw Jaskiewicz opracowat 4 wartoSciowe
pomysty: zautomatyzowana stacje tadowania akumulato-
réw, przyrzad do sprawniejszego rozmontowywania samo-
chodéw, urzadzenie Sygnalizujgce brak powietrza w o-
ponach samochodowych oraz kompresor umozliwiajgcy

tadowanie opon samochodowych z kilku punktéw hali
warsztatowej. ) ) ) )
Z -okazji zblizajgcego sie Swieta 1 Maja czionkowie

klubu zobowiagzali sie wyposazyé do tego czasu lokale
dla klubu techniki i racjonalizacji w Poznaniu, Turku,
Kaliszu, Zielonej Goérze i Szczecinie. Podjeli réwniez sze-
reg zobowigzan oszczednosciowych m. in. podniesienia
oszczednosci stali resorowej o 5%, karbidu o 10%, pa-
liwa i smaréw o dalsze 1% i ogumienia 0’5%.

SLASKIE LINIE KOMUNIKACYJNE

ZOBOWIAZANIE DLUGOFALOWE
KIEROWCOW AUTOBUSOWYCH

(X) W dniu 20 wrzes$nia 1950 r. kierowcy autobusowi
SLK E. Sekuta i P. Stencel spetnili przyjete na siebie
zobowiazanie, przejechawszy bez generalnego, a nawet
Sredniego remontu autobusem marki ,Mercedes” nr re-
jestr. T 60051 — 350.000 km, ustalajgc tym samym re-
kord w skali krajowej, a by¢ moze nawet miedzynarodowej.
Wage osiagniecia powigeksza jeszcze fakt, 1z autobus ten
wydobyty zostat przez pracownikéw radomskiego oddzia-
tu PTPP . pdl minowych w rejonie Elblaga, gdzie pozo-
stawita go cofajgca sie armia niemiecka. Odremontowany,
kursowat jako wo6z wycieczkowy, przejezdzajac okoto
40.000 km do czasu zakupienia go przez 6wczesne SLA.
Rekord ten odbit sie w roku ubiegtym gtosnym echem na
terenie kraju.

Po przeprowadzeniu generalnego remontu, wspomniany
autobus w dn. 8 lutego 1951 r. ponownie witgczony zostat
do ruchu w publicznej komunikacji osobowej, zaopatrzo-
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ny na zewnetrznej stronie karoserii w napis: ,Autobus
ten przejechat 350.000 km bez naprawy gtéwnej. Obecnie

po generalnym remoncie startuje po nowe osiggniecia“.

Pod datg 12 lutego 1951 r. kierowcy tego autobusu E
Sekuta i M. Wardas ztozyti do Rady Zakladowej SLK
zobowigzanie dtugofalowe nastepujacej tresci:

.Doceniajagc znaczenie przedterminowego wykonania
Planu 6-letniego, ktérego zadaniem jest budowa socja-
lizmu w Polsce, materialna i kulturalna poprawa warun-
kéw bytu klasy.robotniczej, zdazajagcej na kazdym od-
cinku pracy do utrwalenia $wiatowego pokoju przyjmu-
jemy na siebie zobowigzanie:

1 .przejechanie 300.000 km bez remontu autobusem mar-
ki ,Mercedes* nr rej. T 60051, ktory uprzednio przeje-
chat bez remontu 350.000 km, a po dokonaniu kapitalnego
remontu powierzono nam jego obstuge,

2 przediuzenia zywotnosci opon wyzej wymienionego
autobusu do 80.000 km,

3. zaoszczedzenia na kazde przejechane 5.000 km —
50 1 paliwa.

Rownoczesnie wzywamy wszystkich  kierowcow SLK
jak réwniez kierowcéw autobusowych catego, kraju, do
podjecia tej formy wspotzawodnictwa“.

W dniu 1931951 r. kierowcy E. Sekuta i M. Wardas
dla zaakceptowania doniostosci wspotzawodnictwa w* wy-
konaniu Planu 6-letniego, podwyzszyli swoje zobowigza-
nie w zakresie oszczednosci paliwa z 50 1 = na 200 |
na kazde przejechane 5.000 km.

PORTY | ZEGLUGA MORSKA

DALSZY ROZWOJ RUCHU WSPOLZAWODNICTWA

(JKP) Port szczecinski moze sie poszczycic nowymi o-
siggnieciami w dziedzinie wspo6tzawodnictwa pracz. Sze-
roko rozwinieta akcja wspoétzawodnictwa pracy w kazdym
miesigcu obejmuje coraz to wieksze ilosci robotmkow. W
lutym np. na nabrzezu ,Parnica“ uczestniczyto we wspot-
zawodnictwie pracy 84% zalogi.

W lutym mianowicie dwie czotowe brygady wykonaly
ponad 1400 ton dodatkowych przetadunkéw. Pierwsze
miejsce zajeta brygada Sztajnera, wykonujgc 159% nor-
my i dajgc 719 ton ponadplanowego przetadunku. W dru-
gim miejscu znalazta sie brygada Wysokiriskiego, ktora
wykonata 195 ton ponadplanowego przetadunku.

*

- Szeregiem osiggnie¢ moze se. ostatnio poszczyci¢ réw-
niez Polska Marynarka Handlowa. Ostatnie wyniki, uzys-
kane, w przedsiebiorstwie Polskie Linie Oceaniczne, nale-
zy przypisa¢ dziatalnosci Komitetow Obroncéw Pokoju,
ktére sg organizowane na wszystkich statkach® Komitety
te propaguja i wyjasniaja wsrod marynarzy wielkie zna-
czenie, jakie ma dla catlego S$wiata utrzymanie pokoju,
wskazujg im droge, po ktérej nalezy kroczy¢, by wygraé
walke o pokoj, walke o Plan 6-letni. Nierozerwalnos¢ tych
dwoch celdéw, a mianowicie wykonanie Planu 6-letniego i
wygranie bitwy o pokoj zostata znakomicie zrozumiana
przez zatogi polskich statkéw handlowych.

- Na s/s ,Puck® przeprowadzona zostata dzieki wysitkowi
zatogi naprawa maszyny gtéwnej w czasie o 14 dni krot-
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szym, anizeli bylo to pierwotnie przewidziane. Socjali-
styczna opieka nad statkiem i jego maszynami oraz u-
rzadzeniami ppzwolila na przediuzenie o 1 rok okresu
eksploatacyjnego. Oznacza to, ze tzw. odnowienie klasy
bedzie mogto by¢é opdznione o 1 rok. Kwestia ta ma duze
znaczenie dla eksploatacji statku, poniewaz kazde od-
nowienie klasy powoduje wycofanie statku z eksploatacji
na pSwien okres czasu. W konsekwencji prowadzi to wiec
do obnizenia rocznej zdolnosci przewozowej tego statku
i niemoznosci jego petnego wykorzystania.

Dla uczczenia Berlinskiej Sesji Swiatowej Rady Po-
koju zatoga m/t ,Karpaty* wykonata dodatkowy rejs na
zaoszczedzonym paliwie. Osiggniecie to jest bardzo po-
wazne, zwazywszy, ze jesteSmy dopiero na poczatku ro-

ku.

Zatogi m/s ,Walter* i s/s ,Putaski* wykonaty przed-
terminowo plany kwartalne przewozéw; m/s ,Walter”
uzyskat przy tym 164°/0 wykonania planu, s/s ,Putaski”
za$ 132°o.

*

Ciekawa inicjatywe wykazali w zakresie spraw kultural-
nych czlonkowie zatdg Polskiej Marynarki Handlowej. Ma-
rynarze zorganizowali na statkach zespoly teatralne. Pod-
czas swego ostatniego rejsu do Indii zespdt teatralny
m/s ,Walter* dat w szeregu portéw przedstawienia.

Rowniez zespét teatralny na s/s ,Putaski‘ dat szereg
przedstawien podczas pobytu w portach w czasie podrézy
do Chin Ludowych

*

W walce o racjonalng gospodarke weglem zostata w

Gdansku zwotana narada, w ktérej udziat wzieli pala-
cze Polskiej Marynarki Handlowej, zatogi parowozowe,
palacze kottowni lgdowych oraz inzynierowie i profesoro-
wie Instytutu Gospodarki Cieplnej przy Politechnice Gdan-
skiej.
O{)szerny referat wygtosi! na poczatku narady prze-
wodniczacy Okregowe] Komisji Rady Zw. Zaw. ob. Si-
kora. Referent, omawiajac zagadnienie wiasciwej gospo-
darki weglem zwrécit uwage na to, ze niejednokrotnie
oszczednosci w gospodarce weglem moga w rezultacie stac¢
sie tylko oszczednosciami pozornymi. Przyktadem takich
pozornych oszczednosci moze by¢ gospodarka weglowa na
s/s ,Tobruk“. Na statku tym mianowicie zaoszczedzono
w ciggu 150 dni 600 ton wegla. Oszczednos$¢ ta jednak
spowodowata spadek szybkosci statku, ktéry w rezultacie
dat przedtuzenie rejsu o 4 dni. Oczywiscie taka oszczed-
nos¢ jest tylko pozorna, gdyz przyczynia straty na innym
odcinku zycia gospodarczego.

Po referacie wywigzala sie obszerna dyskusja, w kto-
rej zabrato glos szereg przedstawicieli zatég. Podejmo-
wali oni zobowigzania obnizenia zuzycia wegla.

ZEGLUGA SRODLADOWA

BYDGOSKA EKSPOZYTURA Pzs ZAJELA
PIERWSZE MIEJSCE WE WSPOLZAWODNICTWIE.

(0) W wyniku dtugofalowego wspoétzawodnictwa mle-
dzy ekspozyturami Panstwowej Zeglugi Srodladowej —
pierwsze miejsce zajeta Ekspozytura P2S Bydgoszcz,
zdobywajgc tym samym proporzec przechodnj ufundowany
przez Gtowny Komitet Wspoétzawodnictwa Zeglugi Sréd-
ladowej i Stoczni Rzecznych.

KRZYZE ZAStUGI DLA CZLONKOW ZALOGI
HOLOWNIKA ,,KWIDZYN".

(O) Zaloga holownika ,Kwidzyn* z gdanskiego od-
dziatlu Zeglugi Srddlagdowej otrzymata odznaczenia pan-
stwowe za uratowanie siedmiu rybakéw na Zalewie Wi-

Slanym.  Szyper Teofil Bienkowski otrzymat srebrny,
Krzyz Zastugi, trzech cztonkéw zalogi statku — bra-
zowe.
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PLL LOT

PIERWSZA W POLSCE ZETEMPOWSKA BRYGADA
LOTNICZA.

(0) Zetempowcy zatrudnieni w PLL ,Lot* zorganizo-
wali pierwszag w Polsce brygade lotnicza, obstugujaca
samolot  pasazerski na. tras ¢ Warszawa—Krakow.
W skifad brygady wchodza: kaoitan statku — | pilot Sta-
nistaw .Surowiec, |l pilot Edward Kamela, radiotele-
grafista Zdzistaw Was i mechanik poktadowy Feliks
Skurczynski. .

Brygada miodziezowa ztozyta zobowigzanie przelotu
w kazdym miesigcu 500 km na zaoszczedzonym paliwie.
Jest. to pierwsze tego rodzaju zobowigzanie w polskim
lotnictwie komunikacyjnym.

| ROZNE 1

OSTRZEZENIE DLA KIEROWCOW
SAMOCHODOWYCH

(hm) Przed kilku tygodniami w Swietlicy warszawskiej
Ekspozytury PKS odbyta sie rozprawa sadowa przepro
wadzona przez wojewodzkie wiadze sadowe przeciwko
kierowcy samochodowemu ob. Suska Mieczystawowi, oskar-
zonemu o spowodowanie wypadku na trakcie Minsk Ma-
zowiecki— Deby W.ielkie dnia 17.1.1951 r.; skutkiem te-
go wypadku poniost ciezkie obrazenia i zmart w szpita-
lu ob. Cieszkowski Stefan — kierownik szkoty powszech-
nej z Brzezin gmina Wigzowna.

Przew6d sadowy wykazatl, ze kierowca w dniu wypadku
pit czterokrotnie wodke z pomocnikiem i konwojentami,
przez co miat zmniejszong reakcje psychiczna; po wypadku
nie udzielit pomocy poszkodowanemu i odjechat przy poga-
szonych Swiattach; w toku rozprawy nie okazat skruchy,
lecz w perfidny sposéb wymigiwat sie od odpowiedzial-
nosci. Wyrokiem sadu wojewddzkiego skazany zostat na
8 lat wiezienia i dozywotnie pozbawienie prawa jazdy.

Na rozprawie sgdowej byto obecnych okoto 500 kierow-
cow z Ekspozytury Towarowej, Ekspozytury Osobowej i
Ekspozytury Spedycyjnej Nr 1 PKS oraz wielu pracowni-
kéw umystowych i przedstawicieli Dyrekcji Okregowej
PKS w Warszawie oraz Zwiazku Zawodowego Transpor-
towcow.

*

Powyzsza krotka notatka nie wymaga specjalnego_ ko-
mentarza — szczegOlnie jezeli chodzi o picie wodki.
Kazdy kierowca wie co méwia przepisy o ruchu samocho-
dowym (Rozp. z dnia 27X1937 r. w brzmieniu ustalonym
rozporzadzeniem z dnia 15.1V.1948 r. Dz. U.R.P. Nr 27
poz. 186 i zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia
2.1X. 1948 r. — Dzien. Taryf i Zarzagdzen Komunikacyjnych
Nr 29 poz. 209. Przepisy te moéwig takze o zachowaniu
sie kierowcy po wypadku samochodowym.l) Zastosowa-
nie sie do tych przepiséw lezy zarébwno w interesie wias-
nym kierowcy, jak réwniez i nade wszystko lezy w in-
teresie gospodarki narodowe;.

llos¢ i szybko$¢ pojazdéw samochodowych na drogach
publicznych wzrasta, réwniez wzrasta wszelki inny ruch
drogowy — konny i pieszy i dlatego rola kierowcy samo-
chodowego staje sie coraz bardziej odpowiedzialna. Rola
i zadania komorek transportowych w przedsiebiorstwach
uspotecznionych polega miedzy innymi I na tym, aby kie-
rowcom wyjasniaé ich wazng role, kontrolowac¢ ich
stosunek do pracy i odbiera¢ prawa jazdy kierowcom tym,
ktérzy swojej roli nie rozumiejg nalezycie; a wiec strzec
interesu gospodarki narodowej zanim zostanie on nara-
zony na straty.

i) na ten temat patrz artykut A. Olechnowicza: ,Zacho,

wamie sie kierowcy po wypadku samochodowym w nr V/
1950 r. ,Transport i Spedycja“.

DO PRENUMERATOROW. Wszelkie sprawy zwigzane z prenumeratg i kol-
portazem ,Transportu i Spedycji“ zatatwia ,Ruch“ Warszawa, Srebrna 12. tel.804-20.

Sprawy te beda sprawniej i

szybciej

zatatwiane, o ile beda tam kierowane

bezposrednio, z pominieciem Redakcji i Administracji,
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Przeglad prasy transportowej

Polecamy naszym czytelnikom ciekawe ,opracowania,
poruszajgce aktualne zagadnienia naszego kolejnictwa,
ktére ukazaly sie w ostatnich numerach (2, 5, b — 01 r.j
LZycia Gospodarczego“ . Sg to artykuly: ,O wlasciwe wy-
korzystanie taboru kolejowego® — M. Sadulskiego (w
nr 2), omawiajgcy zadania postawione przez Plan b-let-
ni Polskim Kolejom Panstwowym i $rodki, ktére powinny
zapewni¢ realizacje tych zadan. Autor stwierdza, ze juz
w 1949 r. przewozy kolejowe przekroczyly znacznie po-
ziom przedwojenny, a zasadnicze wspotczynniki, jak o-
brotu wagonéw i przebiegu dobowego wagonow i parowo-
z6w sg niewspotmiernie wyzsze. .

Omowiwszy zagadnienia inwestycyjne i elektryfikacji
najwazniejszych weztéw, autor przedstawia koniecznosé
dokonania daleko idacych usprawnien. Prace te bedg mia-
ty charakter zar6éwno techniczny, a zatem powiekszenie
szybkosci technicznej, mechanizacja przetadunkéw, _po-
wiekszenie ilosci wagonéw wysokotadownych jak i or-
ganizacyjny, Zmierzajgcy przede wszystkim do $cistego
powigzania pracy PKP i ustugobiorcéw systemem plano-
wych umoéw przewozowych, opartych na szczegétowym
bilansie towarowym. Powinny one przewidywac nie tylko
zatadunek, ale rowniez wytadunek, a na szczeblu zbior-
czym by¢ zestawiane w formie miesiecznych i kwartal-
nych planéw operatywnych, zobowigzujacych do stosowa-
nia Scistej dyscypliny i utatwiajgcych marszrutyzacje
przewozéw. ,Elektryfikacja kolei gtébwnych* — Stanista-
wa Kuczborskiego (nr 6), w ktorym autor omawia prze-
widziane w planie elektryfikacji kierunki i wezly kolejowe,
przedstawiajgc skrocenie przebiegu, oszczednosci na we-
glu i inne korzysci ptynace z modernizacji napedu. Stwier-
dziwszy ,dojrzalos¢® PKP do elektryfikacji formutuje
wniosek o zelektryfikowanie w planie diugofalowym
wszystkich linii magistralnych. ,

.Planowanie przewozéw na PKP* — Seweryna Wro-
bla (nr 5). Autor jest zdania, ze nie bedziemy w stanie
przejs¢ na planowanie przewoz()w (nie tylko samego za-
tadunku) tak dlugo, jak dlugo nie bedzie przeprowadzo-
ne planowe potaczenie rejonow produkcji z rejonami zby-
tu. JesteSmy obecnie w stadium préb pogtebi;nia plano-
wania operatywnego i rozpoczeto z pomysinym rezulta-
tem préby marszrutyzacji i wdrozenia dyscypliny prze-
wozowej.

,Mechanizacja pracy tadunkowej na PKP* W. W,
(nr 5). W artykule tym znajdujemy probe kalkulacn kosz-
téw i pracy urzadzen tadunkowych, potrzebnych dla zme-
chanizowania przetadunkéw na 50 najbardziej® ruchliwych
stacjach kolejowych, w odniesieniu do najczesciej wyste-
pujacych towaréw masowych. Autor omawia spodziewane
oszczednosci przez zmniejszenie pracy recznej i skréce-
nie postoju wagondéw, wykazujgc, ze rentownos¢ nakila-
dow jest szybka i wysoka, jednak ze wzgledu na skale
wydatkéw, mozliwosci materiatowe i produkcyjne przemy-
stu, realizacja musi by¢ rozlozona w czasie.

Nr 2 miesiecznika ,,Miasto“ zawiera m. in. artykut inz.
Plewako pod tytutem ,Zagadnienie szybkiej komunikacji
miejskiej na tle doswiadczen zagranicznych“. Po krotkiej
charakterystyce rozwigzan i urzadzen metra w Moskwie,
Berlinie, Sztokholmie, Londynie i Paryzu, autor wycigga
whnioski dotyczace .naszych warunkéw komunikacyjnych,
a majgce nalcelu zharmonizowanie wszystkich $rodkéw

drobne wiadomosci

n ZWYZKA STAWEK BEZPOSREDNICH
DLA LADUNKOW IDACYCH VIA PORT SUDAN

(JM) Stawki frachtowe dla towaréw przeznaczonych do
Portow: Jeddah, Massawah i Djibouti, a przetadowywa-
nych w porcie Sudan, zostaly z dn. 8 stycznia 1951 r.
na nowo ustalone i to dla:

colli ponizej 2 ton

— sh. 14) — za tone
colli o wadze 2 i wiecej ton

— sh. 19) — za tone.

komunikacyjnych, wsréd ktérych metro nie moze byé
traktowane jako zagadnienie samo w sobie, lecz jako
czes¢ sktadowa ogdlnego systemu komunikacyjnego. Arty-
kut zawiera szereg ciekawych szkicow i danych poréw-
nawczych.

W nr 1/51 miesiecznika ,Automobil" polecamy naszym
czytelnikom artykuty: ,Wykorzystanie gazu sprezonego
w transporcie samochodowym® — inz. Strelnikowa
i ,Zmniejszenie zuzycia paliw drogg indywidualnego re-
gulowania® — inz. Sierowa, bardzo aktualne dla naszych
warunkow i ukazujgce osiggniecia i doswiadczenia Zwigz-
ku Radzieckiego w tym zakresie.

Na zakonczenie podajemy streszczenie artykulu zawar-
tego w tym samym numerze pt. ,Doswiadczenia nabyte
przy eksploatacji takséwek" — B. Budrina.

W zwiazku z 'rosngcym dobrobytem ludnosci stale po-
wieksza sie ilos¢ miast obstugiwanych w ruchu osobowym
przez takséwki, przy czym najwieksze przedsiebiorstwo
takséwkowe posiada Moskwa. Taksowki moskiewskie czyn-
ne sg w zasadzie w ciggu catej doby, przy czym ilos¢ ich
uzalezniona jest od przewidywanego zapotrzebowania,
a wykresy pracy wykazujg wahania sezonowe. Opracowa-
nie wykresow stanowi czynno$¢ skomplikowana, niemniej
bardzo wazng. Zadaniem kazdego kierowcy jest wykona-
nie i przekroczenie planu ptatnego przebiegu, jak rowniez
maksymalne podwyzszenie wspoiczynnika wykorzystania
przebiegu. Postoje takséwek znajdujg sie w poblizu wiel-
kich magazynéw, dworcow kolejowych, hoteli, teatréw,
kin itp,, a ilos¢ ich wynosi obecnie 158. Najintensywniej
wykorzystywane sg taksowki na postojach w poblizu
dworcow.

Punkty dyspozytorskie umieszczone sg w specjalnych
budynkach na punktach postojowych o najwyzszej frek-

:wencji i czynne sa przez calg dobe.

Do obowigzku dyspozytora nalezy kierowanie taksoé-
wek zaleznie od zapotrzebowania z jednego postoju na
inny, kontrola ich pracy i przyjmowanie zamowien tele-
fonicznych.

Dyspozytorzy korzystali dotychczas z miejskiej sieci
telefonicznej, jednak w zwigzku z coraz wieksza rozbu-
dowa przedsiebiorstwa rozwazana jest sprawa zorganizo-
wania wilasnej sieci tgcznosci, ktéra tgczytaby centralne
biuro dyspozytorskie z punktami rejonowymi i wszystki-
mi miejscami postojow. Pozwoli to na wykonywanie sta-
tej kontroli i natychmiastowe kierowanie wolnych wozow
zaleznie od stwierdzonego zapotrzebowania.

Ministerstwo transportu samochodowego przeprowadza
specjalne badania potokéw pasazerskich i opracowuje me-
todyke planowania, co pozwoli na doktadniejsze okresle-
nie potrzeb i wtasciwe rozmieszczenie postojow.

Bardzo wazng sprawg jest instruowanie kierowcow bez-
posrednio podczas pracy i organizowanie aparatu® kon-
trolnego, przy czym personel kontrolujgcy przydzielony
bywa do okreslonych miejsc postoju, poza lotng kontrolg,
korzystajgca z samochoddw. Przywigzuje sie duza wage
doZaznajomienia pasazeréw z taryfa i wykazem posto-
jow, za pomocg rozprowadzania wydawnictw reklamowych
I ogloszen w hotelach, restauracjach, teatrach, dworcach
itp. Wszyscy pracownicy przedsiebiorstwa dazq do" po-
stawienia eksploatacji takséwek na wzorowej stopi\(]e“N

ZWYZKA STAWEK FRACHTOWYCH
Z | DO PORTOW WSCH. AFRYKI

(JM) Tow. Zeglugowe nalezace do konferencji zeglu-
gowej East African Conference donosza o 15°/0 zwyzce sta-
wek frachtowych dla towaréw, idacych z lub do portow
wsch.-afrykanskich Beira — Cape Town Range (Guarda-
fui). Zwyzka obowigzuje od dnia 1 marca 1951 r. Staw-
ki do portéw niekonferencyjnych (out ports) zwyzkowaty
o 1500.



Sir. 240

PRZEPISY DOTYCZACE PRZESYLEK DRUTU
ZELAZA 1 STALI DO KARACHI, PLD. WSCH.
AFRYKI ORAZ PtD. AMERYKI

(IM) Z portéw wytadowczych w.w. krajow nadchodzg
skargi i reklamacje z powodu stabego, lub niéwystafcza-
jacego znakowania i opakowania przesylek zelaza i dru-
tu. Powstajg z tego powodd dodatkowe koszty i trud-
nosci przy cleniu towaréw, jajc réwniez zagubienie, lub
mylne ich wydanie. Przypominamy wiec ponizej o obo-
wigzujacych przepisach.

Przy znakowaniu farbg powinno sie jedynie uzywacé
farby olejnej, gdyz jest trwalsza i trudno sie zmywa.
Nie nalezy nigdy znakowa¢ mr na kolor niebieski. Jezeli
dana przesytka przeznaczona jest dla kilku odbiorcéw, za-
leca sie stosowanie przy znakowaniu poszczegélnych partii
inne kolory farby olejnej, aby w ten sposéb unikng¢ po-
myitki przy wydawaniu towaru. Obok znakowania farbg
poleca sie oznacza¢ towar etykietami wzglednie plytkami
metalowymi.

ZWYZKA STAWEK FRACHTOWYCH
GULF — EUROPA

(JM) Towarzystwa zeglugowe, nalezace do konferenciji
zeglugowej Gulf — Mediterranean Ports Conference, Gulf
— French Atlantic Hamburg Range Conf. i Gulf — Scan-
dinavian & Baltic Sea Ports Conf. podwyzszyty stawki po-
wrotne za tadunki, idace z portow Gulfu do Europy o
10% od dnia 1 marca 1951 r.

ZWYZKA STAWEK FRACHTOWYCH
DO PORTOW BLISKIEGO WSCHODU

(JM) Z dniem 1 lutego 1951 r. stawki frachtowe z
Gdyni, Gdanska i Szczecina do portow Bliskiego Wscho-
du zostaly podwyzszone o ok. 20%.

ZWYZKA STAWEK: INDIA — EUROPA

(JM) Na skutek wzrostu kosztow eksploatacyjnych staw-
ki frachtowe za przewozy tadunkéw z portéw Indyjskich,
Pakistanu i Ceylonu do portow kontynentalnych Europy
wzrosty o 25%.

ZWYZKA STAWEK FRACHTOWYCH
Z | DO PORTOW AZzZJI WSCHODNIEJ

(JM) Z dniem 19 stycznia 1951 r. konferencje zeglugowe,
obstugujace porty pin. Europy, Marsylie, Genue i porty
Azji Wschodniej, podwyzszyly stawki frachtowe dla okres-
lonych towaréw, podanych w 'taryfie w 1 — 13 klasie to-
warowej (zwyzka wynosi 8%). Stawki frachtowe za prze-,
wozy do Szanghaju ulegly jeszcze wiekszej zwyzce.

ZWYZKA STAWEK FRACHTOWYCH
W RELACJI EUROPA — PLD. AMERYKA

(JM) Konferencja zeglugowa Outward Continental
Brazil Freight Conference podwyzszyta stawki frachtowe
za przew6z cementu od dn. 1 lutego 1951 r. o sh. 25)
— za 1.000 kg. Nadto wprowadzita obowigzujgcy od dnia
5 lutego br. nowy 25% dodatek kongestyjny dla tadun-
kéw idacych z Santos. Dla tej samej relacji powrotna
konferencja zeglugowa wprowadzita 25% zwyzke stawek,
obowigzujgcg od dnia 1 marca 1951 r.

Konferencja Zeglugowa River Plate General Cargo
Freight Conf. podwyzszytla stawki za tadunki z portow
Argentyny i Urugwaju do Europy od dnia 1 lutego 1951 r.
Dotychczasowe stawki w granicach do sh. 100) — zwyzku-
ja o sh. 10) —i, stawki od sh. 101) — do sh. 150) —
o sh. 15) —, za$ stawki powyzsze sh. 151) — o sh.
20) —.

Konferencja zeglugowa Outward Continental River Pla-
te Freight Conference wprowadzita z dniem 1 lutego
1951 r. dodatek kongestyjny w wysokosci 25% dla towarow
do Montevideo. Obecnie w porcie tym statki muszg cze-
ka¢ 2-3 tygodnie na wolne miejsce na nabrzezu.

Konferencja zeglugowa European South Pacific and
Magellan Conf. podaje do wiadomosci, ze stawki frach-
towe za tadunki idace do Kolumbii (porty wybrzeza Pa-
cyfiku), do Ekwadoru, Peru i Chile zostang z dniem 1
marca 1951 r. na nowo rozpatrzone. tadunki idgce do por-
tu Buenaventura obcigzone zostajg dodatkiem kongestyj-
nym w wysokosci 25% poczawszy od dnia 1 marca
1951 r.
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ZWYZKA FRACHTOW DO KOPENHAGI

(JM) Stawki frachtu morskiego z Gdyni do Kopen-
hagi zostaly podwyzszone o 15%.

ZWYZKA FRACHTOW Z ATLANTYCKICH PORTOW
MEKSYKU DO PORTOW EUROPEJSKICH

(JM) Powyzsze stawki frachtowe zostaly podwyzszone
0 ok. 10%.

ZWYZKA FRACHTOW Z EUROPY DO ADENU
(M) W najblizszym czasie nalezy oczekiwa¢ podwyz-

. ki frachtow morskich wymienionej relacji. Szczegotow na

razie brak.

NOWE PODWYZKI FRACHTOWE
W -KOMUNIKACJI Z AUSTRALIA

(IM) W zwigzku z tym, iz warunki przetadunkowe w
portach australijskich nie uleglty zadnej poprawie, a prze-
ciwnie mialy ostatnio miejsce strajki w Melbourne —
linie konferencyjne podwyzszyly z waznoscia od 9.IV.
stawki swoje o 15%.

ZWYZKA STAWEK DO BRAZYLII

(JM) Stawki konferencyjne do Brazylii Pétnocnej uleg-
ty zwyzce. Zwyzka ta jest opracowana osobno dla po-
szczegolnych towaréw. Wprowadzony z dniem 30 wrzesnia
rub. 10% dodatek zwigzany z trudnosciami eksploa-
tacyjnymi portow brazylijskich pozostaje nadal w mocy.

ZWYZKA STAWEK LINII ANTWERPIJSKIEJ PMH

(JM) Polskie Linie Oceaniczne donosza,, ze 15% doda-
tek zimowy stosowany od [.XIl. do 15.lll. na powyzszej
linii  (Hamburg, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpia) w
zwigzku z ogolng podwyzka kosztow eksploatacyjnych
bedzie utrzymany nadal jako dodatek staty.

OBNIZKA DODATKU ,,CONGESTYJNEGO”
W PORTACH BRAZYLIJSKICH

(JM) Obowigzujacy w portach brazylijskich tzw. doda-
tek ,congestyjny* zostat z dniem 11V.1951 r. do konica
czerwca 1951 r. obnizony z 25% na 15% dla portu Rio de
Janeiro i na 10% dla portéw Santos i portu Allegre.

PODWYZKA KOSZTOW PRZELADUNKOWYCH
W PORTACH ZACHODNIO-NIEMIECKICH

(JM) Z dniem 15 marca br. zostaly podwyzszone koszty
przetadunkowe niemieckich portach oceanicznych. Pod-
wyzce ulegty réwniez optaty portowe ponoszone przez stat-
ki. Podwyzka wynosi ok. 5% dla przesytek eksportowych
i ok. 10% dla przesytek importowych. Rowniez ulegty pod-
wyzce oplaty zwigzane z organizacjg wagonow zbioro-
wych i zwigzane z tym skltadowe. Podwyzki te wynosza
od 5 do 15%.

PODWYZKA TARYFY KOLEJOWEJ W USA

(UM) Z dniem 27.111 br. zostaly podwyzszone taryfy
kolejowe na przewdz towaréw w USA o okoto 4%.

PODWYZKA FRACHTOW POMIEDZY PORTAMI
KONTYNENTALNYMI A PORTAMI BRYTYJSKIMI

(JM) Z dniem I.IV br. zostaly podwyzszone taryfy
morskie pomiedzy portami belgijskimi i holenderskimi a
brytyjskimi o przecietnie 10 do 12% w zaleznosSci od ro-
dzaju towaréw. Przypuszczalnie tej samej podwyzce uleg-
ng frachty z Hamburga i Bremy.

ZMIANY ORGANIZACYJNE SPEDYCJI
MIEDZYNARODOWEJ NA WEGRZECH

(JM) Na Wegrzech nastgpita dalsza reorganizacja spe-
dycji miedzynarodowej.  Przedsiebiorstwo panstwowe
Masped“, centralizujgce dotychczas wszelkie zagadnie-
nia spedycji miedzynarodowej w swoim reku, zatrzymuje
nadal jedynie opracowywanie transportow z krajami za-
morskimi i dalej lezagcymi anizeli kraje sasiadujgce. W
praktyce ,Masped“ zatrzymuje spedycje w komunikacji
z krajami kapitalistycznymi. Wszelkie natomiast transpor-
ty z krajami sasiadujgcymi, a wiec krajami Demokracji
Ludowej i Austrig opracowywac bedzie nowopowstata fir-
ma spedycyjna kolei wegierskich pod nazwa ,,Mavtrans.



Planujemy

Przemawiajgc na naradzie dziataczy gospodarczych w
czerwcu 1931 roku, Stalin powiedziat: ,..plan produkciji
— to zywa dziatalno$¢, dziatalno$¢ w praktyce milionow
ludzi. Realno$¢ naszego planu produkcji — to miliony
ludzi pracujgcych, ktérzy tworzg nowe zycie. Realnos¢ na-
szego programu, to zywi ludzie, to my wszyscy, nasza
che¢ do pracy, nasza gotowo$¢ do pracy po nowemu, na-
sza wola wykonania planu®“.l)

Ze stéw tych przebija wyraznie jedna zasadnicza mysl.
Planowanie nie jest funkcja mechaniczng, lecz jest czyms$
zywym, ktére po to, by bylo nalezycie wykonane musi
by¢ przede wszystkim nalezycie zrozumiane przez samych
planistbw. Dlatego tez odcinek dzisiejszy ,Planujemy*
poswiecamy omowieniu w ogolnych zarysach czesci skia-
dowych planu gospodarczego przedsiebiorstw transporto-
wych, by wskaza¢ planistom zleceniodawcom, w jaki spo-
sob wykorzystywane sg ich zgloszenia przewozowe.

Plan gospodarczy przedsiebiorstw transportowych skia-
da sie z o$miu zasadniczych czesci, ktére dzielg sie oczy-
wiscie dalej na poszczegolne sktadniki. Tymi czesSciami
sg: a) plan przewozéw, b) plan pracy taboru i urzadzen,
c) plan techniczny, d) plan zatrudnienia, €) plan zaopat-
rzenia materialowego, i) plan kosztéw wiasnych, g) plan
finansowy, h) plan inwestycyjny.

Zgtoszenie zleceniodawcy stanowi, jak to powiedzielis-
my w jednym z poprzednich odcinkéw ,Planujemy*, pod-
stawe do sporzadzenia planu przewozéw. Zostaje ono
tam uwzglednione przy odpowiedniej grupie towarowej
swojg waga i iloscig tonokilometrow, ktére muszg by¢
wykonane dla danego przewozu.

W tym miejscu zaczyna sie praca planistow przedsie-
biorstwa przewozowego. Na podstawie znajomosci stanu
taborowego, ktory znajduje sie w czesci technicznej planu,
praca przewozowa wyrazona w planie ustug w postaci to-
nokilometréw zostaje przeliczona przy pomocy wspotczyn-
nikébw ekonomiczno-technicznych, stanowigcych jedng z
podstawowych czesci planu eksploatacyjnego, na prace
taboru przedsiebiorstwa. Oczywiscie przeliczenie to nie
jest wykonywane dla kazdego zgtoszenia osobno, lecz dla
catkowitej masy przewozowej.

W dalszym ciggu, znajac wydajnos¢ pracy zatogi przed-
siebiorstwa, dokonuje sie na podstawie planu przewozéw
obliczenia niezbednego stanu zatrudnienia przedsiebiorst-
wa. Réwnoczesnie obliczona poprzednio praca taboru prze-
wozowego stuzy do przeliczenia jej na podstawie ustalo-
nych norm zuzycia na odpowiednig ilos¢ materiatow za-
opatrzeniowych, przy pomocy ktérych przewozy beda mog-
ty by¢ wykonane.

Stan zatrudnienia, praca taboru i zaopatrzenie materia-
towe, dajg zasadnicze podstawy do zbudowania podsta-
wowego elementu kosztéw wiasnych, jakimi sg naklady
Przedsiebiorstwa.

Z kolei znéw stawka taryfowa stuzy nam do oblicze-
nia wptywow, dla jednej z czesci planu finansowego.

W ten sposéb dochodzimy do wyniku finansowego dzia-
talnosci przedsiebiorstwa przewozowego.

‘) J. Stalin — Zagadnienia leninizmu.
1819 str. 355

Ksigzka 1 Wiedza

(4)

Jest rzeczg zrozumiatg, ze ta na pozoér prosta droga
wykorzystania zgtoszenia przewozowego do rocznego pla-
nu przewozOow danego przedsiebiorstwa jest w praktyce
znacznie bardziej skomplikowana i wymaga catego sze-
regu uzgodnien, poprawek itp. Schemat zasadniczy po-
zostaje jednak bez zmian.

Inaczej przedstawia sie wykorzystanie zgtoszen do ope-
ratywnego planu przewozéw. Tutaj na pierwsze miejsce
wysuwa sie sprawa operatywnego zorganizowania kon-
kretnych przewozoéw. Zgloszenie przewozowe wiec sta-
nowi¢ tutaj bedzie podstawe planu dyspozycji taborowej
i ruchowej.

W zgtoszeniach przewozowych podana jest relacja prze-
wozowa, a wiec miejsce zatadunku i miejsce wytadunku
danej partii towarow oraz rodzaj Srodka przewozowego,
jaki ma by¢ uzyty dla danego przewozu, a wiec np.
weglarka czy wagon kryty itd. Dane powyzsze pozwa-
laja przedsiebiorstwu przewozowemu na ustalenie wy-
korzystania danych Srodkéw przewozowych. Okazuje sie
z nich bowiem czy w miejscu wyladunku znajduje sie
jakas masa towarowa przeznaczona do zatadowania i
przewiezienia gdzie indziej, dla przewozu ktérej mogty-
by byé wykorzystane $rodki przewozowe, ktére przy-
wiozty pierwszy towar.

Oczywiscie sprawa ta moze znalez¢ swoje rozwigza-
nie jedynie przy znajomosci czasu, w jakim dane prze-
wozy majg hastgpi€. Stad tez zgloszenia przewozowe
uwzgledniajg okres zatadunku danej partii towaréw. Na
podstawie za$ znajomosci szybkosci przewozu i warun-
kéw przetadunkowych, przedsiebiorstwo przewozowe moze
ustali¢ czy te same S$rodki przewozowe bedg mogtly byc
uzyte dla wykonania obu rodzajéw przewozow.

Zgloszenie przewozowe wiec staje sie podstawg dla
ustalenia planu Zatadunkéw $rodkéw transportowych
przedsiebiorstwa. Dzieki nim moga zosta¢ na czas pod-
stawione zadane S$rodki przewozowe, a co za tym idzie,
w okreslonym terminie moze by¢ wykonana cala operac-
ja przewozowa.

Dalej — zgloszenie przewozowe — tam, gdzie mamy
do czynienia ze Srodkami przewozowymi bez wiasnego
napedu (kolej: wagon kolejowy musi by¢ ciggniony przez
lokomotywe; zegluga $rédlgdowa: barki ciggnione sg przez
holowniki) — stanowi podstawe dla planu ruchu. Przy
jego pomocy zestawia sie plan wykorzystania $rodkow
pociagowych, lokomotyw czy holownikow. Ma to szcze-
g6lne zastosowanie w przedsiebiorstwach, nie posiadaja-
cych Scistego rozktadu jazdy. Dla kolei wiec ma mniejsze
zastosowanie, natomiast w petni jest stosowane w zeglu-
dze s$rédlgdowej. Oczywiscie w komunikacji samochodo-
wej, gdzie w przewazajgcej mierze mamy Srodki transpor-
towe z napedem (samochody) zgtoszenia przewozowe nie
majg tego odrebnego znaczenia, a jest ono Scisle zwigza-
ne z planem natadunku.

Jak wida¢ z powyzszego zgloszenia przewozowe sg nie-
zmiernie waznym instrumentem w pracy przedsiebiorstwa
przewozowego. Majg one jeszcze i inne znaczenie, a
mianowicie w dziedzinie koordynacji przewozéw. O tym
z kolei poméwimy w nastepnym odcinku ,Planujemy*.



Wydawnictwa

Elementy techniki ksiegowosci przebitkowej — Autor Ka-
zimierz Sowa. Warszawa, rok wydania 1950, stron 152.

Ustréj socjalistyczny stworzyt wszystkie warunki pro-
wadzenia prawidtowej ksiegowosci. Tym niemniej zada-
nie podnoszenia poziomu prac rachunkowosci w naszych
przedsiebiorstwach nie moze by¢ zdjete z porzadku dzien-
nego. Rachunkowos$¢ jest bowiem jednym z wazniejszych
warunkéw prawidtowej organizacji rozrachunku gospodar-
czego, bedacego socjalistyczng metodg podnoszenia ren-
townosci"przedsiebiorstw 1 wzrostu akumulacji.

Praca profesora Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Kra-
kowie — K. Sowy jest napisana z myslg przyj$cia z po-
mocg tym, ktérzy sg odpowiedzialni za poziom rachunko-
wosci naszych przedsiebiorstw, tj. praktykom-ksiegowym
oraz tym, ktérzy przygotowujg sie lub przygotowujg in-
nych do spetniania w przysztosci zawodu ksiegowego, tj.
nauczycielom szkét zawodowych i studentom wyzszych
szkot ekonomicznych, a ewent. takze uczniom szkot zawo-
dowych.

Potrzeby zycia gospodarczego spowodowaly ogromny
rozw0j rachunkowosci, rownoczesnie zas na obecnym eta-
pie zadecydowaly o koniecznosci wprowadzenia jednolitej,
tj. znormalizowanej formy techniki przebitki w rachunko-
wosci. Normalizacja drukow usprawnia bowiem ich obieg
i opracowanie a jednoczes$nie przynosi znaczne oszczedno-
Sci. Praca prof. Sowy dotyczy wiec wylgcznie znormalizo-
wanej formy techniki przebitki, ktére] wprowadzenie roz-
poczeto u nas z dniem 1 stycznia 1950 roku. Jezyk autora
Jest_zwiezty, chwilami dochodzacy nawet do zbytniej la-
konicznosci, mysli sg najczescie] uszeregowane w punkty,
jak-to ma zwykle miejsce we wszelkiego rodzaju normach
prawnych i instrukcjach. Zreszta cata praca ma witasnie
charakter, zgodnie z zatozeniami autora.

ksigzkowe

Sposréd nasuwajgcych sie uwag nalezatoby moze pod-
kresli¢ zbyt powierzchowne rozpracowanie zagadnienia
prac przygotowawczych w ramach rozwazan o organizacji
pracy w przebitce i pominiecie np. powigzan rachunko-
wosci z dziatalno$cig operatywng i administracyjng: poin-
formowanie  pracownikéw tych dziatbw o obowigzkach
zwigzanych z rachunkowoscig, tj. jakie dokumenty, w ilu
egzemplarzach nalezy sporzadzi¢ celem zatatwienia ope-
racji, jak nalezy postepowac z dokumentami do chwili
ich doreczenia i wreszcie jakg droga, do kogo, w ilu e-
gzemplarzach i w jakich terminach nalezy dokumenty do-
reczyC. Miaty tez miejsce drobne potknigcia terminologi-
czne (uzycie na tej samej stronie lub w tej samej tabeli
kilku réznych stow, majacych oznacza¢ to samo: np. nie-
obowigzkowy, dowolny, nieobligatoryjny), ktére — jezeli
nawet nie wprowadzajg w biad, to jednak zmuszajg do
specjalnego skupienia uwagi i dodatkowego namystu. Pod-
kresli¢ nalezy i na dobro autora zaliczy¢ unikanie na ogol
stow pochodzenia obcego, co przy precyzyjnosci i zwie-
ztoSci wyrazania sie ma szczeg6lne znaczenie.

Na 20 koncowych stronach pracy zamieszczone s3
wzory formularzy znormalizowanej formy techniki prze-
bitki i ilustracje modeli nowoczesnego sprzetu uzywanego
do prac rachunkowych (skrzynki kontowe, krzesta, biur-
ka, maszyny). Praca prof. Sowy, o ile dotrze do rgk os6b
dla ktorych jest przeznaczona, powinna ufatwi¢ im za-
poznanie sie z nowoczesng technikg ksiegowosci przebit-
kowej i podnies¢ poziom ich kwalifikacji zawodowych.

Podkresli¢ jeszcze nalezy, ze zachowanie daleko idacej
dyscypliny tematycznej i nieporuszanie zagadniehn luzniej
zwigzanych z tematem spowodowane jest tym, ze ,Polgos*
przygotowuje do druku inne prace z zakresu rachunkowos-
ci, ktore beda stanowi¢ uzupetnienie pracy prof. Sowy.

Od Redakcji

Redakcja prosi o nadsylanie ew. artykutow i notatek
w dwéch egzemplarzach — poprawionych maszynopiséw,
pisanych jednostronnie na biatym papierze satynowanym
(oba egzemplarze): format znormalizowany, margines
4 cm z lewej strony, z odstepem podwojnym, tj. po 30 wier-
szy na stronie, ok. 60 znakéw w jednym wierszu. Po-
prawki atramentem (wyrazne) nie powinny przekraczac
5 na jednej stronie. W przypadku zalgczania fotografii
i rysunkow, prosimy o fotografie tylko czarne, kontrasto-
we, na blyszczacym papierze, rysunki na brystolu lub
kalce technicznej (bez siatki), wykonane technikg graficz-
no-kreslarskg, tuszem czarnym — nierozwodnionym, przy
czym co do ich wielkosci nalezy uwzglednié, ze mozemy
osiggna¢ maksymalne zmniejszenie trzykrotne; wielkos¢
napisow tak obliczona, aby po zmniejszeniu byly one
czytelne. Rekopisy i zalgczniki nie sg zwracane. Pod ar-
tykutami i notatkami prosimy podawa¢ doktadne adresy
prywatne i ew. miejsce pracy, celem unikniecia kio-
potéw i opdznien przy przekazywaniu honorariéw autor-
skich (po zamieszczeniu). Honoraria obliczamy wedtug
stawek ustalonych przez PKPG.

OB. ZIOLKOWSKI HENRYK — GRUDZIADZ — Od-
powiedz wystana poczta.

L,CARITAS* — PRZEMYSL — Odpowiedz wystana pocz-
ta.

OB. MGR CHOLEWA ZYGMUNT — GDANSIC-
WRZESZCZ — Tak obszernych opracowan, nie zwigza-
nych z obecng rzeczywistoscig, nie zamieszczamy. Prosi-
my o inne, krotsze i aktualne, moga by¢ odcinkowe.
OB. OLSZEWSKI MICHAL — POZNAN — Na ten te-
mat juz artykut zamiesciliSmy. Prosimy o co$ innego.

Cena egzemplarza 5 zt

OB. MALEK MIECZYSEAW — GDANSK — Dyskusje
juz zamkneliSmy, reszte materiatdbw przekazujemy do Pol-
skiego Komitetu Normalizacyjnego.

OB. WALCZAK STANISLAW — t0OD2 — Temat
pierwszy zbyt ogélny i nie wnosi nic nowego. Prosimy o
poruszanie zagadnien bardziej na czasie. Temat drugi
zamieszczamy.

OB. MGR DOBROWOLSKI STANISEAW — WARSZA-
WA — Prosimy o podanie adresu celem przestania ho-
norarium autorskiego.

OB. DR RZEBIK TADEUSZ — KATOWICE — Oba
opracowania otrzymali$my. Pierwsze za obszerne, nie za-
miescimy. Odpowiedz co do drugiego podamy w nastep-
nych ,odpowiedziach®.

OB. ENDER JAN — WARSZAWA. — Artykut nie da-
je praktycznych wskazéwek, jak zwiekszy¢ przestrzen ta-
downg normalnego samochodu. Nie zamiescimy.

OB. ALIPCHER IBRAHIM — tOD2 — Artykut zbyt
powierzchowny. Prosimy o inne opracowania.

SPROSTOWANIE BLEDOW DRUKARSKICH W NU-
MERZE MARCOWYM. — W tablicy nr 1 zamieszczonej
na stronie 137 przestawiono wiersze rubryki ,rodzaj opa-
kowania.“ Powinno byé¢:

3. Drzwi zelazne — luzem

4. Gips — skrzynie i worki
7. Gruz buddow. — luzem

9. Klepki rézne — wiazki i luzem

15. Opony samochdd. luzem

16. Papa — role

17. Posadzka w paczkach — luzem

18. Trzcina budowl. — wigzki

19. Wyroby zel.-bet. — luzem _
20. Zelazo gat. dachowe — wiazki i paczki.



