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iIOielka bocznica UDielkiej Rewoluciji

(ci — Socjalizmu WIAka’ Soci alistyczna Rewolucja Pazdziernikowa rozpoczeta nowag ere w dziejach ludzko-

_ . "rf etanat RsJ | Pod wodza Partu Bolszewickiej zadat $miertelny cios rosyjskiej reakcji i Swiatowemu im-
perializmowil w jego dotychczas niepodzielnym wiadaniu Swiatem.

kabijtalistvAh?*A |frA F*?* Lenina i Stalina. zburzyla legende o nienaruszalnosci stosunkéw
Kapitalllstycznycth, stajgc sie wspaniatym potwierdzen%‘em zasad materiaﬁzmuydﬁllalgﬂycz%ego Frmstorycznego.

i, Dzi%kl'_ Z ciﬁ]stwom_ Rewolucji Pazdziernikowej na 1/6 powierzchni kuli ziemskiej robotnicy i chtopi zbudo-
wali nowe, szczgslive wolnhe zycie. y
+ | .+ Znamienne sg stowa Wiodzimierza |. Lenina, ktdry w czwartg rocznice Wielkiego Pazdziernika pisat Im
berdztejb_odeiolo ste vas.ten wtelrkdzlf éym wyrazniejsze staje sie znaczenie Rewolucji Proletariackiej w Rosji-
tym glebie] wnikamy réwniez w cafoksztatt doswiadczenia praktycznego naszej pracy” . J

ludbw cahgoA~ta™ ~ ~ wtdzimy to ogromne znaczenie dlaludéw zamieszkujgcych tereny ZSRR i dla wszystkich

, . ¢ Szczegolnie wielkie znaczenie Rewolucji Pazdziernikowej odczuwamy my, Polacy. Przeciez dzieki niei dwu-
krotnie ta naszej historii uzyskaliSmy mozliwos¢ zbudowania wolnego, niepodlegtego bytu narodowego? Ah boiska
ak ja odpfacita sie mtodej Republice Rad, ktéra pierwsza uznata prawo narodu polskiego do stanowienia o sobie
udzialem w wojnie interwencyjnej, ktérej zadaniem bylo obalenie Wiadzy Radzieckiej. ' ’
L m  Wielka sita, moralna i entuzjazm mas pracujacych proletariatu radzieckiego zwyciezyly interwencie banstw
imperialistycznych i ich satelitow, tak™ ,jak zwyciezyly wewnetrzng, redzima kontrrewolucje.
.e . ¢ Prusl jaz uz skal_i,érg wolnosé, tym razem prawdziwg i mozliwos¢é zbudowania niepodlegie\], Iudowe)' Pol-
ski dzieki zwyciestwu Armii Radzieckie] nad hitleryzmem i faszyzmem
.. Ale ty" razem wladze w Polsce objat lud: raohotnicy, chtopi i inteligenci. Nar6éd polski dzieki brater-
skiej pomocy Zzquizu Ra\gzalec iego bucﬁﬁe n!) e szczesliwe jutro. P g P ? ura¥er
Strzaty , Aurory , obwieszczajgce Swiatu nowa ere, zapoczgtkowaly powstanie panstwa nowego tybu niesbotv-
kanego do tego czasu w historii. Powstata dyktatura proletariatu, o ktérej W. I. Lenin takpisatA Ustrdj radziec-
ki~ _to maksimum demokratyzmu dla robotnikéw i chtopéw, a jednoczesnie oznacza on zerwanie z demokratyzmem
urzuazyjnym i powstanie nowego, Swiatowo-historycznego typu demokracji, a mianowicie: demokratyzmu
proletariackiego, czyli dyktatury proletariatu. ' | dalej... ,mamyjednak prawo szczyci¢ siei szczycimy sie tym ze przy-
padio nam w udziale szczescie zapoczatkowania budowy panstwa radzieckiego, zapoczgtkowania brzez
to nowej epoki w dziejach Swiata, epoki panowania nowej klasy, uciskanej we wszystkich krajach kapitalistyczrgh

UtoT&t6STM *tffZS za. * A mUIMSS

tory budowy mcjaUzmu. ZwlgZku RadzieckieS° inne kraje wyzwolity sie spod jarzma kapitalizmu i weszly na nowe

potege ek ZoiiczI™i polityczn? RePublik Radzieckich panstwo to wyrosto na Swiatowg

R Zwyciestwo nad faszyzmem w ostatniej wojnie nie tylko nie ostabito potegi Kraju Rad ale wzmocnito po
ftycTlud~catego § w ia t a wyzwoleilczei przeciw faszyzmowi, jest otoczony mitoscig i szacunkiem pro-

. . Obecnie Wielki Kraj Rad znajduje sie w trakcie przechodzenia do ustroju wyzszego —do komunizmu
Gigantyczne pokojowe budownictwo — t0 budownictwo komunizmu.

7akze rozny jest rok biezacy od roku 1917. Wtedy stajgce na nogi mtode panstwo, otoczone wrogami zew-

netrznymi 1 trawione Wev_\(n(itrzna; kontrrewolucja, stabe gospodarczo, dzieki carskiemu zacofaniu. Jego sitg b}i en-
tuzjazm proletariatu Rosji 1 sympatia proletariatu miedzynarodowego.

. iDzil t0 Prezny ZSRR, Swiatowa sita gospodarcza i polityczna, a wokoét niego zgrupowany oboz pokoju

’

krajow demokracji ludowej, wsréd nich ogromne Climy Ludowe. Szacunek i sympatia proletariatu catego $Swiata sta-
robotniTzych%artifSwTata ~ » noA Uwlelokrotnlona poziomem ideologicznym, politycznym i organizacyjnym
., , Obbz ZSRR i krajow demokracji ludowej, proletariatu i mas ludowych calego $wiata to ob6z bokoiu to
oboz aktywnej' walki o pokoJ] przeciwko podzegaczom wojennym. 1 J°
Nardd polski, stojacy twardo w obozie pokoju, jak corocznie, wita zblizajgca sie Rocznice Pazdziernikowej
swg°przysztos¢em Produbc™ nym’' najlepszym $wiadectwem dazen naszego narodu, ktory w pokojowej pracy widzi

' Roc apel robotiukéw Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu polska klasa robotnicza, a wraz z nia calv
czepia PazdiwrAkaOlL P°Ukle] Ztednoczonel Partii Robotniczej, podjat szerokie wspotzawodnictioo pracy dla ucz-i

i Wodza® Z76Jr UE nthrm aZe P°m wdzi*cznoU 1 miloi£>"kg *3** d° Zwigzku Radzieckiego
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T. CHACZATUROW (ZSRR)

TRANSPORT
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Transport ua okresie przejscia od socjalizmu
do komunizmu

Wskazanial) J. Stalina co do rozwoju gospodarki
narodowej w najblizszych latach i zwycieskie wykonanie
powojennego planu 5-letniego ustalajg drogi dalszego
rozwoju naszego transportu. Przy ustanowieniu general-
nej 'perspektywy rozwoju transportu w okresie przejscia
od socjalizmu do komunizmu nalezy uwzgledni¢, ze
wszystkie rodzaje transportu tworzg w warunkach pan-
stwa socjalistycznego jednolita calo$¢, jeden system
trarisportowy. Decyduje to o ogromnej przewadze nasze-
go transportu w stosunku do transportu kapitalistyczne-
go, ktéry charakteryzuje ostra walka konkurencyjng po-
miedzy poszczegélnymi rodzajami transportu, przepro-
wadzana przy nieustannym usuwaniu jednego rodzaju
transportu przez drugi. Jednolito$¢ nasze] sieci transportu
wynika z panstwowej socjalistycznej wiasnosci wszyst-
kich podstawowych rodzajéw transportu: kolei zelaznych,
zeglugi Srodladowej i morskiej, transportu kolowo-samo-
chodowego, linii lotniczych, rurociggow, linii wysokiego
napiecia itd. Pozwala to na wprowadzenie kompleksowe-
go planowania pracy wszystkich rodzajow transportu,
ich Scistego wzajemnego powigzania i wspotpracy. Wszys-
tkie elementy tej przewagi nalezy szczegolnie uwzgled-
nia¢ przy ustalaniu planéw. Perspektywy rozwoju kazde-
go rodzaju transportu nalezy rozpatrywaé¢ przy uwzgled-
nieniu jego wzajemnych powigzan z innymi .rodzajami
transportu. Pozwoli to na celowe i racjonalne projekto-
wanie rozwoju sieci wszystkich rodzajow transportu, roz-
poczynajagc od transportu kolejowego.

Nowe budownictwo kolejowe w ZSRR powinno zapew-
ni¢ potaczenie transportowe jszeregu .rejonébw stabo nasy-
conych kolejami zelaznymi, powinno przyczynia¢ sie do
uzyskania niewykorzystanych a istniejgcych bogactw jkra-
ju w celu zapewnienia wysokiego poziomu produkcji. No-
we linie kolejowe usprawniajg obstuge transportowa za-
réwno istniejgcych, jak i od nowa tworzonych okregéw
przemystowych, a ponadto sprzyjaja wszechstronnemu
rozwojowi rolnictwa. W przysztosci nastgpi wzrost zdol-
nosci manewrowej i zdolnosci przewozowej sieci kolejo-
wej. Zostang wybudowane linie kolejowe sprzyjajace za-
siedlaniu i wykorzystywaniu nowych terenow w kraju
zawolzanskim i na nizinie Aralsko-Kaspijskiej, ktére w
wyniku wykonania stalinowskich budowli komunizmu prze-
ksztalca sie w urodzajne ziemie. Beda budowane linie
kolejowe: na poétnocy europejskiej czesci ZSRR celem
eprzy$pieszenia wzrostu podstawowych bogactw tych rejo-
noéw, na Uralu i Zakaukazie, z jego wielkimi i waznymi
dla kraju zasobami hydroenergetycznymi i ztozami cen-
nych uzytecznych kopalin oraz w catym szeregu dalszych
rejonow.

Budownictwo kolejowe w najblizszych latach znacznie
powiekszy jswoj rozmach w porownaniu do chwili obecne;.
Jeszcze w roku 1936 L. M. Kaganowicz powiedziat: ,Dla
naszego kraju, z jego ogromnymi odlegtosciami koleje
zelazne stanowig zasadniczy rodzaj transportu i nie przez
przypadek J. Stalin stwierdzit, ze w jnajblizszym czasie
budowac sie bedzie u nas tysiace, a w perspektywie dzie-
sigtki tysiecy kilometrow linii kolejowych ...Bedziemy
budowac koleje na wschodzie i zachodzie, jna pdtnocy
i potudniu, poniewaz bedziemy kierowac koleje w gtab la-
sow, ku zrodtom energil, ku weglowi, ku ztotu, ku otowio-
wi, ku cynie, ku bawetnie, ku nafcie, ku Wszystklm tym bo-
gactwom, ktorych u nas znajdziemy jduzo we wnetrzu
naszej ziemi."p

W zwigzku z powstaniem wielkich stalinowskich bu-
dowli komunizmu ogromnie wzrosnie sie¢ zeglugi rzecz-
nej, co spowoduje wzrost znaczenia transportu rzecznego
dla catosci krajowego transportu juz w okresie przysztej
pieciolatki. Jest to zwigzane przede wszystkim z prze-
ksztatceniem Wolgi w magistrale gtebokowodna.

Ogromne znaczenie bedzie mie¢ ukonczenie w roku 1952
budowy kanatu Wotga-Don. Uruchomienie tego gleboko-

|) Wedtug artykutu w numerze 8/51 ,Woprosow Ekonomiki“
") L. M. Kaganowicz, Rok rozwoju i najblizsze zadania
transportu kolejowego. Partizat, 1936 rok, str. 115

wodnego kanatu o diugosci 101 km jurzeczywistni wieko-
we marzenie licznych pokolen ludzi rosyjskich o potacze-
niu Donu i Wolgi.

Po kanalie Wotga-Don przewozone beda: wegiel,
metale, jdrewno, nafta i produkty naftowe oraz wiele
innych tadunkéw, kierowanych w rézne rejony kraju.

Przez zbudowanie wolgo-donsikiego kanatu powstanie
jedyny system dr6g wodnych, ktéry potgczy wszystkie mo-
rza europejskiej czesci ZSRR. Z jmorza Czarnego i Azow-
skiego mozna bedzie droga wodng przejecha¢ na' Morze
Kaspijskie, Battyckie i Biate. Moskwa przeksztaici sig w
port pieciu morz.

Te polgczenia jeszcze sie powieksza i stang sie bar-
dziej kompletne po ukonczeniu odbudowy systemu marin-
skiego, taczacego Wolge poprzez Szeksme i jeziora oraz
ipoppzez Biatomorsko-Baltycki kanat z Morzem Biatym.
W perspektywie Kama bedzie potgczona z Pieczorg i Wy-
czegda, co utatwi powiekszenie sptywu wod jdo Morza
Kaspijskiego. Drogi oksko-dnieprzanskie i oksko-donieckie
(przez podtnocny Daniec) potacza jdroga wodng przemyst
weglowy i metalurgiczny potudnia z rejonami jcentralnymi.

Znacznie wzrosnie zegluga na rzekach matych, ktore
beda wykorzystywane dla lokalnych przewozéw i taniego
dowozenia tadunkéw jdo stacji kolejowych' i przystani
wiekszych rzek.

Wszystko to znacznie usprawni transport rzeczny w
europejskiej czesci ZSRR, umozliwi wzrést przewozéw
rzecznych w wiekszym stopniu anizeli na kolejach. Wzrost
przewozéw wymagac bedzie .zbudowania wielkich towa-
rowych okretdow motorowych i barek, szybkich statkow
pasazerskich, a takze matych jstatkbw oraz jbarek pasazer-
skich o malej ilosci miejsc.

Znacznie wzrosng przewozy w transporcie rzecznym
takich rodzajow tadunkéw masowych, jak: nafta, drewno,
materialy budowlane, zboze, ijktore to towary nadajg sie
do transportu rzecznego z uwagi na sprzyjajacy geogra-
ficzny uktad rejonoéw ich produkcji i spozycia.

Nastgpi tez u nas szeroki wzrost rozwoju transportu
samochodowego. W pierwszym rzedzie odcigzone zostang
koleje od wszelkich przewozéw na krotkie odlegtosci.
Zasieg (radius) przewozonych tadunkéw w transporcie
samochodowym bedzie rozszerzony. Juz obecnie nie od-
czuwa sie w kraju jniedostatku ‘samochodéw, ogumienia,
paliwa. Budownictwo samochodowe rozwija sie z kazdym
rokiem, nasycenie samochodami bedzie stale wzrastac.
Prawidtowy uktad roznych rodzajéw transportu wyma-
ga, azeby transport samochodowy niezaleznie od wyko-
nywania swojej funkcji, itj. jdowozu tadunkéw do stacji ko-
lejowych oraz przystani i dostawy tadunkow od nich do
uzytkownika, w coraz znaczniejszej jmierze wykonywat
przewozy bezposrednie od nadawcy do odbiorcy, z pomi-
nieciem kolei zelaznych. Transport samochodowy zupetnie
odcigzy koleje od przewozoéw na odlegtos¢ ponizej 30 jkm,
a zwlaszcza od przewozow miedzyweztowych. Na dalsze
odlegtosci transport ciezarbwkami stosowany jbedzie jdo
szybko psujgcych sie tadunkéw: warzyw, wczesnych owo-
cow. Juz obecnie np. ukrainskie i biatoruskie kotchozy do-
starczajg owoce i warzywa samochodami jdo Moskwy.

Istniejgca u nas ilos¢ szos i drég zwirowych jest niedo-
stateczna. Przede wszystkim mato istnieje drég samocho-
chodowych na dalsze odlegtosci. Oddana po wojnie do
uzytku jmagistrala’ samochodowa Moskwa-Charkéw-Simfe-
ropol jest mocno eksploatowana. W 1949 r. wprowadzono
autobusowe potaczenie pasazerskie Moskwy z Krymem,
Charkowem 1 Tulg. Drogami poptynat potok lekkich sa-
mochodéw. W niedalekiej przysztosci kraj pokryje gesta
sie€ samochodowych magistrali, nie ustepujgcych pod
wzgledem jdlugosci kieci kolei zelaznych. Stanowi¢ to
bedzie jmocny impuls jdo rozwoju transportu samochodo-
wego.

W najblizszych latach wzro$nie rola transportu lotni-
czego w zakresie przewozu pasazer6w, poczty i roznych
tadunkéw. Przewoz listébw, gazet i czasopism bedzie wy-
konywany wylgcznie prtez transport lotniczy. Wzrosnie
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sie¢ rurociggéw naftowych i gazowych oraz sie¢ linii wy-
sokiego napiecia. Wszystko to zna-Czfiie odcigzy transport
kolejowy od masowych przewozéw opalu.

Jedno$¢ naszej sieci transportowej umozliwia rozwoj
poszczegolnych rodzajéw transportu w Scistym  zwigzku
jednego rodzaju z drugim. Przewozy planuje sie jako
jednolity proces technologiczny przemieszczaniUi tadun-
kéw od riadawcy do odbiorcy,od wytwércy do uzytkowni-
ka — proces, w ktérym uczestniczg w tej czy innej ko-
lejnosci transporty réznego rodzaju. Dla realizacji takiej
jednosci nalezy przedsiewzig¢ wszelkie Srodki umozliwia-
jace przerzuty ladunkéw-z jednego rodzaju transportu na
drugi. Bedg wiec ulepszone przystanie, stacje kolejowe
i fronty fadunkowe celem umozliwienia wprowadzenia
petnej mechanizacji przetadunkéw z wagonéw kolejowych
na statki i ze statkbw na wagony kolejowe, z pominieciem
sktadu i magazynu, przy minimalnym i koniecznym po-
stoju taboru. Wymaga to odoowiedhiego przeorganizowa-
nia portébw i wyposazenia ich w mechanizmy zatadunko-
wo-wyladunkowe, krany, dzwigi itd. Wielkie znaczenie
dla uporzadkowania powigzan miedzy réznymi® rodzaja-
mi transportu posiada wykorzystanie kontenerow, ktére
stanowig jak gdyby zdejmowang karoserie  (skrzynig).
Kontenery natadowuje bezposredni nadawca: w miejsce
wykonywania -wiekszej ilosci matych odpraw, wymagaja-
cych znaczne! straty sity roboczej na zatadunek, sortowa-
nie, wytadunek itd, nalezy tylko przektada¢ kontener z cie-
zar6wki na platforme kolejowa lub z platformy na ciezaréw-
ke. Kontenery mozna takze przewozi¢ drogg wodng. W kon-
tenerach mozna przewozi¢ wszelkie, réznorodne tadun-
ki — tkanine, mleko itd. Bardzo efektywne sa przewozy
cegly w specjalnych dla tego celu przeznaczonych kon-
tenerach. Przy przewozie luzem znaczna ilos¢ cegly thu-
cze sie — gtéwnie przy wytadunku. Przewo6z ikomte.nera-
mi umozliwia dostawe cegly z cegielni do najwyzszego
oietra budowy bez jakichkolwiek 'strat przez pottuczenie.
Korzystanie z kontenerow nie tylko zapewnia ekonomie
przy przewozie, ale takze przy$piesza dostawe tadunkow.

Waznym warunkiem powigzania pracy réznych ro-
dzajéw transportu jest wtasciwe, operatywne regulowa-
nie przewozow z takim wyliczeniem, abv moc szybko usu-
waé niedociggniecia wynikajace w stycznych “punktach,
na skutek nieskoordynowanego w czasie nadeiscia stat-
kéw lub wagondéw, zahamowan przy zatadunku lub wy-
tadunku.

Przewozy wszystkimi rodzaiami transportu, biorac
perspektywicznie, be-da wzrasta¢ odpowiednio do wzrostu
przemystu. Dane statystyczne pozwalajg stwierdzi¢, ze
w latach wladzy ra-dzieck:ei przewozy pod* wzgledem
ciezairu rosty w stonniu nieco mniejszym anizeli wartos¢
produkcji przemystowej i rolniczei. Da sie to wyjasnic
statym uporzadkowaniem przewozow, li-kwidacig niera-
cjonalnych przewozoéw, rozwojem produkcji lokalnej. Po-
za tym rozmiar przewozOow ustala sie w tonach, a war-
tos¢ produkcif przemystowej i rolniczej w rublach.
Wiadomo réwnoczesme, ze w skitadz/e  produkcji
przemystowej -i rolniczej wzrasta udz:at cenniejszych
rodzajow wyrobow, nu. obrabiarek, ktérych kazyja
tona jest znacznie drozsza od tany @ stali. - Jed-
nakze w statystyce kolejowej rozmiar przewozéw zaréwno
obrabiarek jak i stali w blokach uwzgledniany jest tylko
w tonach.

Oczywiscie ze w przyszioSci potaczenia transportowe be-
da jeszcze bardziej uporzadkowane, nieracjonalne przewo-
zy beda zupehnie zlikwidowane, wykorzystanie lokalnych
zasobOw jeszcze bardziej wzrosnie, rozmieszczenie sit pro-
dukcyjnych bedzie bardziei réwnomierne. Odlegtos¢é prze-
wozOow powinna ulec skroce-niiy Réwmocze$n.e z tym ~roz-
woj Srodkéw transportu powinien powodowaé i przyspie-
sza¢ rozwéj przemystu.

Celem osiagniecia nowego-, wysokiego poziomu roziwolu
przemystu weglowego, naftowego i metalowego najezy
osiagnac szybszy rozwéj przemystu nie tylko w istniejg-
cych obecnie, ale i w nowych rejonach, co w “szeregu przy-
padkéw spowoduje wzrost przewozéw na wielkie odlegto-
4ci.

Oczywiscie, ze w ustroju komunistycznym bedzie istniat
dostatek Srodkéw transportu; wtedy konieczne bedzie roz-
wigzywanie zadania wszechstronnego usprawnienia istnie-
jacych $rodkéw transportu, prowadzona bedzie -tez walka
o' skrécenie odlegtosci przewozow.
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Ustali¢ konieczny rozmiar przewozéw mozna tylko na
podstawie konkretnej analizy perspektyw rozmieszczenia
przemystu i zapotrzebowania, z uwzglednieniem tego, w
Jakich rejonach osiggniety zostanie wyzszy poziom prze-
mystu, a w jakie rejony péjdzie -gotowa produkcja.

Orientacyjnie — rozmiar przewozéw wszystkich rodza-
jéw transportu wzrosnie, oczywiscie w tej samej lub w
troche mniejszej mierze anizeli rozmiar produkcji. Prze-
wozy kolejowe powinny wzrastaé w mniejszej mierze ani-
zeli przewozy Iinnymi rodzajami transportu. Osiemnasty
Zjazd WKP(b) -dat zalecenie -szybszego rozwoju transportu
wodnego, samochodowego i powietrznego w poréwnaniu
z transportem kolejowym.

W planie 5-lethim na- lata- 1946 -do 1950 przy og6lnym
wzroscie przewozéw dla wszelkich rodzajéw transportu
ustalonym dla 1950 r. w wysokosci 38°/0 w poréwnaniu
do 1940 r., transport kolejowy powinien zwiekszy¢ swoje
przewozy o 28 flld. ROowniez w przysziosci przewozy ko-
lejowe powinny wzrastaé w mniejszym stopniu anizeli
przewozy innych, rodzajéw transportu.

Podstawowa cze$¢ przyrostu przewozow kolejowych
przypada na istniejgca sie¢ -kolei zelaznych, obstuguja-
ca wazniejsze rejony kraju, ktére w przysztosci réwniez
beda dawac¢ wiekszg cze$¢ masy tadunkéw. Wykonanie
przewazajgcej czesci przewozéw przy pomocy istniejgcej
sieci odpowiada zatozeniom technicznej polityki partii w
odniesieniu do rozwoju technicznego, ktére to zatozenia
byty sformutowane w leninowskim planie GOELRO, w
stalinowskich pianach 5-letnich i wprowadzone byty w zy-
cie podczas realizowania rozwoju i rozbudowy bazy tech-
nicznej transportu jkolejowego. Do li-czby tych zatozen na-
lezy koncentracja potoku tadunkéw na wazniejszych ma-
gistralach sieci kolejowej, kierowanie podstawowej masy
naktadéw kapitatowych w istniejgcg sie€ — w pierwszym
rzedzie w jej wazniejs-ze magrst-raile, wzrost mocy Srodkow
transportowych. Taka droga technicznego rozwoju trans-
portu kolejowego zapewnia wykonanie masowych przewo-
z6w z najwiekszg szybkoscig, przy najmniejszych nakfa-
dach $rodkow.

W okresie stopniowego przechodzenia od socjalizmu do
komunizmu dokonywany bedzie dalszy rozwoj transportu
kolejowego, -dalsze wzmocnienie technicznego wyposazenia
najwazniejszych magistrali.

Podstawowg metoda przysztego technicznego rozwoju
transportu kolejowego'jest elektryfikacja kolei zelaznych.
Jeszcze w decyziach Plenum Centralnego Komitetu WKP
(b) z czerwca 1931 roku wskazywano, ze elektryfikacja
kolei zelaznych stanowi najwazniejsze ogniwo rozbudowy
transportu kolejowego w perspektywie jego rozwoju. W.I.
Lenin mowit, ze ,komunizm to jest wiladza radziecka
plus elektryfikacja catego kraju“’), a J. Stalin pisat, ze
,dla dokonama- przejscia do komunizmu wiadza radziec-
ka powinna elektryfikowa¢ kraj, przeksztatcajgc oate go-
spodarstwo na-rodowe w wielkie przedsiebiorstwo“4).

Elektryfikacja transportu kolejowego jest zasadniczg cze-
Scig sktadowa elektryfikacji calego gospodarstwa naro-
dowego. Efektywnos¢ elektryfikacji kolei jest ba-rdzo wy-
soka. Z chwijg uruchomienia gigantycznych hydroelek-
trowni na Wotdze i Dnieprze, rozpowszechni sie szeroko
elekryfikacja kolei, zelaznych. W pierwszyny rzedzie celowa
bedzie elektryfikacja kolei centralnego rejonu oraz linii
wigzacych ten rejon z Podwotzem i Uralem.

W perspektywie zelektryfikowane magistrale dojdg do
Zagtebia Donieckiego, Zagtebia Kuznieckiego oraz innych
okregéw przemystowych kraju.

Na trakcje elektryczng przestawiony bedzie catkowicie
ruch w wezle moskiewskim i innych wielkich wezlach.

Elektryfikacja kolei a szczegodlnie wykorzystanie energii
hydroelektrowni daje ogromng oszczedno$¢ wegla. Koleje
zuzywajg obecnie okoto 30»0 wegla wydobywanego w ca-
tym kraju, przy czym z tej ilosci tylko 2°/0 przeksztalca
sie w energie mechaniczng, a 28°/o traci sie bezuzytecznie,
wypuszcza sie w powietrze na skutek niskiego wspotczyn-
nika przy dziataniu parowozéw."

W rezultacie elektryfikacji silnie zmniejszy sie zapotrze-
bowanie na lokomotywy, poniewaz potrzebna ilos¢ elektro-
wozow jest 2 do 3 razy mniejsza anizeli ilos¢ parowozow.
Koszt wtasny produkcji elektrowozéw znacznie zostanie
obnizony w zwigzku z przejSciem na produkcje wielkich¥

3) W.I. Lenin, Dzieta, tom 31, str. 484
% j. W. Stalin, Dzieta, tom [li] str. 311
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serii. Obecnie wypuszcza sie elekrowozy typu 0-3-3-0, ,WI
22* z dopuszczalnym obcigzeniem na o$ do 22 t.

Nalezy stworzy¢ silniejszy, 8-osiowy elektrow6z o tgcz-
nym ciezarze do 180 t. Zdolno$¢ przewozowa kolei po przy-
stgpieniu do stolsowaniai takich elektrowozéw znacznie
wzrosnie.

Elektryfikacja przyspieszy obrét wagondw, zmniejszy
zapotrzebowanie na wagony, podniesie szybkos¢ ruchu, po-
wiekszy zdolno$¢ przewozowa kolei, pozwoli oszczedniej
gospodarowaé silg rdbocza, obnizy koszt witasny parowo-
z6w. Nalstapi takze przyspieszenie dostawy tadunkow.
Stworzone zostang lepsze warunki dla ruchu pasazeréw.
Elektryfikacja ruchu podmiejskiego bedzie sprzyja¢ za-
siedlaniu okregéw podmiejskich, poprawie warunkéw mie-
szkaniowych w wielkich miastach.

Dzieki elektryfikacji wzrosnie poziom pracy calego go-
spodarstwa transportu kolejowego. Energetyka weziow
kolejowych bedzie postawiona na nowych zasadach.
Stworzone zostang sprzyjajgce warunki rozwoju gospo-
darstwa drogowego, co umozliwi petng mechanizacje pra-
cochtonnych robot drogowych, stosowanie matej mechani-
zacji i biezacego remontu toréw, a takze pozwoli na wy-
korzystanie energii elektrycznej dla prac -zatadunkowo-
wytadunkowych oraz dla innych celéw.

Elektryfikacja kolei zelaznych doprowadzi do ogromnego
wzrostu wydajnosci pracy w transporcie kolejowym.

Wielki rozw0j ngstgpi w zakresie trakcji spalinowej. Kraj
nasz byl pionierem w stosowaniu tej trakcji. Pierwsze
w Swiacie magistralne lokomotywy spalinowe wybudowa-
no z inicjatywy W. Lenina. Masowa produkcja lokomotyw
spalinowych w okresie powojennym zapoczatkowana zosta-
ta na podstawie wskazan J. Stalina. Szczeg6lnie efektywne
jest stosowanie lokomotyw spalinowych w rejonach z ni-
ska temperaturg w okresie zimowym tam, gdzie nie ma
dostatecznej ilosci zapasow wody dtp. Bardzo efektywne
jest stosowanie trakcji akumulatorowej przy pracach ma-
newrowych.

Na liniach zelektryfikowanych parowozy manewrowe
powinny by¢ zupetnie zastgpione przez lokomotywy spali-
nowe, co daje ogromng oszczednos¢ na naktadach eksploa-
tacyjnych.

Naped akumulatorowy mozna stosowaé efektywnie
réwniez w ruchu pasazerskim. Pojazdy dieslowskie beda
pokonywaé znaczne odlegtosci bez postoju, przy wysokiej
szybkosci ruchu, skracajac réwnoczesnie czas przebywa-
nia pasazeréow w drodze.

Naped akumulatorowy wymaga paliwa ropnego. Zu-
zycie ropy jest stosunkoko wielkie. Dlatego bardzo efek-
tywne jest stosowanie lokomotyw spalinowych gazogene-
raiorowych. Pozwala to na uzyskanie oszczednosci wiel-
kiej ilosci paliwa ropnego.

Strefa stosowana napedu parowego bedzie oczywiscie
ulega¢ zmniejszeniu, jednakze przy znacznym absolutnym
wzroscie przewozow potrzebne 'beda jeszcze przez szereg
lat nowe parowozy — tak dla wykonania rosnacej ilosci
przewozow na kolejach o napedzie parowym, jak i dla
zamiany jstabszych parowozow

W budownictwie wagonéw wielkie znaczenie poSiada
obnizenie wagi tary. Wiasny ciezar wagonéw jest u nas
zbyt wielki. Zadanie obnizenia wagi tary jmozna rozwig-
zaC drogg stosowania metalowych jwagonéw nowej kon-
strukcji o mniejszym ciezarze ramy i z cze$ciami oraz
ztaczami  wykonanymi ze stali gatunkowych Poza tym
nalezy obnizy¢ cigzar skrzyni wagonow i ulepszyc lej kon-
strukcje. Obnizenie ciezaru tary wagonéw da wielki efekt
oszczednosciowy.

Sie¢ kolejowa bedzie stopniowo uwalnia¢ sie od sta-
rych dwuosiowych wagonéw towarowych ze 'staba ramag
i gwintowymi ztaczami. Takie wagony o nosnosci 16,5 t
nie nadaja sie do przebudowy na jprzyczepy samocho-
dowe, poniewaz koszt ich kapitalnego remontu i przebu-
dowy bedzie taki sam albo tylko nieznacznie nizszy ani-
zeli jkoszt nowego wagonu. W, catosci jparku bedzie syste-
matycznie wzrasta¢ udziat wagonéw wiekszych.

Ogromnie wzrosnie liczebno$¢ pasazerskiego parku
wagonowego. Beda budowane tylko metalowe wagony
pasazerskie. Oczekuje nas wielka praca usprawnienia
ikonstrukcji wagonéw celem obnizenia ciezaru tary. Pod-
jete zéstang jprace na szerokg skale celem ulepszenia sie-
ci torbw. Na podstawowych magistralach w -coraz znacz-
niejszej iczescl jbeda kladzione szyny d cigezarze 50 i 65
kg na 1 mb. Szyny o ciezarze 65 kg na 1 mb bedg kia-
dzione tylko na najbardziej obcigzonych magistralach.
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Reszta sieci powinna zosta¢ wyposazona w szyny itypu
>P—4" oraz la. Wzrosnie rozlegtos¢ linii, na ktorych
szyny bedg kfadzione nai podkiadzie jzwirowym.
Wzmocnienie toréw pozwoli na stosowanie wiekszego
obcigzenia os; i zwiekszenie szybkosci jazdy. Niektérzy
drogowcy uwazajg, ze do zagadnienia zwiekszenia 'szyb-

kosci i obcigzenia osi nalezy podchodzi¢ nadzwyczaj
ostroznie. Twierdza oni, ze tzw. ,koefiojent wspol-
rroernosci pomiedzy ciezarem szyn a obcigzeniem

na os powinien by¢ nie nizszy niz 24. W istocie jednak
nie istnieje jeszcze zaden naukowo juzasadniony Jkoefi-
éjent wspotmiennosci®.

W celu powiekszenia bezpieczenstwa ruchu pojazdow
zostang udoskonalone $rodki  sygnalizacji i tacznosci.
Gléwne magistrale: sieci kolejowej beda wyposazone w
sygnalizacje systemu ,KEB*“,5) elektryczng sygnalizacje
urzadzen zwrotniczych nai stacjach, automatyczng centra-
lizacje ina nastawniach, a takze w liczne urzadzenia auto-
matyzujace prace na kolejach.

Oczywiscie, ze techniczne urzadzenia jkolei powinny
by¢ typizowaine w zaleznosci od ich jklasyfikacji i z uw-
zglednianiem ekonomicznego znaczenia linii ich obcigze-
nia i zachowania koniecznych rezerw ich zdolno$ci prze-
WOZOWej.

Rekonstrukcja wyposazenia technicznego sieci jkolejo-
wej a w pierwszym rzedzie najwazniejszych magistrali
oraz zesrodkowanie jma tych magistralach wielkich poto-
kéw jtadunkowych — wszystko to jest rezultatem urze-
czywistnienia polityki technicznej, polegajacej na po
wiekszaniu Srodkéw transportu i koncentracji potokéw ta-
dunkéw na dobrze wyposazonych magistralach.

Roéwnoczesnie z tymi pracami powinien nastapi¢ dal-
szy silny rozw6j budownictwa kolejowego. Musi nastgpi¢
rozszerzenie sieci kolejowej, aby moc wykonac catos¢ ko-
niecznych przewozow w przyszioSci. Nalezy jednak uw-
zglednic, ze koniecznie trzeba usprawni¢ ustugi transpor-
towe dla kraju i ludno$ci, a jtakze stworzyC sprzyjaja-
ce warunki dla dalszego rOZWOJU przemystu, totez
nalezy przypuszczaé, ze spowoduje to jeszcze wiekszy
wzrost budownictwa kolejowego.

W okresie przechodzenia od socjalizmu do jkomunizmu
bedzie musial powaznie wzrosngé poziom wskaznikéw
eksploatacyjnych.

Rowniez szybkosci ruchu pojazdéw sg u nas jeszcze
niedostateczne. W jnajblizszych latach ulegng one znacz-
nemu podwyzszeniu. Sprzyja¢ temu bedzie nie tylko
wprowadzenie mocniejszych lokomotyw spalinowych i pa-
rowych, ate takze wzmocnienie toréw, usuniecie ograni-
czen jszybkosci jazdy z uwagi na stan toréw, wybitne jskr6-
cenie postojow pojazddw.

Srednie odcinkowe szybkosci jazdy pociggéw towaro-
wych mozna podnies¢ o 30 do 50°%. Odpowiednio pro-
porcjonalnie wzrosng takze szybkosci jtechniczne. Wzrost
szybkosci jazdy jpodniesie zdolno$¢ przepustowg kolei.
Wzrost szybkosci jazdy i wzrost zdolnosci przepustowej
umozliwig kolei podniesienie jczestotliwosci ruchu jpojaz-
déw przypuszczalnie o 30 jdo 35%.

Po zelektryfikowanych magistralach jezdzi¢ beda szcze-
g6lnie ciezkie zestawy. Jest to zupetnie mozliwe i w tym
celu niepotrzebne sg wielkie naktady na przedtuzanie to-
réow stacyjnych. Pociggi o ciezarze do 4,5 tys. ton moga,
by¢ sktadane na istniejgcych torach stacyjnych, jezeli
uzywa sie wagondéw czteroosiowyeh. Znacznie wzrosnie
takze iloS¢ ekspresow towarowych o stosunkowo Izej-
szym jciezarze, co oczywiscie bedzie miato jwptyw na pod-
wyzszenie Sredniej wagi jpojazdéw.

*

Ogromny wptyw na poprawe wykorzystania srodkow
trarfsportu i poprawe jakosciowych wskaznikéw jego pra-
cy wywrze jdalszy ilosciowy i jakosciowy wzrost kadr
kolejowych. Partia Lenina — Stalina i panstwo radziec-
ki wykazujg ogromng troske o bolszewickie wychowa-
nie i podnoszenie kwalifikacji- kadr. W transporcie, jak
i w innych dziatach gospodarki narodowej, szeroko roz-
powszechnity sie socjalistyczne formy pracy, stachanow-
skie metody pracy. Szczegdllne znaczenie dla usprawnie-
nia pracy w transporcie kolejowym poSiada ruch ,pieé-
setnikow” i walka o rytmiczny ijprzebieg pracy na kole-
jach. Pomiedzy jkolejarzami bardzo rozpowszechnita sie
.metoda inzyniera Kowalowa. Wykorzystanie dos$wiad-
czen najlepszych stachanowcow, upowszechnienie tychze

6 Sygnalizacja wmontowania w budce maszynisty.
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przyspiesza rozwd¢j techniczny transportu  kolejowe,
go. Roéwnoczes$nie zas podnosi sie poziom techniczny ko-
lejarzy. Setki tysiecy robotnikow transportu podnosi swo-
je kwalifikacje zawodowe w szkotach, na kursach, w kot
kach szkoleniowych, w zaocznych i wieczorowych szko-
tach na poziomie technikum i w instytutach.

Rozwo6j techniki, wzrost przewozéw, rozszerzenie no-
wego budownictwa kolejowego wymaga¢ beda szerokie-
go stosowania mechanizméw utatwiajgcych prace, uspra-
whniajagcych wykorzystanie bedacej w deficycie sity robo-
czej. SzczegOlnie szeroko beda stosowane mechanizmy

ZB. WOJTERKOWSKI (Warszawa)
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w tych dziedzinach transportu kolejowego, gdzie obecnie
stosuje sie jeszcze prace reczng robotnikéw matowykwa-
lifikowanych — w gospodarstwach drogowych, w budo-
whnictwie, przy pracach .natadunkowo-wytadunkowych.

Rozwdj transportu, jak to wynika ze wskazan J. Stalina
° tempie dalszego rozwoju catej gospodarki narodowej,
pojdzie po linii nieustannego i szybkiego rozwoju. Przed
radzieckimi kolejarzami stojg bardzo wielkie zadania
takiego rozwoju transportu, alby moéc sprosta¢ podstawo-
wemu zadaniu stworzenia w kraju materialno-wytwor-
czej bazy -komunizmu.

Wzmoc dyscypline przeirozouj

Zarzadzeniem Przewodniczacego PK-PG Nr 153 z -dnia
3 maja- br. -zostat wprowadzony obowigzek opracowywa-
nia nowych operatywn%ch planéw przewozowych na ko-
lejach normalnotorowych.

Celem tego nowego, znacznie pogtebionego w stosunku
do poprzedniego, systemu planowania przewozéw byto:

1 stworzenie Scistego powigzania .przewo-zéw towaro-

wych z planami produkcji przemystowej, rolnej i les-

. nej, z planami obrotu towarowego i zaopatrzenia

materialowego;

2. stworzenie PKP warunkéw dla poprawy wskaznikow
techniczno-ekonomicznych w zwigzku z wykonywa-
niem zadan Planu 6-letniego.

Nowy system planowania przewozéw przewidywat
wprowadzenie kwartalnych, miesiecznych i pieciodniowych
planéw. Plany te powinny urealnia¢, w zaleznosci od kon-
kretnych warunkéw danego okresu zadania planu roczne-
go i to w taki spos6b, aby mogty one by¢ podstawg dla
prawidtowego zorganizowania pracy kolei. .

O znaczeniu planowania przewozéw towarowych -da go-
spodarki narodowej nie trzeba juz obecnie duzo mowic.
Od stopnia doktadnego ustalenia planu przewozéw zalezy
jjiie tylko sprawna praca przedsiebiorstwa transportowego,
ale bardzo czesto i zrealizowanie przez zaktady przemy-
stowe wiasnej produkcji, a takze sprawne funkcjonowanie
obrotu towarowego..

Zasadnicza nowoscig w instrukcji o planowaniu przewo-
z6w towarowych, wprowadzonej wy-zg cytowanym za-
rzagdzeniem Przewodniczacego PKPG, bylo, oprécz sy-
stemu przejscia z liczb planu zasadniczego przedsiebior-
stwa na liczby przewozu kolejami, wprowadzenie operatyw-
nego pieciodniowego planowania przewozéw i o tym to
zagadnieniu bedzie ponizej mowa.

Instrukcja wprowadzata obowigzek zgtaszania zawia-
dowcom stacji kolejowych na pie¢ dni przed okresem pla-
nowanym pieciodniowych planéw przewozowych, zawiera-
jacych nazwe -przewozonego tadunku, jego wielkos¢ liczong
w tonach, kierunek przewozu, tj. DOKP 1 stacje kolejo?
wa przeznaczenia praz ilos¢ 4 rodzaj 'zapotrzebowanych Wa-
gonow kolejowych na kazdy dzien pieciodniowki.

Plan pieciodniowy miat sie sta¢ podstawg dla .wykony-
wania operatywnych miesiecznych planéw przewozowych,
a tam, gdzie byly zawarte umowy planowe pomiedzy prze-
woznikiem a jego klientem, réwniez podstawg dla wyko-
nywania umowy planowe;.

Plan pieciodniowy mial sie sta¢ podstawa sprawnej, ryt-
micznej pracy kolei w ciggu pieciodnidowki i w ciggu mie-
sigca, a to przez prawidtowe i -rébwnomierne roztozenie
przewozOw w ciggu catego miesigca.

Wreszcie plan pieciodniowy miat sie sta¢ podstawg dla
nowej dyspozycji taborem na PKP, dla organizacji prze-
mieszczania parku taborowego i dla wprowadzenia nowej
organizacji formowania i zestawiania pociggow towaro-
wych, dla wprowadzenia mariszrutyzacijii pociagow.

Istniaty wszelkie -przestanki, ‘'ze wprowadzenie opera-
tywnego planowania pieciodniowego powinno da¢ pozytecz-
ne. rezultaty i nie powinno napotka¢ na powazniejsze prze-
szkody.

Stwierdzano poprzednio, ze zgdanie w planach miesiecz-
nych czy kwartalnych danych dotyczacych kierunku prze-
znaczenia fadunku napotyka na duze trudnosci i czesto jest
niemozliwe ze wzgledu na istniejacy system zaopatrzenia

i dystrybuciji, ktory przewiduje inne, krétsze terminy reali-
zowania zlecen wysytkowych przez zaktady przemystowe
i inne przedsiebiorstwa.

Wybrano dlatego termin pieciodniowy, aby usung¢ te
trudnosci i da¢ mozno$¢ opracowujgcym pilany pieciodnio-
we oparcia ich o konkretne zlecenia wysytkowe czy inne
dyspozycje wysytkowe tadunku.

Roéwniez, liczac sie ze staboscig planistyczng terenu,
istniejgca jeszcze w niektorych naszych przedsiebiorstwach,
zastosowano dtugi stosunkowo okres czasu na zaznajo-
mienie sie z zasadami planowania pieciodniowego, bo od
czerwca do sierpnia br., od ktérego to miesigca ’'sktada-
nie tzw. ,pieciodniéwek” miato obowigzywac.

Wydaje sie, ze okres dwumiesieczny byt dostateczny na
przeprowadzenie dogtebnego misitruktairz-a terenu, poznanie
teoretyczne zasad i techniki opracowywania planéw piecio-
dniowych.

Zagadnienie bylo Szczegdlnie wazne ze wzgledu na zbli-
zajacy sie okres corocznych trudnosci przewozowych na
PKP — okres szczytowych przewozow jesiennych.

Tymczasem dos$wiadczenie dwu bez mata miesiecy wy-
kazato niezrozumienie przez caly szereg przedsigebiorstw
i zakladow znaczenia i doniostosci nowego planowania
przewozow.

Niektére nasze przedsiebiorstwa uwazajg, ze zarzgdze-
nia ich nie obowiazuja, ze ich ,specyfika® nie pozwala
na wprowadzenie i na tym odcinku planowania. Przedsie-
biorstwa te nadal uwazajg, ze ich obowigzkiem jest tylko
zamoéwi¢ wagon kolejowy na 24 godziny (zgodnie z prze-
pisami PKP), a kolej niech sie martwi, w jaiki sposob i
skad wagon ten ma sprowadzié, tak aby klient w potrzeb-
nej i dogodnej dla niego godzinie wagon miat podsta-
wiony.

Takie rozumowan e jest niestuszne i btedne. Polskie Ko-
leje Panstwowe majg obowigzek zapewnienia przedsiebior-
stwom niezbednej ilosci wagonoéw w okreslonym czasie i
okreslonego rodzaju, jezeli otrzymajg niezbedne dla nich
dane, umozliwiajgce w obecnych warunkach zorganizowa-
nie prawidtowego -przerzutu taboru kolejowego z miejsc-
wytadunku ido miejsc ponownego ich natadunku.

Nalezy zda¢ sobie sprawe, ze minely te czasy, kiedy
corocznie w rezerwie kolei staty dziesigtki tysiecy wagonow,
w oczekiwaniu na zapotrzebowanie klienta. Nakazem ra-
cjonalnej gospodarki, nie tylko przedsiebiorstwa ale pan-
stwa, jest w peti wykorzysta¢ kazdy wagon. Trzeba
poj$¢ na wszystkie rozwigzania metodologiczne i organi-
zacyjne, jezeli to pozwala na lepsze wykorzystanie ta-
boru, a co za tym idzie na zwolnienie przemystu z obo-
wigzku budowy wagonéw dla biezacej eksploatacji oraz na
wygospodarowanie $rodkéw inwestycyjnych, ktore moga
by¢ uzyte w inny, bardziej efektywny sposob.

Ale niektére przedsiebiorstwa uwazajg, ze obowigzek
operatywnego planowania przewozow ich nie dotyczy,
a zdarza sie, ze i ich wladze nadrzedne — centralne
zarzady i centrale handlowe — jpodzielaja to stanowisko
albo przez swoj system dyspozycji i zlecen uniemozli-
wiajg przedsiebiorstwom wykonywanie obowigzujgcych za-
rzadzen.

Jezeli niekiedy jest to dopuszczalne w dziedzinie obrotu
towarowego, a w szczegoélnosci skupu, tzn. tam, gdzie
wielkos¢ masy do przewozu ulega silnym wahaniom, to
trudno zrozumie¢ dlaczego w przemysle, i to niese-zono-
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wym, na dziesie¢ dni z goéry nie mozna przewidzie¢, ile
i dokad bedzie sie przewozito tadunku.

A oto znamienna wypowiedZ Fabryki*Srub — panstwo-
we przedsiebiorstwo wyodrebnione — Zywiec — Sporysz
— pismo adresowane do zawiadowcy stacji w Sporyszu
(pismo nr 3/FH/5017/3554/51 z dnia 1.VIII.195t r.).

~Wypetnienie pieciodniowego planu natadunku — wzor
nr Pl w naszych warunkach jest nieistotne (podkr. W.Z.)

Trudno rozplanowaé¢ wysylke na przecigg 5 dni bez
pewnych danych z produkcji, a produkcja nie jest w sta-
nie okresli¢, jakie artykuty bedg kolejno produkowane, bo
to jest zalezne od biezacej dostawy surowca z hut, ktore
przewaznie nie dopisujg. Uprzejmie prosimy o postugiwa-
nie sie miesiecznym planem...” itd.

Wydaje sie rzeczg zdumiewajacg, ze przedsiebiorstwo
nie potrafi okresti¢ swojej produkcji na kilka dni z gory.
Czy naprawde sytuacja tak wyglada i czy rzeczywiscie
Fabryka Srub w Zywcu nie moze zorganizowaé swej pra-
cy tak, aby wykonywaé bardzo istotne zarzgdzenia?

Ale wspomniane wyzej przedsiebiorstwo nie jest odosob-
nione. Oto szereg innych przedsiebiorstw, podlegtych r6z-
nym ministerstwom, ktére nie zlozyly planéw pieciodnio-
wych na druga pieciodnidwke wrzesnia:

1 todzkie Zaktady Gumowe Nr 6 (Ministerstwo Prze-

mys$lu Chemicznego),

2. todzkie Zaktady Wytworcze Aparatow Elektrycznych

(Ministerstwo jPrzemyslu Ciezkiego),
3. Zaktady Przemyslu Dziewiarskiego im. Duracza (Min.
Przemyslu Lekkiego),

4. Fabryka Makaronu w todzi (Min. Przemyslu Rolni-

czego i Spozywczego),

5. Tartak w Czestochowie (Ministerstwo Les$nictwa),

6. Mlvnh w Czestochowie (Ministerstwo Handlu We-

wnetrznego) .

Jeden z zakltadéw przemystowych, podlegltych Minister-
stwu Przemyslu Lekkiego-, a mianowicie Roszarnie — Wi-
teszyce, nie sklada nie tylko planéw pieciodniowych, ale
réwniez i planéw miesigecznych.

Wyzej wymienione zaktady i przedsiebiorstwa — to tyl-
ko przyktady, ktérych cytowa¢ mozna dziesigtki i setki.

Tak np. na stacji Gliwice niektore zaktady, podlegle Mi-
nisterstwu Przemystu Ciezkiego, nie ztozyty nawet planow
miesiecznych. Sg to np.:

Gliwickie Zaktady Urzadzeri Technicznych.

Ale bardziej zadziwiajgce jest to, ze wsrdd przedsie-
biorstw, ktére jeszcze niezupetnie zrozumialy powage sy-
tuacji i posiadajg niewlasciwy stosunek do planowania
przewozéw, sa | przedsiebiorstwa podlegle Ministerstwu
Kolei. Oto np. Zaktady Napraw Parowozowych nr 5 i 6
w Gliwicach nie zlozyly na stacjach planéw na miesiac
wrzesien.

J. KARCZMARSKI (Warszawa)
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Z poszczegolnych pojedynczych faktéw nieprzestrzegania
zarzadzen, z licznych przypadkéw niezachowywania dys-
cypliny przewozowej, wynika, ze sytuacja jest naprawde
powazna.

Jezeli w wykonywanych przewozach jesiennych byty
wieksze niz sie spodziewano naprezenia, to i tu niewat-
pliwie lezy wina w czesto niewlasciwym podejsciu do za-
gadnienia ,pieciodniowek” ze strony przedsiebiorstw.

Przeciez liczono, ze dzieki lepszej dyspozycji wagonéw
na bazie pieciodnidwek zwiekszy sie zdolno$¢ przewozowa
kolei, a wiec bedzie mozna zatadowaé wiecej wagonow i
przewiez¢ wiecej tadunkow.

| rzeczywiscie znacznie polepszono dyspozycje wagono-.
wa, powiekszono zdolno$¢ przewozowg. Niemniej jednak
przez niewtasciwg postawe szeregu przedsiebiorstw i za-
ktadéw wytrgcono kolei mozliwo$¢ podstawienia do zata-
dunku wiecej wagonéw niz to PKP uczynity.

Powyzsze rozwazania zmuszajg nas do wyciggniecia
powaznych wnioskéw na przysztosé:

1 Trzeba w petni zrozumie¢ znaczenie planowania ope-
ratywnego w przewozach kolejowych, w szczegol-
nosci opracowywania i wykonania planéw -piecio-
dniowych.

2. Trzeba bi¢ sie o stworzenie takich warunkoéw, ktore
by zapewnily mozno$¢ opracowywania i wykonywa-
nia planéw pieciodniowych. O taki system zao-
patrzenia i dystrybucji, ktéry utatwia, a nie utrudnia
czy wrecz uniemozliwi planowanie przewozéw towa-
rowych.

3. Nalezy zerwa¢ z metodg szukania w ,specyfice* pra-
cy swego przedsiebmrstwa lekarstwa na uchylanie sie
od zarzadzen, porzadkujacych zagadmenie pracv tran.
sportu. Trudnosci nalezy nie wykazywac, ale je usu-
waé, wzbogacajagc swym doswiadczeniem mniej przo-
dujace w tym zakresie przedsiebiorstwa.

4. Wzmoc dyscypline przewozowa, przestrzega:ac zna-
nej zasady pracy w transporcie, a to réwnomiernosci
w zatadunku, nieprzetrzymywania taboru ponad okres
przewidziany w przepisach, wykorzystywania tadow-
nosci i pojemnosci taboru, wykorzystaniai podwoj-
nych operacji wytadunku i zatadunku.

Tylko wtedy, kiedy kazdy transportowiec w przed-
siebiorstwie, zaktadzie, hurtowni czy w punkcie skupu, w
centralnym zarzadzie i w centrali handlowej zrozumie, ze
trzeba przestawi¢ sie na inny spos6b mysSlenia i pracy
w transporcie, tak jak to kiedy$ pieknie .powiedziat nasz
wielki rodak, Feliks Dzierzynski, iz ,zdecydowalismy,
ze transport moze i powinien wyjS¢ poza ramy czysto
transportowe, ze powin:en stawiaé o-rzed sobg zagadnie-
nia o charakterze ogélnym“*) — potrafimy spetic zada-
nia, jakie zostaty przed nami postawione.

*) Feliks Dzierzynski
przemystu i transportu”,
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Przeiudz cieczy w magonach—cysternach m zimie

W obrocie przesytek kolejowych wazne miejsce zaj-
muje przewdz wszelkiego rodzaju cieczy, ktore przewozi
sie przewaznie w wagonach-cysternach kolejowych.

W ogo6lnej matsie towarowej cieczy tylko nieznaczng
czes¢ ptynéw przewozi sie w drobnym opakowaniu, jak
beczki, butelki, blaszanki, puszki itp.

Do ptynnych przesytek zaliczamy rope naftowg i pro-
dukty naftowe, w tej liczbie paliwa plynne i oleje mine-
ralne, produkty weglopochodne, jak benzol, tuluol, ksy-
lol i smole, wczelkie kwasy i inne produkty chemiczne,
jak: aceton, pltynna soda kaustyczna, woda amoniakalna,
oleje mineralne, surébwka gorzelniana i spirytus, ttuszcze
jadalne i techniczne, produkty przemystu drzewnego,
melasa pochodzaca z produkcji cukrowniczej i inne.

Niektoére z cieczy przewozonych w cysternach odzna-
czajg sie podwyzszong gestoscig i sktonnoscig do zasty-
gania przy obnizeniu temperatury.

Prawidlowa organizacja gestych i latwo zastygajacych
cieczy, nalewania ich, a@ w szczegoélnosci .roztadunku
przyczyni¢ sie moze w wielkim stopniu do przyspiesze-
nia obrotu cystern,'

Do grupy ge'stych i fatwo zastygajacych produktow
dostarczanych w cysternach naleza:
a) wszelkie mazuty o wiskozie od 2 — 165°E przy
50°C, posiadajgce temperature krzepniecia- od +5°C,
b) oleje napedowe i opalowe, ropa albanska i inne
0 temperaturze krzepniecia od +4°C,
c) ciezkie (geste) oleje do celéw przemystowych (oleje

silnikowe, sprezarkowe, cylindrowe, przekfadnio-
we, kablowe itp.) o wiskozie od 10 — 12°E przy
50°C,

d) asfalty (gudrony),
e) produkty przemystu naftowego nie wymienione wy-
zej oraz -przemystu chemicznego i koksochemicz-

nego (benzol, gliceryna, parafina, s-moiy, fenole
linne) o temperaturze krzepniecia od +9°C,
f) oleje i inne produkty przemystu spozywczego

o temperaturze krzep-n'ecia od +2 do +10°C,
g) melasa z produkcji przemystu cukrowniczego.
Poniewaz cysterny -s3 przewaznie we wiasnej eksplo-
atacji poszczegOllnych przemystéow, tym samym obowia-
zek odpowiedniej organizacji dostawy -produktéw, ktérych
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tadunek jest utrudniony w okresie chtodnej jpory roku,
spada na dostawcow i odbiorcow.

Przew6z produktéw fatwo zastygajacych odbywa: sie
na kolejach w 'sposéb nastepujacy:
a) w cysternach specjalnie izolowanych czyli tzw.
termosach, w ktorych przewaznie przewozi sie smo-
te, asfalty, oleje cylindrowe i tluszcze,

b) w cysternach zaopatrzonych w podgrzewacze przy-
stosowane do czerpania energii cieplnej z zewnatrz
(para, woda goraca, elektrycznosg),

c) w wagonach krytych i na platformach, wbéwczas
gdy produkt przewozi sie w drobnym opakowaniu,
tj. w beczkach, bebnach, i jest on przewozony w
stanie zastygnietym.

Zasada jest, ze cysterny, w ktérych przewozi sie pro-
dukty w okresie chtodnej pory roku, muszg by¢ zaopa-
trzone w urzgdzenia soustowe o szerokim przekroju —
nie mniejszym jak 100 mm, przez co sptyw produktu
z cysterny Jest ulatwiony. Cysterny zaopatrzone w pod-
grzewacze moga by¢ uzywane réwniez w lecie do prze-
wozu produktdéw ciezkich, wymagajacych podgrzewania,
jak np, specjalnych gatunkéw asfaltu, smoty itp.

Nadawca przed podjeciem sie dostawy produktow ciez-
k:ch i zastygajacych, w cysternach zaopatrzonych w pod-
grzewacze, powinien uzyska¢ od odbiorcy zgode na pis-
mie nal przyjecie takiej przesylki w cvsternie z zobowig-
zanym, ze uzyje on wszelkich $rodkow technicznych,
zapewniajgcych fachowy roztadunek produktu i zabez-
pieczanych terminowy zwrot cysterny do stacji nadaw-
czej. Pisemna zgoda daje tym samym podstawe nadaw-
cy do wysytki zastygajgcego w czasie drogi produktu z
odpowiednich punktéw wysytkowych.

Ciecze zastygajgce muszg by¢ w odpowiedni sposéb
przygotowane do przewozu. Np. asfalt miekki wlewany
do cystern nalezy podgrza¢ do temperatury w lecie nie
nizszej jak 170°C, w zimie nie nizszej jak 190°C.

Ciezkie (geste) mazuty i oleje mineralne zatadowane
do cystern z podgrzewaczami powinny byé uprzednio
podgrzane do 70°C.

Przy roztadunku cystern zastygly produkt podgrzewa
sie do takiej temperatury, przy ktorej uzyskuje sie wy-
magang do roztadunku cieklos¢ produktu.

Gorna granica podgrzewania odnosnego produktu uza-
lezniona musi by¢ zawsze od jego wiasnosci fizyko-che-
micznych i odbiorca przed przystgpieniem do podgrzewania
musi zapoznac sie z whasciwosciami analitycznymi danego
produktu, po czym moze dopiero okresli€¢ gorng temperature
podgrzewania. Zignorowani tego warunku moze Spowo-
dowa¢ pogorszeni zasadniczych wihasciwosci produktu,
wzgledni jego catkowite zepsucie (np. skoksowanie oleju
silnikowego przez zbyt wysokie nagrzanie).

Podgrzewanie produktéw przewozonych w cysternach
przeprowadzamy:

a) przez uzycie pary w dwojaki sposob:

podgrzewanie ostrg (albo otwartg parg) i podgrze-
wanie gluchag albo zamknietg para,

b) w zaleznosci od typu urzadzen podgrzewczych row-

niez w dwojaki sposob:

podgrzewame przy pomocy urzadzeh podgrzewczych
na stale wmontowanych we wnetrzu kotta i pod-
grzewanie przy pomocy przenosnych grzatek.

Punkty do roztadunku zastygnietych produktow powin-
ny by¢ wyposazone w state (nieruchome) urzadzenia do
podgrzewania produktéw, nadchodzacych w cysternach.

W przypadkach, gdy nalezy podgrzewaé¢ produkt zata-
dowany do cystern nie posiadajgcych urzadzen podgrzew-
czych, do podgrzewania uzywa sie przenosnych grzatek.

Wezownice ipodgrzewcze umieszcza sie wewnatrz
kotta cysterny w dolnej jego czesci. Sporzadzone sg one
zwykle z rur stalowych (ptomienie kottowych) wytrzy-
matych na cisnienie od 4 do 6 atmosfer. Rury te powin-
ny by¢ tak umocowane, aby zepewniony byt staty odptyw
kondensatu. Zwykle rury uktada sie ze spadkiem 0,02.
Jest rzecza bardzo wazng odpuszcza¢ z rur kondensat
pary, bo w- razie jego zamarzniecia zachodzi niebezpie-
czenstwo zerwania rur.

Po zakonczeniu podgrzewania konieczne jest przedmu-
chanie rur podgrzewaczy parg, tak by w catosci uwolnié
je od kondensatu pary.
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Powierzchnia ogrzewalna podgrzewaczy w cysternach
2-os:owych posiada zwykle okoto 20 m2 a w cysternach
4-os:owych — okoto 34 m2

Dla cystern zaopatrzonych w wezownice parowe zbedne
jest instalowanie na punktach roztadunkowych spec-
jalnych urzadzen i nalezy tylko ograniczy¢ sie do do-
prowadzenia potrzebnej ilosci pary z najblizszego zrédita

Pary, a wiec z kottowni statej lub ruchomej (parowoz
okomobila parowa).
N:e nalezy zapominaé o tym, ze cysterna kolejowa

zatadowana lub prézna jest wagonem specjalnym, wraz-
liwym na wstrzasy powstajgce w trakcie jazdy, przetoku itp
i wskutek tego urzadzenla podgrzewcze w czasie transpor-
tu moga ulec uszkodzeniu.

Dlatego nadawca ma obowigzek przed zatadowaniem
produktu do cysterny, zaopatrzonej w podgrzewacze, zba-
da¢ szczelno$¢ rur, przepuszczajgc przez nie pare 0 cis-
nieniu okoto 4 atmosfer i dopjero w ten sposob spraw-
dziwszy zupelng szczelno$¢ przewodoéw parowych przy-
stgpi¢ moze do zatadunku..

Tak samo odbiorca powinien skontrolowaé przy pod-
grzewaniu, czy. przewody parowe wewnatrz cysterny s3
dostatecznie szczelne i w wypadku stwierdzenia jnie-
szczelnosci i przedostawania sie pary do produktu zatrzy-
macé operacje podgrzewania:.

W tym przypadku, gdy wiasciwosci produktu podgrze-
wanego sg tego rodzaju, ze niedopuszczalne jest jego za-
wodnienie, nalezy w sprawie roztadunku i sposobu pod-
grzewania: skomunikowa¢ sie z nadawca.

Dla przyspieszenia operacji podgrzewania nalezy, w
miare osiggania cieklosci przez produkt, miesza¢ 'go
przy pomocy topaty lub draga, tak by rozgrzewany ptyn
wydolnej warstwie cysterny oddawat swe ciepto ptyno-
wi z gérnych warstw.

Dla okreslenia zuzycia ciepta i pary na podgrzanie pro-
duktu przy roztadunku mozna postugiwa¢ sie poniz-
szym obliczeniem: Ogo6lng ilos¢ ciepta rozchodowanego
na-«podgrzewanie produktéw mozna wyrazi¢, jak:

Q=Qi+ Q2+ -f Q4 + Q5 kal.
gdz:e Qi — oznacza rozchdd ciepta na rozgrzanie pro-

duktu,

Q2 — oznacza rozchdéd ciepta na rozpuszczenie
parafiny zawartej w rozgrzewanym produk-
cie naftowym,

Q@3 — oznacza rozchéd ciepta na ogrzanie
cysterny,

Q4 — oznacza straty ciepta (ubytki) poprzez $cia-
ny kotta cysterny,

Qs — oznacza pozostate straty ciepta (np, w sy-
stemie obiegowym pary od kottowni do Kko-
tta cysterny i inne).

Rozchéd ciepta na podgrzanie (podwyzszenie tempera-
tury) produktu naftowego wyraza sie:

Ql = G.S (tk- tn)

gdzie G — oznacza wage produktu w cysternie w kg,
S — oznacza cieptlo wlasciwe produktu nafto-
wego

kotta

ik — koncowa temperature produktu naftowego
‘n — poczatkowa temperature produktu naftowego.
_Rozchod ciepta na rozpuszczenie parafiny znajdujgcej

sie w produkcie naftowym w stanie zastygnietym ustala
sie wedtug wzoru:

Qi= G.a.3
gdzie a — oznacza zawarto$¢ parafiny w produkcie naf-
towym (dla mazutu — a — wynosi od 0,02
do 0,06),
35 — oznacza ciepto rozpuszczania parafiny
w  kal/kg.
~Rozchéd ciepta na nagrzewanie kotta cysterny oblicza
sie:
Q3= Gk . Sm(jk—in)
gdzie Gk — oznacza wage kotta w kg,
kal
Sm — oznacza ciepto wtasciwe metalu w pors
g
al
(Sm przyjmuje sie dla zelaza- i stali 0,115 ——)
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Rozchdéd ciepta «m przewodnictwo ciepta S$cian kotla
ustala sie wedtug wzo.ru:

Qi ='F .k LT

gdzie F — oznacza powierzchnie (og6lng) kotta w m2
k — oznacza wspoiczynnik przewodnictwa ciepta
przez Sciany kotta

u j --mmmmmmmmmee
m2Z godz. S

dla izolowanej sciany kotta cysterny
kol
k = P5m-g8z »

oz.nacza Srednig temperature «kotla (metalu w

okresie podgrzewania),-
Tne — oznacza temperature powietrza,
T — oznaczai okres trwania podgrzewania w godzinach.
Wielko$¢ pozostatych strat ciepta przyjmuje, sie orien-
tacyjnie w wysokosci 10 — 20°%0i od strat ciepta przez
Sciany kotta.

25 = (01 — 02 24

Inz. mgr PAWEL SOLSKI (Warszawa)
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Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG z «dnia 8 XI.
1950 r. (Biuletyn PKPG Nr 24) okresla miedzy innymi,
kiedy dopuszczalne jest podgrzewanie «cystern kolejowych
przy pomocy otwartego ognia, ktéry to sposéb moze by¢
stosowany tylko w wyjatkowych wypadkach tak ze wzgle-
du na. bezpieczenstwo przeciwpozarowe jak i dla ochrony
parku wagonowego.

W okresie zimy 1950/1951 PKP utatwialy w szerokim
zakresie odbiorcom, otrzymujacym produkty w cyster-
nach zaopatrzonych w wezownice pasrowe — podgrzewa-
nie przy pomocy parowozéw kolejowych i ten sposob
roztadunku dat calkowicie zadowalajgce wyniki.

Zgodnie z Zarzadzeniem Przewodniczacego _ PKPG z
«nia 8, XI. 1950 r. przedsiebiorstwa posiadajgce tabor
cysternowy we witasnej eksploatacji miaty obowigzek do«
kona¢ niezbednych przerébek w cysternach, w celu p«rzy-
stosowania ich do roztadunku w .zimie i dzieki temu stan
iloSciowy cystern, posiadajacych podgrzewacze, wzrést
do tego stopnia, @e odbiorcy liczacy sie z dostawami
tatwo zastygajgcych «cieczy w cysternach powinni zama-
wia¢ np. produkty naftowe w ciggu najblizszej zimy tyl-
ko w cysternach z podgrzewaczami.

We wszystkich tych przypadkach, gdy «e jest mozli-
we zorganizowanie podgrzewania cystern przy wyko-
rzystaniu istniejgcych w cysternie podgrzewaczy, o czym
nalezy zadecydowac jeszcze przed, nastaniem zimy, po-
winno sie nagromadzi¢ odpowiednie zapasy produktow
na okres najsilniejszych mrozéw, wzgl. przejs¢ na od-
biér produktéw w beczkach.

Terenoire warunki drogowe

1 WIADOMOSCI .WSTEPNE

W ramach cyklu artykutéw o eksploatacji samochodéw
w warunkach terenowych, w numerze sierpniowym br.
LTransportu i Spedycji“ zostala o«pisana budowa drogi i
wpltywy jej poszczegoélnych elementéw na ruch .samocho-
dow. W niniejszym artykule podamy charakterystyczine
cechy uzytkowania samochodéw na drogach gruntowych,
ktére w warunkach terenowych s.tamawig znaczng wiek-
szos¢ drég.

W warunkach terenowych samochody sg przewaznie
uzytkowane na drogach gruntowych, ulepszonych i natu-
ralnych, a nawet rexbezdrozu.

Uzytkowanie samochodéw na tego rodzaju drogach wy-
maga dobrej znajomosci ich wiasciwosci, w celu:

— wyboru najwlasciwszej trasy;

— wyboru najwlasciwszych rodzajow taboru;

— ustalenia dopuszczalnej intensywnosci ruchu; ,

— zastosowania odpowiedniej techniki jazdy;

—. umiejetnosci ich przystosowania do potrzeb ruchu.

Nieumiejetne «uzytkowanie samochodéw' «o drogach
gruntowych prowadzi: do «zwiekszonego zuzycia paliwa i
innych materiatéw eksploatacyjnych, «zakioceri w ruchu
i straty czasu wiskutek zatrzymania ugrzeztych samocho-
dow, a.nawet do wypadkéw samochodowych.

Wiasciwosci drég gruntowych sg zalezne od rodzaju ich
budowy, rodzaju gruntu, pory roku ‘i warunkéw klimatycz-
nych.
yOg(’)lne wiasciwosci drég gruntowych w stosunku do
drég o twardej, nawierzchni sg nastepujace:

— mniejsza no$no$¢ samej «drogi i jej obiektéw drogo-
wych (mostkéw, itp.);
znaczna wrazliwo$¢ na nawilgocenie;

.— mniejsza jgtadkos¢ i zwiekszony wspoétczynnik oporu
toczenia;

— gorsze ksztalty drogi w jej
przekroju i podtuznym profilu;

— wieksza pylnosc.

planie, poprzecznym

2 WYTRZYMALOSC DROGI

Wytrzymatos¢ dirogi, jak wiadomo, okresla dopuszczat-.
ny nacisk jednej osi lub jednego kola samochodu, ktorym
przy okreslonej jego szybkosci mozna obcigzy¢ "te droge,
bez spowodowania jej uszko«dzenia i powstawania kolein

Poniewaz drogi gruntowe nie posiadajg twardej na-
wierzchni, wiec wytrzymatos¢ ich w stosunku do drég
0 nawierzchni trwalej jest znacznie mniejsza.

Podczas ruchu samochodu po drodze jego ciezar zo-
staje przekazany na droge, na powierzchnie Sladu kot.
Powierzchnia $ladu kota zalezy od jego obcigzenia, Sredni-
cy i szerokosci opon oraz ci$nienia powietrza w detce.

Jesli obcigzenie kota wynosi G kg, a $lad kola b cm2
to w warstwie gruntu bezposrednio pod kotem wystepuje
naprezenie:

Jezeli naprezenie to nie jest zbyt wielkie dla danego
gruntu, nie Wywoluje ono trwatego odksztatcenia, lecz od-
ksztalcenie sprezyste. Po przekroczeniu jednak pewnej «gra-
nicznej dla danego gruntu wartosci naprezenia p, oprocz
odksztatcen sprezystych pojawiaja sie rowniez odksztat-
cenia trwale.

Roéwniez «gdy po $ladzie, ktory wywotat odksztatcenia
sprezyste, w krotkich odstepach czasu przejezdza¢ beda
nastepne samochody, dajgce takie same naciski na droge,
to powstaja, nowe naprezenia;, ktére sumujac «e z poprzed-
nimi powodujg jednak trwate odksztatcenie drogi, tj. po-
wstanie kolein, wybojoéw itp. Doswiadczenia wskazuja,
Ze najczestsza przyczyna uszkodzeri drég gruntowych jest
wlasnie takie sumowanie sie naprezen. Odksztatcenia dro-
gi powodujg jej nierébwnosci, a wiec wzrost oporéw tocze-
nia kot. Ponadto we wgtebieniach drogi zbiera sie woda
deszczowa, powodujgc nawilgocenie otaczajgcej powierz-
chni drogi, ktére zmniejsza jej wytrzymato$¢ na napre-
zenia, i powoduje dlatego szybkie dalsze zniszczenie «dro-

i.
g Dla zwiekszenia wytrzymatosci gruntu re odksztalce-
nia pokrywa sie nawierzchnie twardym materiatem (tlucz-
niem, zwirem itp.). )

Wielkoscig, charakteryzujgcg wytrzymato$¢ danego ro-
dzaju nawierzchni na odksztatcenia, jest tzw. modut spre-
zystosci E.

E = _—p_ gdzie E = modut sprezystosci nawierzchni
e w kg/cm2
p = naprezenie w kg/¢m2
e = odksztalcenia na jednostke gru-

bosci warstwy nawierzchni.
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Modut  sprezystosci drég gruntowych jest znacznie
mniejszy niz dla drég o twardej nawierzchni, co jest przy-
czyna mniejszej wytrzymatosci drég gruntowych.

Z powyzszego wynika, ze wskutek mniejszej wytrzyma-
tosci drog gruntowych dla ochronienia ich od uszkodzen
nie nalezy uzytkowaé na nich zwyktych samochodéw o zbyt
wielkiej fadownosci, powodujgcych duze naciski na droge
i przekracza¢ dopuszczalnej intensywnosci ruchu. Nato-
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miast wskazane jest dlai tych drég stosowaé¢ samochody
o wiekszej ilosci két i ogony wiekszej szerokosci, a takze
stosowa¢ w dopuszczalnym stopniu mniejsze cisnienie po-
wietrza w detkach (co zwieksza $lad kot).

W tabeli 1 podano wielko$¢ dopuszczalnej intensywnosci
ruchu i stosowanie tadownosci samochodow dla réznych
rodzajow drég, najczesciej spotykanych w warunkach tere-
nowych.

TABELA 1

Dopuszczalna intetisgwnos$¢ ruchu i zastosowania tadownosci samochodoéw dla réznych rodzajow drégl

tadéw 1o0s$¢ t

Lp. Typ drogi i nawierzehni b Tionoywnoge ruahu 0 10 25 40 70 100
samochodu ha dobe l108¢ os i
2x 1 3x2
Drogi gruntowe
naturalne 100 ~ + .+ 0 0 . .
2 profilowane i ulepszone na niektérych -od- 200 o+ + + 0 0
cinkach
3 ulepszone dodatkiem miejscowych mate-
riatow 300 + + + 0 0 —
Drogi o nawierzchni trwalego typu
4 drogi ituczniowe 500 + ¥ 0 0 N
5 Zzwirowe 700 + + + 0 —
6 gruntowe, ulepszone wigzacym materialem 700 + + + 0 N
7 drogi z polnego lub ciosanego kamienia 1000 + + + 0 B
i) Wedtug prac L. A. Bronsztejna t. ,Opredielenije obtlastiej primienienija nowych ti 'gl\iv awtomobilei* w IV wy-

daniu zbioru prac Centralnego Naukowo-

W tabeli tej + oznacza, ze samochdd tego typu mozna
uzytkowa¢ na danej drodze w ciagu catego roku.

Znak O oznacza mozliwo$¢ uzytkowania tego typu samo-
chodu na danej drodze tylko w okresach suchej pogody lub
Zima. Wiosng lub jesieniag oznaczone tym znakiem typy
samochodéw albo w ogéle nie moga byé stosowane-na
tych drogach z powodu wielkich trudnosci poruszania sie,
albo ich ruch powinien by¢ ograniczony, w celu unikniecia
uszkodzen drogi.

Znak oznacza mozliwos¢  uzytkoiwaniai tego typu
samochodéw ze wzgledu na niszczace dziatanie na na-
wierzchnig drogi lub przekroczenie dopuszczalnego obcig-
zenia obiektéw na tych drogach.

Przyczyng, ograniczajaca tadownos$¢ samochodéw uzyt-
kowanych na drogach gruntowych, jest oprécz wytrzy-
matosci samej drogi, dopuszczalne obcigzenie obiektow
(mostkéw itp.), ktére na drogach o nietrwatych nawiej”-
chniach zazwyczaj sg drewniane o maksymalnym obcia-
zeniu 8 ton.

3. NAWILGOCENIE

Wytrzymatos¢ i inne wiasciwosci eksploatacyjne dré!>
gruntowych zmieniajg sie w znacznym stopniu” w zalez-
nosci 6d stopnia jej nawilgocenia; ze wzrostem nawilgo-
cenia szybko maleje wytrzymato$¢ drogi i pogarszajg sie
jej inne wiasciwosci eksploatacyjne. Dlatego wiasciwosci
eksploatacyjne drég gruntowych sg rézne w réznych re-
jonach klimatycznych i znacznie zmieniaja sie w zalez-
nosci od pory roku.

Wskutek nawilgocenia zmniejsza sie znacznie zwieztos¢
gruntu, jego modut sprezystosci, a wiec i dopuszczalne
naprezenie. Droga nawilgocona pokrywa sie warstwg $lis-
kiego biota, ktére zmniejsza- przypuszczepnos¢ két do jez-
dni i zwieksza opory toczenia sie két. Zjawiska te powo-
dujg konieczno$¢ dalszego ograniczenia tadownos$ci samo-
chodéw, ktére moga byC eksploatowane na takiej drodze,
utrudniajg ruch samochodéw (konieczno$¢ zmniejszenia
szybkosci, czestszego stosowania nizszych biegéw, koniecz-
nos¢ ostroznej jazdy) i powodujg zwigkszone zuzyeie-pali-
“va. W krancowym przypadku przew-ilgoeenia drogi wiosng

adawczego Instytutu Transportu Samochodowego Z

i jesienig lub ,w okresie 'silnych deszczéw »tajg <Se jnie-
zdatne dla ruchu samochodowego-.

Stopien zmian wiasciwosci eksploatacyjnych drég wsku-
tek nawilgocenia jest zalezny od warunkéw klimatycz-
nych, rodzaju gruntu oraz konstrukcji drogi.

W zaleznosci od warunkow klimatycznych danego rejo-
nu okres deszczoéw jest diuzszy lub krotszy i rézna jest
ich- intensywnos$¢. Szybkos¢ wsigkania wody jest zalezna
od rodzaju gruntu; najwieksza jest ona dla gruntow- piasz-
czystych, a najmniejsza dla gruntéw gliniastych.

Wplyw nawilgocenia jest znacznie mniejszy dla drog
profilowych i posiadajagcych urzgadzenia odwadniajace.

W tabeli | podana jest dla poszczeg6linych rodzajéw

d-rég mozliwos¢ uzytkowania rozni/]ch typobw samochodow
w suchych i deszczowych okresach roku.

4. GLADKOSC

Gtadkos¢ drég gruntowych jest znacznie mniejsza od
gtadkosci nawierzchni drég twardych, budowanych -dla ru-
chu samochodowego. Gtadko$¢ drogi ocenia sie przy po-
mocy wspotczynnika oporu toczenia kot f. Opor toczenia
ko6t na poziomej drodze sktada sie z dwdch sktadnikow:

fi «— oporu toczenia na gtadkiej drodze, zaleznego od
materiatu nawierzchni drogi,

f* — oporu toczenia wywotanego nieréwnosciami, dro-

|_
Ca’fko%vity wspotczynnik oporu toczenia f wynosi;
f=fi + k

Wielko$¢ skitadnika wspéiczynnika oporu toczenia fi
zalezy od rodzaju gruntu.'Gladka, sucha i réwno wyjez-
dzona droga na gruncie gliniastym lub czarnoziemiu posia-
da stosunkowo niewielki wspotczynnik oporu toczenia (w
granicach 0,04— 0,06). Jazda na takiej drodze nie przed-
stawia wiekszych trudnosci i szylrkos¢ na niej moze
by¢ niewiele mniejsza niz na drogach o trwatej nawierz-
chni. Zasadniczo zmieniajg sie wlasnosci takiej drogi wsku-
tek nawilgocenia. Wskutek malej przepuszczalnosci gli-
niastego gruntu zewnetrzna jej warstwa zmienia sie w
niiekka, lepka i $liska mase, ktéra posiada okoto dwukrot-
nie wiekszy wspotczynnik oporu toczenjg i przeszio,dwu-
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krotnie mniejszy wspoétczynnik przyczepnosci w stosunku
do tych wielkosci dia gruntu suchego.

Wskutek tego na takiej drodze potrzebne jest uzycie
znacznie wiekszej sity pedzacej oraz stosowanie $rodkow
zwiekszajacych przyczepnos¢ opon do drogi.

Jazda na takiej drodze wymaga duzej umiejetnosci i od-
bywa sie przy szybkosci nie wiekszej niz 25 km/godz. i
przy czestszym stosowaniu nizszych biegéw.

Odwrotne wiasciwosci posiadajg drogi na gruncie piasz-
czystym. W stanie suchym sktadowy wspoétczynnik oporu
toczenia fi jest znaczny i tym wiekszy, im wieksza jest
sypkos¢ piasku (dochodzi do wartosci 0,20). Wskutek na-
wilgocenia piasek staje sie Scisty i opér toczenia zmniej-
sza sie.

Wielkos¢ drugiego sktadnika wspétczynnika oporu tocze-
nia zalezy od stanu drogi. Na drogach o nietrwatych, ale
gtadkich nawierzchniach oraz na drogach gruntowych do-
brze ubitych i réwno wyjezdzonych warto$¢ tego sktadnika
jest nieznaczna w stosunku do wartosci fi, a wiec rodzaj
gruntu i stopien jego nawilgocenia decyduje o catkowite]
wartosci wspotczynnika oporu toczenia.

Jednakze drogi o nietrwatych nawierzchniach oraz grun-
towe tatwo tracg gtadkos¢ i pokrywajg sie wybojami i
innym: nieréwnosciami. Drogi o nietrwalych nawierzch-
niach pokrywaja sie wybojami w wyniku wykruszania sie
materiatu nawierzchni, w szczegolnosci wskutek ruchu po
nich zbyt ciezkich samochodéw (zbyt wielkiego nacisku
jednostkowego kot), traktorow o zelaznych obreczach lub
pojazdéw gasienicowych.

Na drogach gruntowych na gruncie gliniastym i czarno-
ziemnym tatwo tworzg sie oprocz dotow i wybojow kole-
iny od wozoéw konnych. Ponadto nieréwnosci drogi zsycha-
ja sie w postaci twardych grud, ktére nie tylko stwa-
rzajag znaczny dodatkowy opoér toczenia, ale przy zderze-
niu z dolnymi cze$ciami podwozia moga by¢ przyczyna ich
uszkodzen.

Znaczny wpltyw na trwate odksztatcenia i tworzenie sie
nieréwnosci drog o nietrwatej nawierzchni oraz drég na
gruncie gliniastym i czarnoziemiu posiada nawilgocenie,
wskutek ktorego spada zwiezto$¢ i odpornos¢ gruntu na
odksztatcenia.

W mniejszym stopniu ww. wiasciwosci posiadajg drogi
na gruncie piaszczystym, ktéry nie tworzy trwatych, ze-
schnietych nieréwnosci, a jak byto powiedziane, szybko
pochtania wode i pod jej dziataniem staje sie jeszcze Scis-
lejszy.

Wielkos¢ sktadnika rosnie szybko dla wszystkich ro-
dzajow gruntu ze wzrostem szybkosci i przy duzych szyb-
kosciach osigga wartos¢ 15 — 20 kg na tone ciezaru sa-
mochodu.

Zwiekszenie wartosci wspoétczynnika oporu toczenia wy-
maga zwiekszenia sity pedzacej, a wiec uzycia wiekszej
mocy silnika; zwiekszenie mocy silnika powoduje z kolei
wieksze zuzycie paliwa. Wedtug obliczen, zwiekszenie opo-
ru toczenia o 1 kg na tone ciezaru samochodu wywotuje
zwiekszenie zuzycia paliwa o 0,0011 na kazdy tono-km.").

5. PLAN | PODLUZNY PROFIL

Plan i ipodluzny jprofil drogi gruntowej posiada na ogét
ksztatty i wymiary mniej przystosowane Qo ruchu samocho-
dowego anizeli drogi twarde. Wynika to stad, ze drogi
gruntowe albo powstaly w sposéb naturalny, albo zostaty
zbudowane z maksymalnym ich dostosowaniem do terenu,
w celu uzyskania matego naktadu $rodkéw. Dlatego drogi
gruntowe sg zazwyczaj wezsze, posiadajg zakrety o matym
promieniu krzywizny oraz czeste wzniesienia i spadki.
Wiasciwosci te powodujg poza poprzednio juz omoéwionymi
bezposrednimi trudnosciami ruchu mniejszg odlegtos¢ wi-
dzenia kierowcy.

Poniewaz drogi gruntowe posiadajg ciemng barwe, za-
zwyczaj niezbyt odbiegajg od barwy otoczenia, widocznosé
drogi gruntowej i jej stan w nocy réwniez sg mniejsze.

Te wiasciwosci drog gruntowych dodatkowo stwarzajg
niesprzyjajace warunki dla intensywnego i szybkiego ru-
chu samochodéw.

*6. PYLNOSC

Wskutek nietrwato$ci, wzglednie braku specjalnej nawie-
rzchni na drogach terenowych, przejezdzajace pojazdy
wzbijajg na nich znaczne ilosci pytu. Pyt ten jest zasysa-2

2 wedlug G.W.Kramarenko i L.L. Afanaslew:
atacja awtomobilej*. Moskwa-Leningrad 1948 r.

+Eksplo-
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ny wraz z powietrzem do jsilnika oraz przenika przez wszel-
kie nieszczelnosci pomiedzy powierzchnie trgce mechanizmu
podwozia, powodujac zwiekszenie ich'zuzycia. Dlatego row-
niez samochody eksploatowane w warunkach terenowych
wymagajg staranniejszej obstugi a w Szczegdlnosci czest-
szego oczyszczania filtrow.

NA WYBGR TRASY | WYBOR
TABORU

Opisane wyzej wiasciwosci drog terenowych prowadzg
do nastepujgcych wnioskéw w odniesieniu do charaktery-
stycznych cech uzytkowania samochodéw na drogach grun-
towych; a) Przy wyborze najwiasciwszej trasy ruchu, na
drogach terenowych nalezy sie kierowaé: rodzajem i sta-
nem nawierzchni, rodzajem gruntu, rodzajem i stanem
obiektéw drogowych, ksztattem w planie i profilem podtuz-
nym poszczegdinych drég, prowadzacych z punktu nafa-
dunkowego do punktu wytadunkowego.

Podstawowg wtasciwoscia, czesto decydujacg o wyborze
trasy, jest wytrzymato$¢ poszczegélnych drog, ona bowiem
decyduje o mozliwosci zastosowania typéw taboru, najwia-
Sciwszych ze wzgledu na rodzaj przewozow lub tadunkéw
albo tez ze wzgledu na sklad posiadanego taboru.

.Jesli na przyktad po drodze terenowej nalezy zorganizo-
waé przewozy masowe lub przewiez¢ tadunki ciezkie, to w
celu zyskania mozliwosci uzycia taboru o duzej tadowno-
Sci wybierze sie droge posiadajgcg rodzaj nawierzchni i
obiektéw drogowych, stanowigcy o dostatecznie duzej jej
wytrzymatosci dla tych najwlasciwszych typow taboru,
chociazby byta ona nieco dtuzsza.

Dla przewozéw masowych, partiowych, organizowanych
przy pomocy lzejszych typow taboru, decydujgcego zna-
czenia nabierajg takie wtasciwosci drogi, jak jej dopuszczal-
na intensywnos¢ ruchu i przepustowosc.

Jesli w dyskusji dla ruchu znajduja sie drogi, ktére po-
siadajg takg sama wytrzymatosé, dopuszczalng intensyw-
no$¢ ruchu i przepustowosé, wzglednie wtasciwosci te nie
posiadajg dla danego rodzaju przewozéw decydujgcego
znaczenia (przewozy w matych partiach lub zbiorcze, przy
pomocy lekkich-typéw taboru),- to decydujacymi wtasci-
wosciami dla wyboru trasy jest jej dlugosé, rodzaj i stan
nawierzchni (okres$lajgce  wielkos¢ oporéw toczenia),
ksztatt w planie (szerokos¢, krzywizny) i profil podtuzny
(ilos¢ i wielkos¢ wzniesien i spadkow) poszczeg6inych
drog bedacych w dyspozycji.®

Analiza tych wiasciwosci poszczegélnych drég winna
doprowadzi¢ do wyboru takiej drogi, ktéra umozliwi uzy-
skanie najnizszych kosztéw przewozu, uwzgledniajac nie
tylko zuzycie paliwa, ktore jest wynikiem przede wszystkim
diugosci trasy, ale takze koszty obstugi technicznej i na-
praw, ktére wynikajg z gtadkosci, pylnosci itp. wlasciwosci
drogi.

V\? okresach deszczéw wybor trasy w duzym stopniu za-
lezy od rodzaju gruntu, co wynika z poprzednio opisanych
zmian ich wiasciwosci pod wpltywem nawilgocenia.

Po obraniu tras, zgodnie z powyzszymi uwagami, dla
poszczegoélnych kierunkéw przewozow, mozna ustali¢ dla
kazdej trasy;

— rzeczywiste odlegtosci przewozow;

— czas (okres) mozliwosci uzytkowania samochodoéw;

— techniczng szybko$¢ ruchu samochodéw, w zaleznosci
od pory roku, dnia i pogody;
poprawki do norm zuzycia paliwa i innych materia-
tow eksploatacyjnych oraz przebiegéw miedzyobstugo-
wych i miedzynaprawczych;

— intensywnos$¢ ruchu samochodoéw, w zaleznosci od po-

ry roku, dnia i pogody.

b) Wybér typu taboru dla przewozéw po drogach o na-
wierzchni twardej dokonuje sie w zaleznosci przede wszy-
stkim od rodzaju przewozéw i tadunkéw. Natomiast w te-
renowych warunkach eksploatacji wybér typow taboru jest
najczesciej uzalezniony od warunkow drogowych wybra-
nych tras przewozu.

Dlatego ustalenie typow taboru dla zamierzonych prze-
wozow dokonuje sie juz czesciowo iprzy ustaleniu jtrasy,
0 czym byta mowa wyzej.

Po ustaleniu trasy przewozow znane sg juz wszystkie
wlasciwosci wybranej drogi, w szczegoélnosci jej wytrzyma-
tos¢, ktora najczesciej ogranicza dopuszczalny ciezar (ta-
downos¢) samochodu (poréwnaj tabela 1). Ksztatt drogi

7. WPLYW DROGI
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w planie (szerokos¢ na krzywiznach) moze stanowi¢ ogra-
niczenie _dlat zewnetrznych wymiarow samochodéw oraz
mozliwodci stosowania przyczep (pociagéw drogowych).
Drogi waskie, posiadajace czeste zakrety o duzych krzy-
wiznach, wymagajg wiec samochodéw o duzej zwrotnosci.
Podluiny profil drég terenowych (wzn esienia, spadki) oraz
wielkoS¢ oporéw toczenia, zalezna od rodzaju i stanu dro-
gi, stawiajg zazwyczaj wysokie wymagania w stosunku do
wlasciwosci dynamicznej (potrzebnej najwiekszej sity pe-
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dzacej), przyczepnosci kot (od ktorej zalezy mozliwosc
wykorzystania sity pedzacej) i .trwatosci samochodu.

Wybor najwitasciwszych typow taboru zalezy od .konkret-
nych warunkow drogowych, rodzaju przewozow i tadunkoéw,
jednakze ogolnie mozna stwierdzi¢, ze dla terenowych wa-
runkéw eksploatacji najodpowiedniejsze sg samochody
mniejszych tadownosci o wiasciwosciach eksploatacyjno-
technicznych i konstrukcyjnych, okreslonych wspdélng naz-
wa witasciwosci terenowych.

Transport lotniczy m sSwietle prawa radzieckiego

. UWAGI WSTEPNE

Zwigzek Radziecki jest, jak wiadomo., krajem ogromne-
go rozwoju lotnictwa cywilnego. Poza innymi licznymi for-
mami wykorzystania samolotu dla celéw radzieckiej gospo-
darki narodowej, jak obstuga rolnictwa, lesnictwa, przemy-
stu rybnego i towieckiego, jak réowniez dla celéw sanitar-
nych, kulturalno-o$wiatowych, naukowych i sportowych
—1 na pierwsze miejsce .pod wzgledem swego znaczenia
wysunat sie transport powietrzny.

O wielkosci transportu lotniczego w ZSRR $wiadczy i)
wynoszaca ok. 175.000 km sie¢ linii lotniczych, obstuguja-
cych regularnie 1200 miejscowosci Zwigzku i przewoza-
cych ogromne ilosci podréznych, bagazy, towaréw i po-
czty. O dynamice tego transportu Swiadczy staty wzrost
dtugosci linii lotniczych (wynoszacy w okresie od 1940
do 1947 r. ok. 30a/0) oraz przewozonego tadunku (od 1940
do 1947 r. ilos¢ jego wzrosta o 3500/0).

Na taki rozwoj transportu lotniczego ZSRR ztozyt sie
caly szereg czynnikdbw: geograficznych (poszczegolne
trasy w tym kraju dochodza do 8000 km), ekonomicznych
(wielkie zapotrzebowanie na ustugi transportowe, zwia-
szcza gdy chodzi o przew6z towarow, w zwigzku z two-
rzeniem wielkich i wyspecjalizowanych osrodkéw gospo-
darczych), organizacyjnych itd., a znaczng role w ksztatto-
waniu omawianych przewozéw odegrato réwniez radzie-
ckie prawo lotnicze.

Przed zapoznaniem sie z cechami charakterystycznymi
tego prawa nalezy sobie uprzytomni¢, ze jest ono owo-
cem dtugoletnich studiow 1 doswiadczen, .prowadzonych
przez cale zesipoly technikéw, ekonomistéw i .prawni-
kéw, w szczegolnosci w ramach prac Centralnej Sekcji
Ekonomiki i Prawa. Transportu Lotniczego, dziatajgcej
W swoim czasie przy stowarzyszeniu lotniczym Ossoawia-
chim (odpowiednik naszej Ligi Lotniczej). 2 Gruntow-
nym przygotowaniem i .dalekowzrocznym przewidywaniem
ttumaczy sie fakt, ze Kodeks Lotniczy ZSRR z 1932 r,
(z drobnymi p6zniejszymi zmianami) jest jednym z nie-
licznych przedwojennych kodeksow lotniczych, ktére mi-
mo niezwyklego rozwoju lotnictwa nie zdezaktualizowa-
ty sie do obecnej chwili, a przeciwnie — stwarza w dal/
szym ciggu odpowiednie podstawy prawne dla mdalszejgo
rozwoju.

IL OGOLNE ZASADY PRAWA LOTNICZEGO ZSRR

Zanim przejdziemy do omoéwienia przepisow dotyczg-
cych samego transportu powietrznego zatrzymajmy sie
n.eco nad ogoélnymi zasadami radzieckiego prawa lotni-
czego.

U podstaw tego prawa lezy zasada suwerennosci
ZSRR s) w przestrzeni powietrznej nad catym terytorium
ladowym i wodnym Zwigzku. Warto przypomnie¢, ze za-
sade suwerennosci zwalczali w swoim czasie niektorzy
prawnicy zachodnio-europejscy, zwolennicy tzw. ,wolnos-
Ci powietrza“, a po ostatniej wojnie Amerykanie wznowi-
li starania w kierunku jej podwazenia, liczac na u.toirowa-

transportu radzieckiego sg zaczerpniete
z ksigzki J. Osinskiego ,Transport Lotniczy. Ekonomika,
Planowanie. Organizacja, Technika“, Warszawa 1951, Pan-
stwowe Wydawnictwo Naukowe;

1) patrz artykut W. Lachtina pt. ,Cing
de la Section de Droit Aérien en URSS",
Juillet-Septembre 1931;

3 patrz artykut E. Czernomordika ,Wozdusznoje prostran-
stwo w miezdunarodnom prawie — Swoboda wozducha Su-
werenitet*, lzwiestia Akademii Nauk ZSRR. Otdielente Eko-
nomiki i Prawa Nr 4 — 1548

') dane dotyczace

années d’activité
w Droit Aérien.

nie w ten sposéb drogi ekspansji swych linii lotniczych
na catym Swiecie. W konsekwencji zasady suwerennosci
panstwa, w przestrzeni powietrznej Zwigzek .Radziecki
zastrzega sobie prawo decydowania we wszystkich spra-
wach dotyczacych zeglugi -powietrznej ponad swym tery-
torium i uznaje takie same prawa Iinnych suwerennych
panstw.

Lotnictwo w panstwie socjalistycznym jest sprawg o-
g6lnopanstwowg, totez w zwigzku z przyjeciem w swe
rece wszystkich podstawowych dziedzin .gospodarki na-
rodowej wtadza- panstwowa ZSRR ujela juz nie tylko na-
dzor (jak to ma miejsce w krajach kapitalli,stycznych), lecz
catkowite kierownictwo i planowanie lotnictwa cywilne-
go, co zawazyto na catym charakterze kodeksu. Mimo to
jednak, liczac sie® z daleko idacym upowszechnieniem
zastosowania, lotnictwa, kodeks zapewnit mozliwosé po-
siadania samolotéw przez organizacje spoteczne i spot-
dzielcze, a nawet przez poszczegolnych obywateli, oczy-
wisci® za zezwoleniem i pod -kontrola wtadz lotniczych.

Jesli chodzi o same wiadze lotnicze ZSRR, to posia-
dajg one znaczng autonomie. Dotyczy to przede wszyst-
kim Zarzadu Gtéwnego Cywilnej Floty 'Powietrznej, cen-
tralnego organu lotniczej administracji i planowania
podporzadkowanego  bezposrednio Radzie  Ministrow
¢SRR. Organ ten rozcigga réwniez czesciowo swe kom-
petencje na flote powietrzng wydzielong dla celéw przy-
stosowania. rejonéw poétnocnych i zarzadzang przez Za-
rzad Gtéwny Poinocnej Drogi Morskiej' Wtadze lotnicze
ZSRR wyposazone zostaty w znaczne uprawnienia w
zakresie wydawania przepiséw i -zarzadzen dotyczacych
lotnictwa cywilnego, zachowujgc réwnoczesnie funkcje
bezposredniego . kierownictwa jego eksploatacji gospodar-
cze]. Na uwage za'sluguje fakt, ze spraw lotnictwa, cywil-
nego .nie potaczono z zadnym innym resortem komunika-
cyjnym, co $wiadczy o tym, jak wielkg wage przyktada
do tych spraw ustawodawca.

Do cech charakterystycznych radzieckiego prawa, lotni-
czego zaliczy¢é nalezy 'specjalng troske o czynnik osobo-
wy lotnictwa cywilnego tj. o’ zalogi. Zagadnienie zatdg
potraktowane zostato w kodeksie wyjgtkowo .szeroko i wy-
czerpujgco. Poza .normalnie spotykanymi w ustawach
lotniczych przepisami dotyczacymi kwalifikacji i kontro-
li personelu, latajgcego, w kodeksie radzieckim okreslono
doktadnie szereg obowigzkéw i uprawniehn cztonkéw zato-
gi, warunki i.ch pracy i odpowiedzialno$¢. Kodeks przewi-
duje specjalne podwyzszone renty i odprawy -da lotni
nikbw i ich rodzin oraz przyznawana w. drodze ubezpie-
czen spotecznych pensje za wystuge lat.

Gwarancje technicznej jakosci sprzetu lotniczego o-
siggnieto w lotniczym’ prawie radzieckim normalnie “sto-
sowang droga tj. przez ustanowienie obowigzkowych ba-
dan technicznych dokonywanych na. podstawie specjal-
nych przepiséw.

Jesli chodzi o zagadnienie lotniczych urzadzen naziem-
nych, szczegélowo potraktowane w kodeksie, zwraca
uwage fakt,- ze obok jednolitych postanowien dotyczacych
zaktadania, i uzytkowania tych urzadzen, .kodeks pozo-
stawia czesciowo ustawodawstwom poszczegoélnych Re-
publik Zwigzkowych ustalanie sposobu przydzielania grun-
tébw na ten cel i w przeciwienstwie do wiekszosci ustaw
obcych nie przewiduje na to specjalnego trybu. Kodeks
umozliwia zaktadanie ladowisk dla celéw specjalnych
(pozakomunikacyjnych) na podstawie zwyklej rejestraciji,
z ominieciem zwyklych formalnos¢:. W ogéle sprawa lot-
niczych urzadzen naziemnych zostata znacznie uproszczo-
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nar w zwigzku z pozostawaniem w reku panstwa dyspo-
zycji gospodarka terenowa. \

Ogromny nacisk ktadzie lotnicze prawo radzieckie na
dyscypline .ruchu lotniczego. Umozliwia to z jednej stro-
ny utrzymywanie maksymalnej regularnosci tego ruchu,
a z drugiej strony zmniejszenie ryzyka szkoéd ponoszo-
nych przez samo lotnictwo, jak i przez klientéw i osoby
trzecie.

Do charakterystycznych cech radzieckiego prawa lotni-
czego zalicza sie system tzw. szlakéw powietrznych, po
ktérych obowigzane sg lata¢ 'statki powietrzne. W istocie
kodeks radziecki jest jedynag 'chyba ustawg, ustalajgca
obowigzek latania wedlug szlakdéw jako regute (z -nie-
licznymi wyjatkami). Warto tu przypomnie¢, ze w licz-
nych panstwach, w ktérych system radziecki poddawano
krytyce i w ktérych ustawy deklarujg zasadniczo swobo-
de przelotébw nad catym terytorium z wyjatkiem stref za-
kazanych, w praktyce wprowadzono juz takze system
szlakow podyktowany wzgledami technicznymi, nawiga-
cyjnymi i porzadkowymi.

Interdsy os6b znajdujacych sie na powierzchni  ziemi
i narazonych na niebezpieczenstwo szkdéd ze jstrony ze-
glugi powietrznej zoisitaly zabezpieczone nie tylko na.sku-
tek wprowadzenia rygorystycznych przepiséw bezpieczen-
stwa -ruchu lotniczego, lecz réwniez przez ustalenie nie-
ograniczonej  odpowiedzialnosci majatkowej uzytkowni-
kow statkbw powietrznych, opartej na zasadzie ryzyka
(a nie winy), od ktérej uzytkownik uwolni¢ sie moze je-
dynie -przez wykazanie, ze szkoda spow »dowana zostata:
rozmys$inie przez samego poszkodowanego "lub przez je-
go grube niedbalstwo. "Za'sady te odbiegaja daleko od
systemOw odpowiedzialnosci ograniczonej  (konwencja
rzymska z 1933 r.).

W uzupetnieniu  powyzszych uwag -mozna jeszcze do-
da¢, ze pod wzgledem swe] formy i systematyki kodeks
opracowany zostat bardzo starannie i ze rozmiarami swy-
mi przewyzsza wiekszo$¢ innych kodekséw lotniczych.

IIl. TRANSPORT LOTNICZY W SWIETLE KODEKSU
PRAWA RADZIECKIEGO

Transport powietrzny zostat w -kodeksie lotniczym
ZSRR precyzyjnie uregulowany w zakresie zasad 'podsta-
wowych, natomiast uregulowanie -szcz-glow pozostawione
zostato kompetencji wilasciwych wtadz lotniczych, dzia-
fajgcych w prozu-mien-iu z innymi zainteresowanymi wia-
dzami.

Regularnym przewozem lotniczym zajmowac sie moga
jedynie przedsiebiorstw-a (Linie) Zarzadu Gtéwnego Cy-
wilnej Floty Powietrznej oraz Poinocnej Drogi Morskiej.
Pierwszy z omawianych zarzadéw posiada wptyw -decy-
dujacy na otwieranie nowych linii na terenie calego pan-
stwa-. Jako gtéwnego przewoznika- powietrznego ZSRR
nalezy wymieni¢ przedsiebiorstwo ,Aeroflot*, utrzymuja-
ce réwniez komunikacje lotnicza z zagranica.

Zakres ustug przedsiebiorstwa przewozu powietrznego
ustalony zostat w -spos6b narszer-s-zy, tzm. poza- -przewo-
zem os6b, bagazy, to-waru i poczty drogg powietrzng
przewidziano réwniez obowigzek wykonywania przez to
przedsiebiorstwo, zgodnie z warunkami uméw o przewoz,
transportu uzupetniajagcego S$rodkami przewozu naziemne-
go lub wodnego.

Kodeks lotni-czy nie ustala- obowigzku przyjmowania
przez przedsiebiorstwo os6b lub rzeczy do przewozu, po-
zostawiajac te sprawe do uregulowania w drodze prze-
pisbw wykonawczych. Natomiast w samym kodeksie prze-
widziane zostaly ograniczenia przewozéw ze wzgledow
bezpieczeristwa i porzadku publicznego.

Ta-ryfy -lotnicze ustalaine sg -przez Zarzad Gtowny Cy-
wilnej Floty Powietrznej lub Pdéinocnej Drogi Morskiej
wzglednie przez wla-dze pocztowe i. podlegaja zatwier-
dzeniu przez wladze wyzsze.

Co do samej umowy o przewo6z kodeks zawiera- jej defi-
nicje (klasyczng) oraz przewiduje wystawianie -dokumen-
téw przewozowych dla jej stwierdzenia-. Bardzo 'szczesli-
wym ujeciem Jest nieumiesz-czenie w kodeksie przepi-
sow ustalajacych tres¢ i forme tych dokumentéw, co sta-
nowi do obecnej chwili -niepotrzebne skrepowanie obrotu
lotniczego w innych krajach.

Sprawa charteru lotniczego nie zo-stata w kodeksie
specialnie uregulowana. W kazdym razie jednak kodeks
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n-e zawiepa przepiséw, ktére by unormowanie 'tha-rteru
utrudnialy, pozostawiajgc sprawe przewozow nieregular-
nych przepisom wykonawczym.

Odpowiedzialno$¢ wobec podréznych i ich rodzin na
wypadek $mierci lub uszkodzenia ciala- w zwigzku z ru-
chem lotniczym zostata zréwnana z -odpowiedzialnoscig
wobec o0s6b trzecich, -tzn nie jest ograniczona co -do wy-
sokosci i oparta jest na' zasadzie ryzyka (patrz wyze))..
Jest to dalekie odstgpienie od praktyki przyjetej przez
ustawodawstwa obcych panstw i przez konwencje war-
szawska. Jest to takze calkowitym zerwaniem z tezg (ma-
jaca swych zwolennikbw -na zachodzie), ze. podrézny, je-
Sli lata samolotem, sam jest sobie winien i powinien pono-
si¢ przynajmniej znaczng czeS¢ ryzyka za ewentualnie
poniesione 'szkody. Poza- tym -odpowiedzialnos$¢ za szkody
osobiste podréznych podlega ogdlnym przepisom -radziec-
kiego prawa cywilnego.

Specjalne reguly zawiera kodeks, gdy chodzi o odpo-
wiedzialno$¢ za calos¢ przyjetego do przewozu towaru
lub bagazu". Zaisadg jest odpowiedzialnos¢ w granicach
rzeczywistej iszkody (inaczej niz -w -wiekszosci obcych i
miedzynarodowych przepiséw) z -tym, -ze odpowiedzialnosé
ta moze by¢ ustalona- inaczej w razie zaginiecia -bagazu, w
ktérym to przypadku stawki odszkodowania sa zryczatto-
wane. Przedsiebiorstwo nie jest odpowiedzialne za za-
giniecie lub uszkodzenie towaru, lub bagazu, jezeli do-
wiedzie, ze przyczyng' szkody 'sg wi-na nadawcy iub od-
biorcy, kleska zywiotowa (gdy szkoda powstata w cza-
sie lo-tu), naturalne wiasciwosci -przewozonych przedmio-
téw lub nor-mal.ny ubytek transportowy w granicach norm
przewidzianych w spe-cjai-nycl® przepi-sach. Jed-nak nawet
w powyzszych wypa-dkach przedsiebiorstwo,moze -by¢ po-
ciagniete do odpowiedzialnosci, jezeli nie zastosowato
wiasciwych $ro-d-kéw. prewencyjnych. Ko-deks - przewiduje
wreszcie odpowiedzialno$¢ za terminowe -dostarczenie
przesytlek wedtug norm ustalonych w przepisach wyko-
nawczych.

Na uwage zastuguje -doktadne uregulowanie w kodeksie
sprawy obowigzkoéw przedsiebiorstwa- w -razie odwotania
lotu. Brak natomiast specjalnych regut na wypadek
opdznienia lub z-miany trasy Iptu.

Specjalne przepisy przewidujg mozliwo$¢ odstapienia
przez przedsiebiorstwo -od urnowy i zgdania odszkodo-
wania w razie niestosowania sie podroznych, nadawcow
lub odbiorcow do obowigzujgcych przepisbw przewozo-
wych.

Jesli chodzi o tryb -dochodzenia roszczen odszkodowaw-
czych od przedsiebiorstwa, kodeks przewiduje jako -pierw-
szg faze zalatwiania skarg rozpatrywanie ich przez samo
przedsiebiorstwo, a droge -sadowa pozostawia na wypadek
niepomysinego zatatwienia -reklamacji w tym trybie) Sy-
stem ten’ stosowany powszechnie w obrocie -kolejowym
wydaje sie korzystny, oczywiscie tam tylko, gdzie przed-
siebiorstwo cTeszy s, powaga takg.sama, jak wiadza
panstwowa.

Terminy wnoszenia roszczeh sa, krotsze niz w -przep.-
sach obcych i miedzynarodowych. Skrécenie tych termi-
noéw jest juz zreszta obecnie projektowane takze w in-
nych panstwacli.

Reasumujac powyzsze uwagi nhalezy stwierdzi¢, ze
sprawy przewozu lotniczego uregulowane zostaly w
prawie radzieckim znacznie korzystniej -da publicznosci
niz w jakimkolwiek z innych krajow odgrywajacych wiek-
szg roie w transporcie lo-tniczym.

IV. WARUNKI WSPOLPRACY MIEDZYNARODOWEJ]

Powyzszy przeglad radzieckiego- syste-mu prawa lotni-
czego bytby niekompletny, gdyby pomingé omdwienie
warunkéw prawnych na podstawie ktorych ksztaltuje sie
miedzynarodowa wspotpraca ZSRR z obcymi panstwami.

Stojac konsekwentnie na stanowisku suwerennosci pan-
stwa w przestrzeni powietrznej ZSRR stosuje w szero-
kim zakresie swoje ustawodawstwo do obcych samolotéw
latajgcych nad jego terytorium oraz -do swych -samolo-
téw latajgcych za granica. Z drugiej strony jednak, zgod-
nie ze znanymi wypowiedziami Sta-lina i Molotowa, Zwia-
zek Radziecki nie uchyla sie od pokojowej wspotpracy
gospodarczej z innymi panstwami. S-wiadectwfem tego jest
chocby fakt, z? ZSRR uczestniczy w ponad 60 miedzy-
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narodowych konwencjach wielostronnych, regulujgcych
przewaznie sprawy wspofpracy gospodarczej i admini-
stracyjnej.

Dla ulatwienia wspoOtpracy miedzynarodowej w dzie-
dzinie lotnictwa ZSRR przystgpit do konwencji o ujedno-
stajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynaro-
dowego przewozit lotniczego, podpisanej w Warszawie
w 1929 roku, jak réwniez nawigzat wspotprace z miedzy-
narodowymi instytucjami  pocztowymi, telekomunikacyj-
nymi, celnymi itd. zajmujacymi sie ubocznie .zagadnie-
niami lotniczymi.

Zwigzek Radziecki nie przystgpi! natomiast do kon-
wencji chicagowskiej z 1944 r. 4 5 regulujgcej ogodlne za-
sady cywilnej zeglugi powietrznej oraz tworzacej Miedzy-
narodowg Organizacje Lotnictwa Cywilnego ani do opra.
cowanych w zwigzku z tg konwencjg ukltadéw miedzy-
narodowym tranzycie i przewozie powietrznym, gdyz akty
te staly sie w pewnej mierze narzedziem ekspansji lot-
niczej USA i innych panstw kapitalistycznych. ZSRR nie
nalezat rowniez do przedwojennej konwencji lotniczej,
podpisanej w Paryzu w 1919 r. jakkolwiek brat pod uwa-
ge pewne normy techniczne wydane na jej podstawie
w pracach nad projektem kodeksu lotniczego.

Sprawy miedzynarodowej komunikacji lotniczej, w za-
kresie nieuregulowanym konwencja warszawska, uzgad-
niane sg przez ZSRR w drodze umoéw dwustronnych
z panstwami zainteresowanymi badZz tez na podstawie
porozumien zawieranych przez Zarzad Gtéwny Cywilnej
Floty Powietrznej lub ,Aeroftot* z zainteresowanymi
wladzanr' It*b przedsiebiorstwami zagranicznymi. Pod

sMiezdunarodnyje woz-

*) patrz artykut W. Czeprakowa
chaziajstwo i mirowaja

dusznyje soobszczenia“, Mirowoje
polittka Nr 8 — 1945

¢) teksty — patrz ,Zbiér Konwencji Lotniczych", Studium
Prawa Lotniczego i Zagadnien Gospodarczych Lotnictwa,
Warszawa 1951, Wydawnictwa Komunikacyjne; stowo wstep-
ne C. Berezowskiego.

Inz, J. NOWAKOWSKI (Warszawa)
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tym wzgledem wymienione instytucje radzieckie posiada-
ja swobode dziatania.

Omowiony wyzej system przepisow oraz miedzynaro-
dowych umow i porozumien zawartych przez ZSRR stwa-
rza warunki wystarczajgce dla nalezytego zorganizowa-
nia komunikacji lotniczej pomiedzy Zwigzkiem i obcymi
krajami. Totez radzieckie linie lotnicze docierajg, do
16 obcych panstw, nie liczac linii eksploatowanych przez
przedsiebiorstwa, w ktdrych ZSRR posiada swe udzialy.

V. KONCOWE UWAGI 1 WNIOSKI

Jakie koncowe uwagi i wnioski nasuwajg sie chocby
na podstawie powyzszego ogolnego przegladu radzieckie-
go systemu prawa lotniczego w odniesieniu do transportu
powietrznego?

Przede wszystkim nasuwai .de por6wnanie z naszym
przestarzalym prawem lotniczym z 1928 r., stojagcym w
przededniu gruntownej nowelizacji. Wiele zasad oméwio-
nych wyzej mogtoby znalez¢ zastosowanie w przy-
sEjym naszym prawie lotniczym, tym bardziej, ze zdaly
one juz swoj egzamin nie tylko w panstwie o ustroju so-
cjalistycznym, lecz réwniez, jak to wykazywalismy kilka-
krotnie, adoptowane sa przez ustawodawstwa innych
panstw, jak réwniez w projektach nowych miedzynaro-
dowych konwencji lotniczych, co pozwala przypuszczac,
ze zasady prawa miedzynarodowego .raczej zblizg sie niz
oddalg od zasad prawa radzieckiego, w kazdym razie
w tym zakresie, w jakim rozpatrywaliSmy je powyzej.

Z drugiej strony jednak nie mozna, zapominaé, ze wa-
runki geograficzne, techniczne, gospodarcze i organiza-
cyjne nie pozwalajg na jednakowe potraktowanie przez
ustawodawce spraw naszego transportu lotniczego z tran-
sportem lotniczym radzieckim. Nie przesadzajac wiec
wnioskéw co do zakresu wykorzystania wzoréw radziec-
kich powinniémy podda¢ gruntownym studiom omawia-
ne przepisy w zwigzku z opracowywang rewizjg naszego
prawa.

Z planowania przewozow w komunikacji
miejskiej

Planowanie eksploatacyjne w naszym transporcie la-
dowym zaréwno na PKP jak w PKS posiada juz usta-
lone wzory i metody planowania, przy czym tak na
szczeblu centralnym jak w komodrkach oddolnych ujecie
planéw jest z kazdym rokiem bardziej pogtebione i do-
ktadne.

Stosowane zasady planowania i metodyka ujecia trud-
nego zagadnienia: planowania ustug, zostaly wprowg~
dzone na podstawie literatury i doswiadczen radzieckich
podrecznikow: Kaniowskiego, Budrina, Kramarenki, Pisa-
rowa, Pietrowa, Wiesiotowskiego i innych.

W planowaniu komunikacji lokalnej metody .planowa-
nia nie zostaly jeszcze opracowane tak gruntownie, jak
w transporcie dalekobieznym. _ Ruch osobowy zaréwno
miejski, jak i podmiejski, posiadaja swoja odrebng spe-
cyfike, a podlegajac tym samym prawom jak inne formy
komunikacji, charakteryzuja sie znacznie wyzszymi wa-
haniami frekwencji, przy czym szczyty te i umiejetnosé
ich roztadowani,a stanowig zasadniczy zupetnie czynnik,
decydujgcy o stopniu  zaspokojenia  potrzeb  ludnosci
i sprawnosci ruchu.

Dotychczasowe plany komunikacji miejskiej i podmiej-
skiej nosity charakter odmienny od tego, jak; pragnelibys-
my widzie¢. Najczestszym zadaniem kierownictwa przed-
siebiorstw komunikacyjnych byto ,gaszenie pozarow* juz
istniejacych, wprowadzanie poprawek polegajacych na
przerzutach taboru na odcinki najbardziej przecigzone,
jednym stowem dorazne tagodzenie trudnosci, wynikajg-
cych z jednej strony ze szczuptego ilostanu taboru, z
drugiej— z powodow catkiem zasadniczych, to jest bra-
ku opracowanych wszechstronnie pod wzgledem ekono-
micznym i ruchowym pla néw pzewozow.

Plan przewozéw stanowi¢ powinien podstawowy ele-
ment bilansu transportowego, przedstawia¢ wiasciwy

plan zapotrzebowania, na ustugi przewozowe, podczas
gdy plan eksploatacyjno-techniczny dostarcza nam kalku-
lacji wydajnosci pracy taboru, przy czym jak w kazdym
bilansie obydwie jego strony powinny by¢ ze sobag Scis-
le skoordynowane. Z powodu braku odpowiednich stu-
diébw zmiany charakteru zabudowy i uktadu komunikacyj-
nego wielu miast, wyniktych z powodu zniszczen wojen-
nych, a obecnie przebudowy miast i nadania im charakte-
ru miast socjalistycznych, potoki osobowe zmieniaty
czesto kierunki i intensywnosé, niektére trasy poprzed-
nio drugorzedne urastajg do rzedu magistrali, odwrot-
nie — niektére arterie o znacznym .nasileniu ruchu w
okresie przedwojennym — stajg sie trasami o niewiel-
kim znaczeniu.

Zarowno lokalizacja nowych zaktadéw pracy, jak ak-
tywizowanie nowych, przewaznie dotychczas zaniedba-
nych dzielnic zmienialy czesto uktad i kierunki dotych-
czasowych potokéw pasazerskich i naktadajg na przedsie-
biorstwa komunikacyjne obowigzek dostosowania sieci i
ruchu do nowych i przewidywanych zadan.

Podajemy na podstawie zrodet radzieckich (Gorodskoj
Transport — Pietrow i Sosiano) wskazowki obowigzu-
jace przy opracowaniu planu przewozow.

Praca przedsiebiorstw komunikacji miejskiej mierzona
by¢ powinna zaréwno iloscig przewiezionych o0s6b, jak
tez stopniem wykorzystania przez pasazerow Srodkow
komunikacji, a wiec Srednig odlegtoscig jednego przejaz-
du. Przeliczenie ilosci oséb na s$rednia odlegtos¢ jazdy
jednego pasazera pozwala nam okresli¢ potrzeby rucho-
we, tabor, moc i ilos¢ podstacji, przepustowos$¢ zajezdni i
warsztatow. Wielko$¢ przewozéw dla nowoorganizujg-
cych sie przedsiebiorstw komunikacji miejskiej ustalana
bywa zwykle r;a trzech etapach jego rozwoju: w pierw-
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szym roku eksploatacji, w pierwszym okresie rozwoju
(zwykle piecioletnim) oraz w perspektywie 10 — 15 lat.

Przy planowaniu potrzeb przewozowych niezbedne sg
dane dotyczace ilosci mieszkancéw osiedla w poszcze-
g6lnych okresach czasu i ilosci mieszkancéw grawitujg-
cych do miasta z osiedli peryferyjnych oraz caiego obsza-
ru cigzenia. Nalezy réwniez wzig¢ pod uwage plany ur-
banistyczne osiedla, rozmieszczenie dzielnic mieszkalnych
i przemystowych, lokalizacje budynkéw uzytecznosci pu-
blicznej jak szkél, teatrow, parkow, dworcow, gmachéw

administracyjnych,  punktéw handlowych, stadionéw
sportowych ftp. .
Rozmieszczenie tych os$rodkéw posiada decydujgcy

wptyw na kierunek tworzenia sie potokdéw osobowych, a
zatem re> uktad projektowanej sieci komunikacyjnej. Is-
totny jest. rébwniez perspektywiczny obraz rozbudowy
dzielnic mieszkaniowych i zwigzany z tym plan powiek-
szenia ludnosci w poszczegoélnych okregach miejskich.

Nalezy przy tym wzig¢ pod uwage te czes¢ ludnosci,
ktéra mieszka w poblizu zaktadéw pracy \ nie. bedzie po-
trzebowata korzysta¢ z miejskich $rodkéw komunikacii.
Obszary te stanowig ,strefe ruchu pieszego*, ktérego
promien jest odpowiednikiem czasu zuzytego na dojscie
piesze przy odlegtosciach matych, przy ktorych korzysta-
nie ze Srodkéw komunikacji miejskiej nie optaca sie. _

Wielko$¢ strefy ruchu pieszego zalezy od gestosci sie-
ci komunikacyjnej, czestotliwosci ruchu, szybkosciruchu
i odlegtosci pomiedzy przystankami, z tym, ze wielkos¢é
ta uwarunkowana jest wzorem:

Tp = Tkom

gdzie Tp oznacza czas ruchu pieszo, a Tkom — czas
potrzebny na dojsScie -do przystanku i -przejazd.

llos¢ przejazdow przypadajgcych $rednio na 1 miesz-
kanca rocznie nazywamy ruchliwoscig ludnosci. Okresla-
my jg'wzorem w ktorym

"~ N
przy czym A oznacza taczng ilos¢ przejazdow w ciggu
roku, a N liczbe ludnosci danego miasta.

Ruchliwos¢ ludnosci dla celéw planowania z braku in-
nych materialdw, okreslamy czasem przez poréwnanie
danego osiedla z innymi miastami posiadajgcymi podob-
ne warunki rozwoju, charakter, uprzemystowienie itp.
Nazywamy to metodg statystyczna. .

Metoda ta zawiera jednak wiele nlesms}osm poniewaz
zakltada -szereg przypuszczen i domnieman. DIatego tez
za znacznie bardziej dokladng uwazamy -metode anali-
tyczna.
yMe{s})da analityczna opiera swa kalkulacje na szeregu
elementéw znanych i wykal-kulowanych. Brany jest pod
uwage sklad socjalny ludnos¢; oraz ruch poszczegol*
nych grup ludnoSciowych. Nastepnie nalezy_ okresli¢
wptyw terenu, iloS¢ mieszkancow, plany rozwoju miasta,
rozmieszczenie miejsc rozrywkowych itp.

Wreszcie powazny wplyw posiada stopien nasycenia te-
renu miasta- liniami komunikacyjnymi, jak réwniez wyso-
kos¢ i uktad optat taryfowych.

Sklad -socjalny mieszkancéw bywa obliczany na pod-
stawie ilosci zaktadoéw przemystowych, innych zakla-dow
pracy, instytucji naukowych itd. Z reguly mozemy powie-
dzie¢, ze im wieksze jest miasto, tym wiekszy bywa- ruch

0 oo
Lb ol > (1%
1 Grupa — pracownicy zakkdéw
przemystowych, budownictwa, tran-
sportu
2. Grupa — pracownicy przedsie-
biorstw ustugowych 5 5 15 10
3. Grupa — pracownicy biur i in-
stytucji 10 40
4. Grupa — uczgca sie miodziez 5 40

5. Grupa — wyjazdy kult. — bytowe 02 05 08

Ogotem w %
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ludnosci, gdyz w matych miastach wiekszo$¢ lunosei poru-
sza sie pieszo.

Z punktu widzenia -charakteru przejazdéw rozrézniamy
przeja-zdy do pracy, w sprawach bytowych (gospodar-
czych), rozrywkowych, wreszcie przejazdy tranzytowe.
Dla kazdej z powyzszych grup mozemy okresli¢ ilos¢ prze-
jazdéw -wg wzoru: )

A= N .Ken.p
przy czym Ni oznacza- grupe ludnosci, K —_ wspotczyn-
nik ruchliwosci poszczegolnych grup, n — ilos¢ dni w
ciagu roku w ktorych odbywajg sie -przejazdy, p — ilos¢
przejazdéw na dobe. Na podstawie obserwacji mozemy
przyja¢, ze wspoéiczynnik K wynosi:

0,6 — przy Sredniej odlegtosci .jazdy = 1km
0,75 — , " " = 2 km
0,9 — » = 3 km
10 — R " » pow, 3 km

Wedtug danych -zebranych -dla miast Zwigzku Radziec-
kiego czestotliwos¢ przejazdéw wynosita -przecietnie w
latach ubieglych na 1 mieszkanca:

W | grupie miast (Moskwa, Leningrad) —e 625 prze-
jazdéw rocznie.

W Il grupie miast 500 tys.
przejazdéw rocznie.

— 1 mil. rnieszk. — 451

W Il grupie miast'300 tys. — 500 tysS. rnieszk. — 340
przejazdéw rocznie. )
W IV grupie miast 200 tys. — 300 tys. rnieszk. — 202
prwazdy rocznie. ]
grupie miast 100 tys. — 200 tys. rnieszk. — 152

przejazdy rocznie.
W VI grupie miast
przejazdéw rocznie.
W VIl grupie miast -ponizej 50 tys.
przejazdéw rocznie.
Wedtug posiadanych przez -nasze Ministerstwo Gospo-
darki Komunalnej danych liczby te w wazniejszych 0$-
rodkach wynosity w 1949 roku:

50 tys. — 100 tys. rnieszk. — 137

rnieszk. — 20

Warszawa — 664 przejazdy na 1 mieszkanca rocznie
£6dz — 362 R - >, >
Wroctaw — 404 . . " >
Poznan — 308 N w o » >
Krakéw  — 253 i

”

i wykazuja nadat tendenqe wzrostu.

W zwigzku Radzieckim pomiary kierunkéw i nasilenia
potokéw pasazerskich przeprowadzane sg na podstawie
regularnych badan okresowych oraz szczeg6towej® ana-
lizy otrzymanych liczb. Pomca-ry wskazujg wahania na-
silenia ruchu w poszczegolnych godzinach dniach miesig-
cach i porach roku. Jako reguta wystepuje zjawisko go-
dzin szczytowych miedzy 7 a 10 rano oraz miedzy 16 a 19
po potudniu. Przewozy szczytowe w miastach radzieckich
sg stosunkowo tagodne i stanowig przecietnie 6 — 120/0
przewozow catodziennych, przy czym w_Moskwie i Lenin-
gradzie liczby te wynosza 7 dla szczytéw porannych, a 8
dla wieczorowych, gdyz zbiega sie czas zmiany w fabry-
kach z koricem pracy w biurach i urzgdach. Wahania po-
miedzy -poszczegblnymi miesigcami -dochodza 1570 wa-
hania “sezonowe wystepujg najjaskrawiej _w miejscowos-
ciach wczasowych i uzdrowiskach. Ponizej przedstawiamy
tablice orientacyjng przejazdéw poszczegolnych grup lud-
nosci w o/n przewozéw catodobowych.

- n
M © L7OLO§©G)8&/I(M mcﬁ'}I?;(M
(B/IclitZ?éZZ),HéA ARSI CY
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10 10 15
15 10 10 5
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Jak widzimy z powyzszej tabeli roztozenie przewozéw
w czasie w komunikacji miejskiej Zwigzku Radzieckiego
jest bez poréwnania réwnomierniejsze niz w naszych
warunkach.

Celem ustalenia przewidywanych kierunkéw potokéw
pasazerskich i okreslenia ich nasilenia nalezy wykresli¢
na plamie miasta potozenie wiekszych zaktadéw przemy-
stowych, przewidywanych punktéw wazniejszych prac
budowlano-montazowych, tych osiedli podmiejskich, kt6-
re pragniemy powigza¢ ze srodmiesciem, zaktadéw nauko-
wych, dworcéw, miejsc rozrywkowych, stadionéw sporto-
wych oraz innych punktow cigzenia. Jednoczes$nie natezy
wykaza¢ na planie miasta ilos¢ mieszkancow poszczeg6l-
nych dzielnic z podziatem na wspomniane grupy ludno-
Sci. Na podstawie takich przestanek mozemy ustali¢
wazniejsze potoki pracownicze i gospodarcze, ich kierunki
nasilenia i S$rednig odlegtos¢ jazdy. O ile przejazdy pra-
cownicze mozemy wyliczy¢é dos¢ doktadnie na podstawie
danych statystycznych, to znacznie trudniej jest wykonac
takie obliczenie dla przejazdéw w celach bytowych Ilub
rozrywkowych. W tym ce.u mozna postugiwac sie metodg
ktéra polega na podziale miasta na strefy (I Srodmiescie,
Il dzielnice handlowe, 11l dzielnice mieszkalne i IV dziel-
nice stabo zaludnione) wprowadzajac jednoczes$nie do
kalkulacji pewien wspotczynnik czestotliwosci (np. 43
2,1).

Ogolna ilos¢ pasazerow w tym wypadku wyniesie:

A *lx K
A= 81V + 2 Sl + 3 SMI -F 4 JP1 °sbb

przy czym Ax oznacza ilos¢ os6b na badanym odcinku
siec;, A — ilos¢ przejazdow gospodarczycn i rozrywko-

wych na mieszkanca rocznie, Ix — dlugos¢ odcmKa ba-
danego, K — wspofczynnik nasilenia przejazdéw danej
stre.y, 2i — suma diugo$é: oacmKOw w kazdej strehe.

Uktad zasadniczych i drugorzednych kierunkéw ruchu

powinien uwzgledni¢ nastepujgce linie komunikacyjne:

a) Srednicowe, tj. taczace krance miasta i przecnodza-
me jednoCiesn.e przez Srédrmesc.e,

b) okdlne, lgczace poszczegdlne punkty miasta i two-
rzace linie zamknieta,

c) prom.enisie, taczace peryferie miasta ze Srédmies-
ciem,

d) sieczne, taczace krance miasta,
ce przez S$rodmiescie,

e) polsrednicowe, tgczace dwa rejony miejskie w opar-
ciu o rejon cigzenia do miasta i jego gtowne k.e-
runki ruchu.

Uwzglednienie powyzszych i innych mozliwych kie-
runkéw oraz obliezen.e na podstaw.e kilkakrotnych ba-
dan i pomiaréw przecietnej od,egtosci jazdy jednego pa-
sazera, tworzg wihasciwg podstawe do budowan.a p.anéw
przewozow.

Jesli chodzi o badanie kierunkéw i nasilenia potoltow
pasazerskich, to analiza wynikajgca z ilosci sprzedanych
biletbw n;e daje oDrazu wiasciwego. Przy mezrdznico-
wanej taryfie mozemy ustal.¢ jedynie iloS¢ pasazeréw
wsiadajgcych na poszczegoélnych przystankach. Wiasciwy
obraz mozna osiggna¢ przy pomocy specjalnych kontro-
lerow, wydajacycn i odbierajgcych pasazerom specjalne
talony przy ws.adamu i wys.adamu, a ustalone w ten
sposéb potoki pasazerskie charakteryzujg aktualng prace
przewozowg i pozwalajg na wyciaganie wnioskéw i wpro-
wadzenie, pozagdanych zmian.

Srednia odlegto$¢ jazdy zalezy od wielu czynnikéw:
wielkodci i charakteru miasta, rozciggtosci i uksztatto-
wania sieci komunikacyjnej, rodzaju komunikacji i do
pewnego stopnia od ukfadu taryfy. Srednia odlegtos¢ ja-
zdy waha sie w Zwigzku Radzieckim dla poszczegoélnych
miast od 1 do 5 km, a na poszczegélnych odcinkach od
0,5 do 12 km. W wielkich miastach, jak Moskwa i Lenin-
grad .odlegtos¢ ta wynosi 4 — 5 km, a w wiekszych mia-
stach 3 — 4,5 km, w mniejszych 2 3 km.

Obliczenie $redniej odlegtosci mozna przeprowadzac
przez badanie wszystkich odcinkéw i wyciagniecie $red-
niej wazonej, co pozwala nam na ustalenie wlasciwej
odlegtosci na kazdej poszczegdlnej linii.

Jak e wnioski nalezy wycigga¢ z opisanych metod ra-
dzieckich?

lecz nie przechodza-
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Musimy stwierdzi¢, ze planowanie przewozéw u nas w
wielu przypadkach nie jest prowadzone systematycznie i
nie powigzane wlasciewie z planami eksploatacyjnymi.
Szczegbtowe badania, Scisle skoordynowane z planami
zabudowy przestrzennej musza by¢ przeprowadzone przez
wszystkie przedsiebiorstwa komunikacyjne. Obecnie, nie-
stety ukfad siec: czesto nie jest wynikiem planu przewo-

z6w, lecz odwrotnie, eksploatacja z trudem nadaza za
nowymi, powstajacymi nieraz zywiotowo potokami oso-
bowymi.

“Niezbedne wydaje sie dokonywanie statej korekty, wy-
nikajace] z prowadzonych badan i obserwacji, celem
ustalenia istniejacych i  spodziewanych  potokéw i
wykorzystanial tych danych przy tworzeniu prawidtowe-
go, opartego na szczegOtowej analizie planu przewozow,

Szczyty dzienne i okresowe, zjawisko wystepujace n
nas stale, nabiera szczegblnej ostrosci wobec szczup-
tego dotychczas ilostanu taboru komunikacyjnego.

Jak widzimy z zalgczonej tablicy, przewozy w Zwigz-
ku Radzieckim uktadajg sie bez poréwnania bardziej har-
monijnie i réwnomiernie niz u nas.

Celem roztadowania szczytow przewozowych nie po-
winnismy i$¢ po linii niestusznej, a najkosztowniejszej
— znacznego powiekszenia rezerwy taborowej. Nalezy,
zapewniajgc sobie niezbedne minimum taboru rezerwowe-
go, ktéry moze sktadaé sie z jednostek starszych i mnigj
sprawnych technicznie — dazy¢ przede wszystkim do
usprawnien natury organizacyjnej i eksploatacyjnej, za-
pewniajgcych mniejsze nasilenie ruchu w godzinach
szczytowych.

Do takich zabiegow zaliczamy w pierwszym rzedzie
rozlozenie poczagtku zaje¢ w zakladach pracy, biurach,
urzedach i instytucjach co najmniej w czasie 3 do 35
godziny, za przyktadem Moskwy, gdzie szczyty przewozoéw
sg niezwykle tagodne na skutek roztozenia poczatku z<
je¢ w przeciggu 5 godzin.

Ogolnie przyjete izochrony przejazdéw okreslajg jako
g6rng granice 1 godzine na czas przejazdu, przy czym
w naszych warunkach nalezatoby norme te obnizy¢ do
45 minut.

Wg prof. Pisarowa komunikacja' miejska i podmiejska
staje sie potrzebg masowg i jest uzasadniona iloscig po-
trzeb przewozowych w zespotach osiedlowych, liczacych
nie mniej niz 50 tys. mieszkancow. Dopiero bowiem w
takich zespotach wystepuja jako zjawisko powszechne od-
legtosci powyzej 2 km do miejsca zatrudnienia, do szkoty
sklepu ftp. Poczynajgc od tej odlegtosci zamieszkania na-
rastajg regularne potoki osobowe o nasileniu uzasadnia-
jacym wprowadzenie $rodkéw masowej komunikacji. Od-
legtosci przecietnej jazdy w miare planowanej rozbudo-
wy miast o zabudowie luznej, poprzedzielanej pasmami
zieleni, miast o charakterze socjalistycznym, bezklaso-
wym, posiadajacym wzorowe osiedla robotnicze — beda
sie powiekszaly w miare, jak zwarta zabudowa <rzyn-
szowych kamienic bedzie przeswietlana, a ludnos$¢ roz-
mieszczona w spos6b racjonalny i wygodniejszy. Nalezy
sie zatem liczy¢ z dalsza, coraz wyzsza frekwencjg i dtuz-
sza Srednig odlegtoscig jazdy poszczegbinego pasazera.

Najbardziej istotnym zagadnieniem przy wyborze $rod-
kéw transportu masowego jest nasilenie ruchu na gdzi-
ne, celem wyboru witasciwych $rodkéw komunikacji tak
pod wzgledem trakcji jak taboru.

Zdaniem prof. Wiesiotowskiego ilos¢ przewozéw pra-
cowniczych waha sie w granicach 36 — 54% ogo6tu prze-
wozOw | tu nalezy stwierdzi¢, ze przewozy te powinny
by¢ przedmiotem specjalnej uwagi i troski ze strony dy-
rekcji przedsiebiorstw komunikacji miejskiej, a rozklady
jazdy komunikacji podmiejskiej i miejskiej uktadane prze-
de wszystkim pod katem sprawnosci i niewzruszonej re-
gularnosci tych przewozéw. Dopomoga do tego wspomnia-
ne wyzej badania i studia, trafna ocena kierunkéw i po-
tokéw, wybdr najodpowiedniejszych trakcji i systema-
tyczne podnoszenie przelotowosci tych linii.

Dopiero tak skonstruowane plany przewozéw pozwolg
na sporzadzenie wiasciwych planéw eksploatacyjno-tech-
niczno-finansowych zawierajgcych wilasciwe powigzania i
koordynacje poszczegélnych planow, ktorymi sg plany:
eksploatacyjny, techniczny, zaopatrzenia, zatrudni.-nia,
inwestycji, kosztow wiasnych i finansowy. Wszystkie te
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plany oparte sg na progresywnie rosngcych wskaznikach
wydajnosci pracy i wykorzystania taboru oraz na sukce-
sywnie malejacych jednostkowych kosztach wiasnych.
Tak skonstruowany plan przewozow odpowie nam na
nastepujgce zasadnicze pytania, jak:
a) rodzaje potrzeb przewozowych do obstuzenia,

H. T. MULLER (Sopot)
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b) spos6b ksztattowania sie spodziewanych potokow
pasazerskich,
c) metody zlagodzenia i obstuzenia szczytow przewo-
zowych,
d) rodzaje trakcji i taboru przewidywane w eksplo-
atacji.

O miernikach i irskaznikach eksploataciji

transportu

Transport morski, jako gataz produkcji materialnej, moz-
na okresli¢ i analizowa¢ kategoriami ekonomicznymi uzy-
wanymi dla tych samych celéw w produkcji przemystowej.
Mierniki i wskazniki stosowane w transporcie morskim
— podobnie, jak w przemysle — stuzg do okreslenia roz-
miaru produkcji, a takze poprzez ustalenie wskaznikéw te-
chniczno-ekonomicznych pozwalajg okreslac jakos¢ i poziom
proceséw produkcyjnych dziatalnosci floty oraz normy tech-
niczne zuzycia materiatéw, potrzebnych dla dokonywania
przewozow morskich. Dalsze grupy wskaznikéw okresla-
ja wydajnos¢ pracy i koszty whasne.

Mierniki i wskazniki spetniaja najr6znorodniejsze zada-
nia na odcinku planowania i wykonawstwa produkcji tran-
sportu morskiego.

W planach przedsiebiorstwa zeglugowego zestawienie
podstawowych wskaznikdw obrazuje ekonomiczne zadania
planowego okresu, a jednoczes$nie system wskaznikow,
opracowany z uwzglednieniem ich wspétzaleznosci i wza-
jemnego oddzialywania stanowi powigzanie poszczego6l-
nych planéw, obrazujgc tym samym catoksztalt procesu
produkcji.

Wskazniki ewidencyjne wynikajgce z analizy poszcze-
g6Inych cyklow produkcyjnych (podrézy statkéw), sa pod-
stawg wyjsciowg do ustalenia normatywéw budowy planu.

Poprzez analize metod, stosowanych przez statki, uzy-
skujgce najwyzsze wskazniki oraz zbadanie przyczyn, po-
wodujgcych uzyskiwanie przez inne podobne statki w po-
dobnych cyklach produkcyjnych wynikéw $rednich oraz
wynikéw najnizszych, nalezy ustalic wskaznik optymalny
(Srednio progresywny), dostepny dla calej grupy badanych
statkbw przy optymalnym zastosowaniu na statkach da-
nej grupy metod i organizacji pracy, stosowanej na 'stat-
kach przodujacych. Tak zbudowany wskaznik stanowi
Srednio progresywny normatyw, stuzacy do budowy pla-
noéw dziatalnoSci gospodarczej przedsiebiorstw zeglugo-
wych.

Jednolity system wtasciwie zbudowanych wskaznikow
winien mie¢ zastosowanie tak w planach perspektywicznych
zeglugi (np. Plan 6-letni), jak i w panstwowych planach
rocznych i kwartalnych, ustanawiajacych w formie ustawy
sejmowej zadania dla Polskiej Marynarki Handlowej.

Poza tym nalezy podkresli¢ konieczno$¢ stosowania tych-
ze wskaznikéw (poréwnywalnych z planami wyzej wymie-
nionymi) przy budowie i analizie wykonawstwa planéw
operatywnych, obejmujgcych krétkie okresy czasu, a wiec
na przyktad planéw operatywnych miesiecznych lub zadan
planowych, wyznaczanych na jedng podr6z statku.

Budowanie planéw operatywnych przy uzywaniu tylko
liczb bezwzglednych, wyprowadzonych chociazby z pozor-
nie realnych sytuacji, bez postugiwania sie wskaznikami
wzglednymi, utrudnia analize poréwnywalnosci planéw
operatywnych z planami obejmujacymi dtuzsze okresy, a
to z kole: stwarza mozliwo$¢ uzycia niewtasciwych norma-
tywow do budowy planéw operatywnych, co moze likwi-
dowac¢ warto$¢ takich planéw operatywnych, jaiko instru-
mentéw stuzacych do wykonania planéw, obejmujacych
dluzsze okresy czasu.

Z drugiej strony takze jest nie do pomyslenia zbudowa-
nie planéw operatywnych tylko w liczbach wzglednych
(index number), gdyz stworzytoby to niedostepnos¢ planéw
dla zalogi statku co jest sprzeczne z podstawowg zasada
planowania, a poza tym liczby wzgledne bez towarzyszenia
liczb bezwzglednych mogg stwarza¢ podstawe do wypro-
wadzania niewtasciwych wnioskéw.

morskiego

Druga zasadniczg rolg miernikow i wskaznikéw jest sto-
sowanie ich do analizy i kontroli dziatalnosci gospodar-
czej przedsiebiorstw zeglugowych.

Zanim jednak zostanie omoéwiona metoda analizy wyko-
nawstwa planéw oraz analiza wykonawstwa poszczegol-
nych cykléw produkcyjnych (podrézy statkéw), nalezy
rozpatrzy¢ ;i uszeregowa¢ mierniki i wskazniki, stosowane
w transporcie morskim.

Miarg ekonomiczng, czyli miernikami ekonomicznymi,
pozwalajgcymi mierzy¢ produkcje transportu morskiego,
jest ogolnie rzecz biorgc rozmiar i jako$¢ produkcji, wy-
dajnos¢ pracy i koszty produkciji.

Wskazniki okreslajgce te mierniki dzielg sie na cztery
podstawowe grupy, a mianowicie:

1 Wskazniki, dotyczgce rozmiaru poszczegoinych
mentow, skfadajacych sie na cato$¢ procesu przewozu;

2. Wskazriiki dotyczace jakosci i poziomu proceséw prze-
wozowych oraz okreslajgce, zuzycie materiatow;

3. Wskazniki wydajnosci pracy;

4. Wskazniki kosztow wiasnych.

Do pierwszej grupy wskaznikéw, okreslajgcych rozmiar
poszczegoélnych elementéw, skladajgcych sie na dany cykl
-produkcyjny (podr6z statku), nalezy zaliczy¢ nastepujgce
podstawowe wskazniki iloSciowe:

1 Nos$nos$é brutto i netto DW statku w tonach;

2. llo$¢ tadunku w tonach;

3. Kubatura tadunku w stopach (m3);

4. llos¢ toinom:! ( ilos¢ ton tadunku X przebyte mile) w
tys. tonomil;

5. llos¢ cftmil (iloS¢ stép tadunku X przebyte mile) w
tys. cftmil;

6. llos¢ cftmil statku;

7. llos¢ tonazomil nosnosci netto (tonaz netto statku
X przebyte mile) w tys. tonazomil;

8. Sredni przebieg 1tony tadunku w milach (ogoélna ilos¢
tonomil podzielona przez ogoélng ilos¢ ton);

9. Czas podrozy ogotem — w dobach;

10. Czas przebiegu w morzu — w dobach;

11. Czas dojazdéw i manewrdw i przejScia waskich far-
waterow w dobach;

12. Czas postoju w portach — w dobach;

13 Czas przetadunku — w dobach;

14. Czas postoju poza przetadunkiem — w dobach;

15. Trasa podrozy ogoétem w milach;

16. Trasa drogi morskiej — w milach;

17. Trasa dojazdoéw i manewrow, orzg-przyjscia waskich
farwateréow — w milach;

18. Szybkos$¢ przebiegu w morzu — w weztach;

19. Szybkos¢ eksploatacyjna ( wigcznie z dojazdami i ma-
newrami i przejsciem waskich farwateréw) — w weztach.

Efektem produkcyjnym w transporcie morskim jest prze-
wiezienie tadunku okreslonej trasie. Wskaznikiem okre-
Slajgcym ten efekt jest ilos¢ tonomil, tj. ilos¢ ton tadunku
przewiezionego na okreslong odlegto$¢ oddzielajgca port
zatadunku od portu wytadunku.

Dla okres$lenia specyfiki tego wskaznika nalezy podkre-
Sli¢ jego nleporéwna-Ino$¢ w okreslaniu réznigcych sie od
siebie cykléw produkcyjnych. Oceniajgc prace i rozmiar
produkcji dwoch jednakowych statkbw — jednego kursujg-
cego na krotkich trasach i drugiego -dalekobieznego, kur-
sujgcego na innej diluzszej trasie, nie mozemy poprzestac
na porownaniu ilosci wykonanych przez te statki tonomil.
Jest rzeczg oczywistg, ze statek kursujgcy na krétkich tra-
sach i zacho-dzacy do innych portow, azeby wyrobi¢ te sa-
mag ilos¢ tonomil, co statek dalekobiezny, ma zupetnie in-

ele-
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ne produkcyjne elementy~( wskazniki iloSciowe), sktada-
jace sie na wyprodukowana ilos¢ tonomil, a zatem tonomila
statku na krétkich rejsach jest innym produktem niz to-
inomila statku dalekobieznego.

Jest takze rzecza oczywistg, ze miernik wyrazony w to-
nach przewiezionego tadunku nie nadaje sie do oceny roz-
miaru wykonanej produkcjidjez odniesienia go do trasy, na

. ktérej tadunek byt przewozony.

Dlatego tez przy budowie i kontfoli wykonawstwa pla-
now zeglugowych nalezy precyzowa¢ zadania produkcyjne
dla zeglugi regularnej w odniesieniu do poszczegolnych
linii, a w trampingu w odniesieniu do rodzajéw tadunkéw
i zasiegdw plywania. Sumowanie nieporéwmalnych ze sobg
ton i tonomil w jedna ogolng cyfre planu, obejmujgcego
wszystkie linie i zasiegi pltywania, a szczegdlnie stosowa-
nie kontroli wykonawstwa planéw na podstawie zsumowa-
nych cyfr wynikowych, wyrazonych w tonach i tonomilach,
nie daje nalezytej precyzji w ocenie produkcji przewozow
morskich.

Przy tadunkach przestrzennych, spotykanych przewaznie
w zegludze regularnej, nastepuje takze konieczno$¢ zroz-
nicowania wskaznika w tonomilach przez wprowadzenie
do niego wskaznika, wyprowadzonego z ton objetosciowych
zamiast ton wagowych,. przy czym tona objetosciowa jest
jednostka ustalong umownie, moze to by¢ zatem przyjeta
w' zegludze miara , (imeasurement ton=40 cft) lub inna,
bezposrednio odpowiadajgca temu celowi, wynikajgca z
charakterystyki danej grupy statkbw (tona objetosciowa
Sredniej wiasciwe] kubaturze tadowni danej grupy stat-
kéw)*).

Dopiero wéwczas ew. tonomile (Wagowe) dodane ew. do
tonomil (objetosciowych) dajg mozno$¢ precyzyjnej oce-
ny rozmiaru produkcji w tonomilach dla statkow pracujg
cych na danej linii. Jest rzeczg oczywistg, ze podajgc
przewéz nai tej samej linii: i trasie, wynoszacej np. 500 mil
-100 ton pierza i 100 ton rudy i okreélajqc wyniki przewo-
zem 200 ton i wyprodukowaniem 100 tys. tonomil nie otrzy-
mujemy wtasciwego obrazu rozmiaru produkcji.

Wskaznik ujety w tonomilach objeto$ciowych i Wago-
wych, przy blizszej analizie, winien by¢ uzupetniony wska-
znikiem wykorzystania tadowni statku oraz wykorzysta-
nia Wagowego nos$nosci netto statku — dla oceny witasc:-
wego kompletowania tadunku.

Wskazniki okreslajgce ilos¢ ton i tonomil powinny by¢
zaliczane do wykonawstwa planéw rocznych i kwartalnych
dopiero po dokonaniu przewozu wzglednie przy zastoso-
waniu zasady ,produkcji w toku“. Przyktadowo rzecz bio-
rac, wyjscie w dniu 25 grudnia statku z tadunkiem 10 tys.
ton do portu odlegtego np. o 10 tys. mil i zaliczenie 10 tys.
ton tadunku 1 100 milionéw tonomil do wykonawstwa pla-
nu, konczacego sie w dniu 31 grudnia, nie daje precyzji
w ocenie wykonawstwa planéw, a poza tym nie daje nale-
zytej poréwnywalnosci planu produkcji z planem kosztéw
wihasnych.

Przechodzac z kolei do omdéwienia wskaznika, okres$laja-
cego zdolnos¢ przewozowg floty, a mianowicie wskaznika
Ll08¢ tonazomil“, nalezy podkresli¢ potrzebe ustalenia te-
go wskaznika w jednostkach wymiernych i minimalnie
zmiennych. Role te spetnia no$nos¢ netto DW statku, kto-
ra na okreslonych trasach moze ulega¢ niewielkim waha-
niom w zaleznosci od .mniejszej lub wiekszej ilosci zabie-
ranych zapasow.

llos¢ mil trasy uzywana do obliczenia tego wskaznika
wynika z tabeli planowych odlegtosci, ktéra to tabela win-
na stanowi¢ jeden z zatgcznikow planu rocznego.

Odlegtosci ustalone w tej tabeli okreslajgce ilos¢ mil
od poszczegolnych portow zatadunku do poszczegolnych
portéw wytadunku, winny hy¢ stosowane tak przy oblicza-
niu tonomil produkcji, jak i tonazomil zdolnosci przewo-
zowej we wszystkich planach, a wiec nie tylko rocznych,
ailei w planach operatywnych na krétsze okresy czasu (np.
zadanie planowe na rejs), a takze winny byc¢ wytgcznie
stosowane do obliczania wykonawstwa w zakresie tych
planéw.

Stosowanie przy wykonawstwie planéw odlegtosci fak-
tycznie przebytych, branych z raportow eksploatacyjnych,
moze w wielu wypadkach sztucznie powieksza¢ wyproduko-
wang ilos¢ tonomil, co z kolei moze prowadzi¢ do absur-
dalnego stwierdzenia, ze zly sternik lub Zle prowadzacy na
wigacje oficer, niepotrzebnie zwiekszajacy przebywang tra-

*) Srednia wtasciwa kubatura tadowni statku jest to ilo$¢
st6p3 tadowni przypadajagca na jednag tone no$nosci DW
netto statku.
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se, wplywa na zwiekszenie produkcji w tonomilach. Sciste
przestrzeganie stosowania odlegtosci z planowej tabeli od-
legtosci tak przy budowie planéw, jak i przy ich wyko-
nawstwie, eliminuje mozliwos¢ takich wypadkéw i daje po-
réownywalnos¢ wykonawstwag z planem

Potrzebe obliczenia zdolnosci przewozowej w tonazotni-
lach nosnosci DW netto uzasadnia szczeg6towo ponizej po-
dany system obliczania wskaznika ,wykorzystanie zdolno-
Sci przewozowej", majacego swe jmiejsce w nastepnej gru-
pie wskaznikéw, jakimi sa wskazniki, dotyczace jakosci i
poziomu proceséw produkcyjnych oraz okre$lajgce zuzycie
materiatdbw, potrzebnych dla utrzymania produkcji trans-
portu morskiego. Na te grupe skiladajg sie nastepujace
gtébwne wskazniki techniczno-ekonomiczne:

1 Wydajnos¢ przewozowa towarowa w tonomilach (wa-
gowych i objetosciowych) na 1 tonazodobe (tonaz DW net-
to) oraz wydajnos¢ pasazerska w pasazeromilach na 1
miejsce na dobe podrézy. Sg to wskazniki okreslajace Sre-
dnig wydajno$¢ jednostki urzadzenia produkcyjnego w
ciggu 1 doby jego pracy;

2. Wykorzystanie zdolno$ci przewozowej w procentach
tonomil wagowych i tonomil objetosciowych do tonomil nos-
nosci netto DW statku. Jest to wskaznik okreslajgcy $red-
nie wykorzystanie urzadzenia produkcyjnego, uwzglednia®
jacy wage, przestrzennos¢ i trase tadunku w stosunku do
nosnosci netto, pojemnosci tadowni i trasy statku;

3. Wykorzystanie pojemnosci tadowni w procentach
cftmrl tadunku do cftmil statku (wskaznik wykazujacy wy-
korzystanie pojemnosci tadowni statku w ciagu podrézy);

4. Wykorzystanie nosnosci netto w procentach tonomil
(wagowych) tadunku do tanazoimil nosnosci netto DW
statku (wskaznik wykazujacy wykorzystanie no$nosci wa-
gowej statku w C|qgu podrozy);

5. Stosunek nosnosci netto statku do nosnosci brutto DW
statku (wskaznik wskazujacy na zmniejszenie lub zwiek-
szenie obcigzenia statku zapasami);

6. Czas ruchu statku w stosunku od og6lnego czasu pod-
rézy. Jest to wskaznik okreslajgcy m.in. stosunek czasu
przebiegu w morzu do czasu postoju w porcie;

7.. llos¢ godzin:

a) catkowitego postoju w porcie;

b) czasu' postoju dla przetadunku;

C) czasu postoju poza przetadunkiem
nai 1000 ton przetadunku;

8. Normy za- i wytadunkowe brutto i netto w odniesieniu
do poszczegélnych portéw oraz rodzajow tadunku — w
tonach na dobeg;

9. Szybkos¢ przebiegu w morzu bez dojazdow i manew-
réw oraz szybkos$¢ eksploatacyjna w stosunku do normy
szybkosci technicznej — w 0/Q;

10. Faktyczna ilos¢ obrotdbw maszyny do ekonomicznej
ilosci obrotow w procentach;

11. Faktyczna moc (IHP) maszyny do nominalnej mocy
maszyny (IHP) w procentach;

12. Zuzycie bunkru, olejow smarowych, wody kottowej i
innych materialdbw w stosunku do norm technicznych zu-
zycia — w procentach.

Wskaznik wydajnosci przewozowej towarowej wskazu-
je, ile produkcji wyrazonej w tonomilach przypada na kaz-
dg tone nosnosci w ciggu 1 doby okresu eksploatacyj-'
nego.

goniewai dla okres$lenia tego wskaznika uzywa sie tono-
mil, nalezy podkresli¢, ze wskaznik ten jest poréwnywa-
Iny tylko dla statkéw kursujgcych na tej samaj linii lub w
tym samym zasiegu plywania.

Wskaznik ten jest najbardziej syntetycznym wskazni-
kiem, obrazujgcym proces produkcji w transporcie mor-
skim i mozna postugiwac sie nim dla oceny wynikéw pro-
dukcji statkéw, kursujgcych na danej linii lub w danym
zasiegu ptywania.

Dzielagc planowang ilos¢ tonomil przez planowang ilos¢
dni eksploatacji oraz przez ustalony na zasadzie $rednio-
progresywnej wskaznik wydajnosci przewozowej, wypro-
wadzony z analizy okreséw ubiegltych, otrzymujemy tonaz
floty potrzebny do wykonania zaplanowanej pracy. Od-
wrotnie — gdy planowany tonaz pomnozymy przez wskaz-
nik wydajnosci przewozowej i przez planowang ilo$¢ dni
w eksploatacji, otrzymamy ilos¢ tonomil produkcji, ktorg
mozemy wykona¢ na danej linii lub w danym zasiegu pty-
wania w- ciggu danego okresu eksploatacyjnego, zatru-
dniajac planowany tonaz. Matematycznie wskaznik ten mp-
zemy takze otrzymaé, wyprowadzajac go z nastepujacych
elementow:
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Z = ilos¢ produkcji w tonomiiach;

N = nos$no$¢ netto istatku w tonach;

I = ilos¢ dni podrézy statku w dobach;

V = droga w milach przebywana S$rednio przez statek
w ciggu doby ruchu;

a = wspotczynnik wykorzystania nosnosci netto DW
statku — w %;

N = wspotczynnik czasu ruchu w morzu statku w sto-
sunku do catkowitej ilosci dni podrozy — w %.

Z = tony tadunku X przebyte mite.

Tony fadunku = nos$nos¢ netto statku X wspotczyn-
nik wykorzystania nosnosci netto DW statku.

Przebyte mite = droga w milach, przebywana $rednio
przez statek w ciggu doby ruchu X ilos¢ dni podrézy
X Wspolczyihnak czasu -ruchu w morzu, a zatem:

Z=Nx«xVxIlxp

Poniewaz wskaznik wydajnosci  przewozowej jest to
ilos¢ tonomil (Z), podzielona przez iloczyn nos$nosci netto
(N) i ilosci dni podrézy (), przerabiajgc ww. réwnanie
otrzymujemy przez podzielenie obydwéch stron réwnoczes-
nie przez N X | nastepujgcy wynik:

— =Vxa xB
N x |

czyli wskaznik wydajnosci przewozowej 1 tooazodoby
w tonomiiach mozemy otrzyma¢, mnozac droge w milach,
przebywang Srednio przez statek w ciggu doby ruchu,
przez wspotczynnik wykorzystani nosnosci netto DW stat-
ku i przez wspotczynnik czasu ruchu.

Nastepny wskaznik, tzn. wskaznik wykorzystania zdol-
nosci przewozowej, otrzymujemy z nastepujacych dwoch
elementéw, a mianowicie:

Pierwszym elementem sg tonomile, wynikajgce z
sumy tonomil Wagowych i tonomil objetosciowych, przy
czym tonomile objetosciowe sg wyprowadzone z kompo-
zycji tadunkéw w poszczegoélnych relacjach, a nie z po-
szczegolnych tadunkow.

Dla jasnosci obrazu nalezy podkresli¢, ze w danej re-
lacji moga wystepowac tylko albo tonomile wagowe, o ile
przestrzenno$¢ jednej tony kompozycji tadunku jest mniej-
sza (tadunki ciezkie) od $redniej wiasciwej kubatury ta-
downi statku, wzglednie tylko tonomile objetoSciowe w
wypadku, gdy przestrzenno$¢ 1 tony kompozycji tadunku
jest wieksza (tadunki przestrzenne) od Sredniej wlasci
wej kubatury tadowni statku.

Sumowanie tonomil Wagowych i objetoSciowych naste-
puje zatem tylko w wypadkach kilku relacji w danej podro-
zy lub kdku podrozy w danym okres:e eksploatacyjnym.

Drugim elementem sg tonazomile no$nosci netto DW
statku, wynikajgce z pomnozenia nosnosci netto DW stat-
ku przez ilos¢ mil, przebytych w ciggu podrézy przez
statek.

Podzielenie tonomil (wag + obj.) przez tonazomile nos-
nosci netto daje nam wskaznik wykorzystania zdolnosci
przewozowej.

Obliczanie wykorzystania zdolnosci przewozowej przy
uzywaniu w mianowniku tonazomil nosnosci tadunkowej,
a w liczniku tonomil Wagowych, jest niekorzystne i nie na-
daje sie do kontroli wykonawstwa plandw.

Nos$nos¢ tadunkowa, uzywang w takim obliczeniu (za-
miast nosnosci netto DW statku), oblicza sie mnozac nos-
no$¢ n~tto DW statku przez $rednig wiasciwa kubature ta-
downosci, (2) i dzielac przez Sredni planowy wspétczyn-
nik przestrzennosci towaru (x); nosnos¢ fadunkowa —
no$nos¢ netto  -j- *

1

Jezeli chcemy przy tego rodzaju systemie obliczania
dowinosci, (2) i dzielac $redni planowany ws-polczyn-
nie zdolnosci przewozowej danego statku z faktycznym
wykorzystaniem zdolnosci przewozowej, nie uzyskujemy
zadnego efektu, gdyz planowane wykorzystanie jest nie-
poréwnalne z faktycznym wykorzystaniem, poniewaz to-
nazomile nos$nosci tadunkowej wjednym i drugim wypadku
sg wyprowadzane z roznych wspotczynnikow przestrzen-
nosci towaru (x), a w oraktyce nie zdarza sie, azeby pla-
nowany roczny wspotczynnik przestrzennosci tadunku
mogt by¢ réwny faktycznemu w odniesieniu do poszczegol-
nej podrézy.
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Przyktadowo rzecz biorgc:

Statek 10.000 ton nosnosci netto i o kubaturze 20.0.00
m! (Srednia wt. kubatura tadowni = 2 m3 idzie na od-
legtos¢ 1000 mil i zabiera faktycznie 5.000 ton tadunku o
wspotczynniku przestrzennosci 4 m3

Obliczenie faktycznego wykorzystania rzeczywistej zdol-

nosci przewozowej wg systemu nosnosci tadunkowej
przedstawia sie nastepujaco:
Tonomile wago*we = 5.000 ton X 1000 mit = 5 milio-

néw tonomil wagowych. )
Tonazomile nosnosci tadunkowej =

= 10,000 ton X 2m3 X 1000 mil

— Z = 5 tnlin. tonazomil

nosnosci tadunkowej,

a zatem faktyczne wykorzystanie

przewozowej wynosi 100%>.
Jezeli przy planowaniu zdolno$ci przewozowej przyjeto

wspotczynnik przestrzennosci towaru 2 m3 wéwczas wg

systemu nosnosci tadunkowej zdolno$¢ przewozowa pla-

nowana wynosi.

10.000 ton X 2m3X 1000m|n o L
.............. =10 milionéw tonazomil

rzeczywistej zdolnosci

nos$nosci netto.

Jezeli podzielimy faktycznie wykonane tonomile Wago-
we przez planowang zdolno$¢ przewozowg, otrzymamy
wynik, ze statek wykorzystat zdolno$¢ przewozowg w da-
nej podrozy tylko w 50% gdyz:

5 milionow tonomil wagowych X 100
10 min tonazomil planowej nosnosci tadunkowej — 0

Jest to oczywiscie nieprawidtowy wynik, dla oceny pracy
statku, gdyz statek nie mogt zatadowa¢ w danej podrozy
wiecej towaru, poniewaz tadownie jego byty petne, a wiec
wykorzystat on zdolno$¢ przewozowg nie w 50%, a w
100%. Z tego wyn:ka, ze planowana zdolno$¢ przewozowa
jest nieporéwnywalna z faktycznag. Tego rodzaju nieprawi-
diowych wynikéw n:e otrzymujemy przy stosowaniu tono-
mil wagowych i objetosciowych, p~zy obTczaniu planowa-
nych i wykonanych tonomil oraz stosujgc obliczenie
zdolnosci przewozowej planowanej i wykonywanej w tona-
zomilach nosnosci netto. Wyzej wymieniony przyktad,
przerobiony wg tego systemu obliczenia zdolnosci przewo-
zowej, przedstawia sie nastepujgco:

5.000 ton wagowych o wspétczynniku przestrzennosci
4 m3 = 10.000 ton objetosciowych (o kubaturze tony =
Sredniej wtasciwej kubaturze tadownosci statku).

Zdolnos$¢ przewozowa wyrazona w tonazomilach nosno-
Sci netto jest jednakowa w planie i wykonaniu, a mianowi-
cie: 10.000 ton X 1.000 mil = 10 milionéw tonazomil nos-
nosci netto.

Obliczenie faktycznego wykorzystania zdolnosci prze-

wozowej jest nastepujgce:
10.000 ton objetosciowych X 1000 mil X 100 innolj
N

10.000 ton nos$nosci netto X 1000 mil

Analizujac dalej prawidtowos$¢ tego systemu dla oceny
pracy statku, przyjmujemy zgodnie z przyktadem, ze s3
inne tadunki planowane i wykonywane. Wvn:ki wowczas
sg catkowicie poréwnywalne, gdyz mianowniki sg jedna-
kowe tak planowane jak i wykonane. Wezmy na przyktad:

Planowano przew6z 5.000 ton tadunku o wspétczynniku
przestrzenno$ci 2 m', co daje wykorzystanie zdolnosci
przewozowe;j:

5.000 ton wagowych X 1000 mil X 100
ia000~ton X 1000 mil

Faktycznie przewieziono 5.000 ton tadunku o wspétczyn-
niku przestrzennosci 4 ms co daje wykorzystanie zdolno-
Sci przewodowej w? wyzej podanego obliczenia = 100Vo.

Poréwnujac wynik: otrzymujemy, ze statek zamiast
planowanego wykorzystania zdolnosci przewozowej w
50%, wykorzystat zdolnos$¢ przewozowg w 100%.

Reasumujac mozemy stwierdzi¢, ze przy zastosowaniu
do obliczenia zdolnosci przewozowej pojecia nosnosci ta-
dunkowej otrzymujemy wynik, ze statek wykorzystat pla-
nowang zdolno$¢ przewozowag tylko w 50%, a przy za-
stosowaniu systemu tonomil objetoSciowych i tonazomil
nosnosci netto otrzymujemy prawidtowy wynik, okresla-
jacy, ze statek wykorzysta! zdolno$¢ przewozowg w 100%,
zamiast planowanego wyko"zystania w 50%, co daje fak-
tyczng i poréwnalng z planem ocene pracy statku.

Otrzymany wynik prawidtowy jest zatem wrecz odwrot-
ny od wyniku otrzymanego przy zastosowaniu zasady nos-
nosci tadunkowej.

50%
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Z powyzszego jasno wynika, ze zdolno$¢ przewozowa
floty winna by¢ obliczana tylko i wylgcznie w tonazomi-
lach nosnosci netto a nie w tonazometrach nosnosci tadun-
kowej, nazywanej takze przez niektorych planistéw nos$nos-
cig uzytkowa.

Przystepujac do omoéwienia nastepnych wskaznikow, na-
lezy zaznaczy¢, ze wskazniki, okreslajgce osobno wykorzy-
stanie pojemnosci tadowni i osobno wagowe wykorzysta-
nie nosnosci netto DW statku oraz okres$lajgce stosunek
nosnosci netto do brutto, sg wskaznikami stosowanymi
przy analizie kompletowania tadunkéw. .

Wskaznik ruchu statku w morzu okre$la stosunek prze-
biegébw w morzu do postojéw w porcie i wykazuje pra-
widtowos¢ ustawienia i eksploatacji statku na danej linii,
a mianowicie méwi o wiasciwej wielkosci statku i jego
szybkosci w stosunku do aktywnosci danej linii wzglednie
wykazuje istnienie przyczyn, powodujgcych ew. przedtuza-
nie przebiegdbw w morzu, lub postojéw w portach.

Wskazniki ilosci godzin na 1000 ton przetadunku oraz
normy brutto i netto przetadunku wykazujg poziom orga-
nizacyjny pracy poszczegollnych portéw oraz whasciwosc
zorganizowania i wykonania procesu przetadunkowego.
Wykazuja one takze czas poza przetadunkiem, a wiec czas
nieprodukcyjny. Wskazniki te pozwalajg na przeprowadza-
nie szczegotowej analizy postoju statku w portach przeta-
dunkowych.

Norma brutto przetadunku wykazuje-ilos¢ ton przetadun-
ku przypadajaca na 1 dobe postoju statku w porcie (razem
z czasem poza przetadunkiem). Norma netto natomiast
wykazuje ilos$¢ ton przetadunku przypadajacg na 1 dobe
czasu przetadunku.

Wskazniki, okreslajgce szybko$¢, daja ocene pracy za-
togi maszynowej a takze ocene prawidiowego sterowania
i wtasciwego prowadzenia nawigacji.

.Przez sybkos¢ techniczng rozumiemy szybko$¢ uzyskang
przez statek osobno pod tadunkiem i osobno pod bala-
stem, po wyjsciu z doku tj. bez wodorostéw oraz przy eko-
nomicznej ilosci obrotow maszyny i przy spokojnym sta-
nie morza oraz sile wiatru nieprzekraczajacej 3° Bauforta.

WYPOWIEDZI ANKIETOWE

H. MARIANSKI (Warszawa)
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Szybkos¢ eksploatacyjng okresla sie w nastepujacy spo-
sob: ilos¢ przebytych mil przez statek od odejscia od na-
brzeza w porcie zatadunku do przyjscia do nabrzeza w
porcie wytadunku dzieli sie przez catkowity czas zuzyty
na przebycie tej odlegtosci.

Wskaznik okreslajacy faktyczng ilos¢ obrotéw daje obraz
pracy zalogi maszynowej. Ekonomiczng iloScig obro-
téw, przy ktérej statek uzyskuje optymalng szybkos¢ przy
stosunkowo minimalnym zuzyciu paliwa. Wskaznik ten,
bardzo istotny dla ekonomicznej analizy dziatalnosci flo-
ty, moze by¢ obliczany, o ile na statku nie brakuje licznika
dla notowania obrotow maszyny.

Wskaznik okreslajgcy stosunek faktycznej mocy maszy-
ny w indykowanych koniach mechanicznych do nominal-
nej mocy maszyny wykazuje whasciwosc technicznej eksplo-
atacji maszyny. Zmniejszajgca sie nadmiernie moc fak-
tyczna maszyny wskazuje na konieczno$¢ interwencji ze
strony Inspektoratéw Technicznych przedsiebiorstw, zeglu-
gowych.

Wskazniki dotyczace, zuzycia bunkru, olejéw, wody i in-
nych materiatow zawsze okreslajg stosunek zuzycia fakty-
cznego do normy technicznej zuzycia.

Podstawowg zatem rzecza dla kontroli zuzycia jest pra-
widtowe obliczenie norm technicznych zuzycia.

Normy te, w mysl obowigzujgcej zasady, -winny by¢ usta-
lone przy zastosowaniu metod naukowych. Statystyka
zuzycia za okresy ubiegte moze mie¢ dla tego celu jedynie
znaczenie poréwnawcze i pomocnicze. Obliczenie norm
winno by¢ dokonane na: podstawie Scistych zasad techno-
logicznych oraz szczegétowych obliczen technicznych z
uwzglednieniem konkretnych warunkéw pracy poszczegol-
nych statkéw.

Ustalanie norm statystycznych zamiast technicznych
wplywa demobilizujgco oraz nie ,stwarza podstaw do pro-
wadzenia wilasciwej kontroli gospodarki w zakresie zuzy-
cia materiatow.

Grupy wskaznikow, okreslajgce wydajnos¢ pracy oraz
koszty wtasne jak i metody analizy oraz kontroli wykonaw-
stwa planéw przy zastosowaniu wskaznikéw, beda omoé-
wione w nastepnych opracowaniach.

Katoiuickie WPK walczy o obnizke kosztom
wtasnych

Zaloga Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacyj-
nego w Katowicach spetnia niezwykle wazne zadanie
terenie naszego okregu przemystowego. W poréwnaniu ze
stanem na dzien 1 stycznia 1951 r. w koncu pierwszego
potrocza br. stan zalogi wzrést o 7,7°/», w stosunku do
poziomu tego samego poéhocza roku ubiegtego stanowi
to wzrost o 14,2%! Stan zalogi jest jednakze wcigz zbyt
maty w stosunku do zadan zarowno do roku biezacego,
jak i dalszych lat szesciolecia. Réznice powstatg dzieki
wiekszemu wzrostowi zadan anizeli wzrost stanu perso-
nelu mozna bylo wyréwnac jedynie poprzez wzrost wydaj-
nosci pracy. Udato sie tego dokona¢ i w pierwszym kwar-
tale br. wskaznik wydajnosci pracy wynosi 14,5%, a
w drugim kwartale = 153,6%. Przedsiebiorstwo siega
Xpo rezerwy osobowe kobiece i dzieki szkoleniu zawodo-
wemu osigga coraz intensywniejsza aktywizacje kobiet.
Stosunek kobiet do og6tu zatogi wyniost w czerwcu br.
22,7°l» — w stuzbie ruchu (fizyczni) — nawet 47,53%.
Oczywiscie szkolenie obejmuje takze mezczyzn.

Dlugos¢ linii WPK w koncu pierwszej potowy 1951 r.
wynosita w trakcji elektrycznej 291,6 km, a w trakcji spa-
linowej — 1237,2 km, przy czym dtugos¢ linii stale wzra-

sta Niezaleznie od statlego wzrostu dtugosci linii naste-
puje state zageszczanie ruchu na najwazniejszych liniach,
gtéwnie pod katem widzenia umozliwienia dogodnego do-
jazdu Swiata praoy do miejsca pracy i powrotu ido do-
mu.

Wzrasta réwniez systematycznie ilos¢ taboru wigczone-
go do ruchu. Wskaznik wzrostu taboru wynosit w pierw-
szym poitroczu 1951 r. w poréwnaniu z rokiem ubiegltym:
w trakcji tramwajowej — 2,1%, a w trakcji autobuso-
wej — 9,4%. Taborem tym wykonano 11.996.146 km w
trakcji tramwajowej i 4.845.969 km w trakcji autobusowe;.
taczna ilos¢ wykonanych w'tym okresie wo-zokm pozwo-
litaby na prawie 5-krotne objechanie granic naszego
ipanstwa. W okresie sprawozdawczym przewieziono
104.939.905 oséb w trakcji tramwajowej i 17.722.542 oisoby
w trakcji autobusowej. tacznie oznacza to tyle, co prze-
wiezienie ponad 5 razy wszystkich ludzi zamieszkalych w
Polsce. Tabor przedsiebiorstwa codziennie przewozi 1,5
krotng ilos¢ ogolnej liczby mieszkancow pow. katowickie-
go tacznie z miastem Katowice. Na jednostke taboru
przypada dziennie: w trakcji elektrycznej — 199 - JZ0'
ikm i 1741 osob; w trakcji spalinowej 287' 'W’lokm,
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i 1.053 osob: przecietnie dla obu trakcji — 2184 wozo-
km i 1591 os6bh.

Wykonanie planu ustug przez Przedsiebiorstwo w pierw-
szym po6hoczu 1951 r, przedstawia sie nastepujgco:
pod wzgledem wykonanych wo'Zokm —
w trakcji spalinowej plan p6étroczny wykonano w 107,93%,
przekraczajac wykonanie roku ubiegtego 6 43,57%. Naj-
wyzsze przekroczenie wynikdw roku ubiegtego miato miej-
sce w maju (51,84%), najnizsze w marcu (37,61%). W
trakcji elektrycznej plan pétroczny wykonano w 106,94%>
przewyzszajac osiagniecia roku ubiegtego o 13,56%. Naj-
wyzsze przekroczenie wyniku roku ubiegtego przypada na
styczen (18,02%), najnizsze na marzec (10,39%);
pod wzgledem ilosci przewiezionych
os6b — w trakcji spalinowej plan potroczny wykonano
w 113,85%, przekraczajac wyniki roku ubiegtego o 49,50%.
Najwyzsze przekroczenie wynikow roku ubiegtego przy-
pada na maj (58,04%), najnizsze na styczen (41,80%).
W trakcji elektrycznej plan potroczny wykonano w
100,54%, przewyzszajgc osiggniecie roku ubiegtego, o
5,33%. Najnizsze przekroczenie przypada na luty (7,03%),
najnizsze na marzec (3,47%);

pod wzgledem wykonanych pasazer o-
km — w trakcji spalinowej plan pétroczny wykonano w
105,67%, przekraczajgc wyniki roku ubiegtego o 45, 86%.
Najwyzsze przekroczenie przypada na czerwiec (56,90%),
najnizsze na marzec (39,71%). W trakcji elektrycznej
plan potroczny wykonano w 104,67%, przekraczajac o-
siggniecia roku ubiegtego o 4,20%. Najwyzsze przekro-
czenie miatlo miejsce w lutym (5,67%), najnizsze w
marcu (2,59%);

pod wgledem miejscokm — w trakcji spalinowej
plan poétroczny wykonano w 112,82%, przekraczajgc
osiggniecia roku ubiegtego o 55,30%. Najwyzsze przekro-
czenie uzyskano w maju (61,01%), najnizsze w mar-
cu (49,74%). W trakcji elektrycznej plan poétroczny wy-
konano w 105,83%, przekraczajgc wyniki roku ubiegte-
go o 12,20%. Najwyzsze przekroczenie osiggnieto w sty-
czniu (17,51%), najnizsze w marcu (8,71%).

Sredni procent napetnienia wozéw za
okres potroczny wynosi w trakcji spalinowej 59,15%, za$
w trakcji elektrycznej 60,86%.

Prébg sprawnosci ruchu tramwajowego byt dzien 24
maja br., w ktérym w rekordowym czasie jprzewieziono do

Chorzéw-Battory i odwieziono ogromng wiekszos¢ 50
tysiecy widzoéw rozegranego meczu Polski z Wegrami.
Prasa codzienna ocenita sprawno$¢ WPK ,na”celujgco”.

Wysoki poziom pracy w warsztatach i zajezdniach po-
zwoli! na osiggniecie niezwykle pozytywnego' wskaznikai
wymian tramwajowych, wynoszacego w czerwcu 2,58,
a w lipcu 2,44.

Dzieki staraniom Przedsiebiorstwa zmieniono z koricem
maja br. godziny rozpoczynaniai zaje¢, co pozwolito na
lepsze roziozenie nasilenia ruchu pasazerskiego na prze-
strzeni kilku godzin, jak to wida¢ z nastepujgcego ze-
stawienia: t
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procent przeiuoz6iu

godziny

przed zmiang po zmianie
50 6> 13,30 13,30
S0 _ 1@ 2448 29,77
M __ go 42,72 27,07
go __ 90 19,50 29,86
30 _ 90 100,00 100,00

Najwazniejszym zagadnieniem w gospodarce Przed-
siebiorstwa stato sie obnizenie kosztéw wilasnych. Zagad-
nieniem tym interesowato sie nie tylko kierownictwo*, ale
taikze cata zatoga. Kierownicy Przedsiebiorstwa jzaoszcze-
dzili w przeciggu pierwszego poétrocza 79.439 litrow oleju
gazowego o wartosci 99.006,59 zt oraz 1.506 litréw ben-
zyny o wartosci 3,463,36 zi. 0Ogodlnie zaoszczedzono
4,69% catosci zuzytego oleju gazowego i 8,6°# catosci
zuzytej benzyny.

Warto$¢ przedmiotéw wykonanych ze ziomu wynosita
7.515,09 zt. Oszczednos$¢ uzyskana drogg przediuzenia
okresu noszenia odziezy roboczej wynosita 7.548,92 zi.
Ogromne oszczednosci przynosi przedtuzenie autobuso-
wych przebiegdbw miedzyremontowych, zwiekszenie wy-
dajnosci pracy itp.

W wyniku staran zalogi, pomimo jréznych przeszkéd
i znacznych trudnosci, udato sie osiggng¢ koszt wiasny

jednostki (miejscoikm) nizszy od jplanowanego.
planowano koszt wilasny jednostki — 0,04542 zt
wykonano N . . — 0,03915 zt
réznica na korzysé 0,0627 zt

Osiagniety wskaznik pozornie drobny, wynoszacy nie-
co wiecej niz po6t grosza — nabiera dopiero znaczenia
w zestawieniu z faktem, ze w roku biezgcym tabor WPK
wykona ponad 2 miliardy miejscokm. Suma kosztow wtas-
nych za okres pétroczny (wraz z podatkiem obrotowym)
osiggneta poziom 44,33% planowanych kosztéw rocznych,
a wiec osiggnieto okoto 5,67%; obnizki kosztéw w stosunku
do planu., .

Dazenie do wykorzystania rezerw w dziedzinie zaopa-
trzenia materialowego znalazto swo6j wyraz w uptynnie-
niu w tym okresie zalegajgcych magazyny materiatow
na ogolng sume 228.907,96 zt.

W obu trakcjach nastgpit w | poétroczu wzrost wpty-
woOw oraz obnizka wydatkéw, przy czym w trakcji tram-
wajowej w styczniu br. wydatki przewyzszaly wplywy,
a pod koniec potrocza nie tylko wyréwnano te roznice,
ale nawet osiagnieto pewng nadwyzke.

Wsréd czynnikdw umozliwiajgcych osiagniecie obnizki
kosztow wiasnych nalezy jpodkreslic rozwéj .ruchu wspot-
zawodnictwa pracy na terenie Przedsiebiorstwa. We
wspotzawodnictwie pracy pod koniec 1950 roku brato
udziat 82% zalogi. Zatoga Przedsiebiorstwa dwukrot-

Niech zyje XXXIV rocznica
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nie zdobyla sztandar przechodni w ramach miedzyzakta-
dowego wspétzawodnictwa przedsiebiorstw komunikacyj-
nych w skali krajowej; uzyskata rowniez dwa dyplomy
uznania od Zarzadu Gtéwnego Zwigzku Zawodowego
Pracownikéw Gospodarki Komunalnej. Ambicjg zatogi
jest, by sztandar przechodni pozostat w jej rekach na
zawsze.

Wysitki zatogi w kierunku rozwoju  wspétzawodnic-
twa pracy uwidoczniajg sie w systematycznie wzrastajg-
cym procencie zalogi, biorgcej udziat we wspoétzawod-
nictwie oraz stale wzrastajgcym wskazniku wydajnos-
ci pracy. W styczniu 1951 r. we wspétzawodnictwie pra-
cy brato udziat 86,4%, a procent ten na koniec .pierwsze-
go kwartatu br. wzrést do 87,2%. W maju procent zatogi
biorgcej udziat we wspoéizawodnictwie pracy wykazuje
lekki spadek w poréwnaniu z marcem. Tlumaczy¢ to na-
lezy ciagla fluktuacjg personelu, zwlaszcza kobiet, w
pracy konduktorskiej. Osiaggniecie jednak 3,9% zwyzki
w maju w stosunku do grudnia ub. roku pozwala przy-
puszczaé, ze poprzez intensywniejszg organizacje wspot-
zawodnictwa procent zalogi bioracej w nim udziatl be-
dzie wzrasta¢ w dalszym ciagu. Na szczeg6lne podkre-
Slenie zastuguje fakt, ze we wspotzawodnictwie bierze
udziat 31% kobiet w stosunku do og6tu wspotzawodni-
czacych, co stanowi 82% og6tu zatrudnionych kobiet.

W odpowiedzi na apel katowickich inzynieréw i techni-
kéw, wzywajacy do stosowania metody inzyniera Kowa-
lowa, a takze w oparciu o wskazania Wicepremiera H.
Minca w refera'cie wygtoszonym na VI Plenum KC PZPR,
pracownicy techniczni WPK przyjeli szereg konkretnych
zobowigzan, jak np. skrécenia czasu napraw taboru, wy-
miany toréw, wzrostu oszczednosci materiatowych itp.
W marcu dokonano pierwszej szybkosciowej Sredniej
naprawy tramwajowego wagonu silnikowego, przy czym
czas postoju w remoncie skrécono z 12 na 4 dni.

Wprowadzone w styczniu br. nowe normy umozliwity
podniesienie wydajnosci pracy, zredukowanie do mini-
mum tzw. czasow jalowych i prace opartg o jak najdo-
ktadniejsze plany. Sredni wskaznik wykonania norm w
| kwartale wyniost 145,9%.

W ramach ,Czynu Liucowego“ zaloga WPK podjeta
zobowigzania o wartos¢ 283.061,25 zt. Wykonanie prze-
kroczylo  zobowigzania i osiggneto taczng  kwote
626.964,64 zt a wiec 221,49%.

Rozwéj wspotzawodnictwa pracy wptyngt réwniez na
wzmozenie dziatalnosci racjonalizatorow — nowatorojw”
W ciggu pierwszego potrocza 1951 r. Klub Techniki * Ra-
cjonalizacji przy WPK zarejestrowat 140 wnioskéw ra-
cjonalizatorskich z ktoérych na dzien 30 czerwca br. za-
twierdzono 64 (45.7%). zatatwiono odmownie 46 (32,9%),
a 30 wnioskéw (21,4%) oczekuie na wyniki préb lub
opracowanie techniczne. W miesigcu lipcu zarejestrowa-
no 12 wnioskéw racjonalizatorskich. Wysoko$¢ oszczed-
nosci (w stosunku rocznym) osiagnietych dzieki zreali-
zowaniu pomystow zgtoszonych w ciggu pétrocza wyno-
si 183.680,30 zI. Suma przyznanych w tym okresie na-
gréd wraz z premiami uznaniowymi wynoisi ok. 24.000 zt.

Klub Techniki i RacjonaMzacii urzadzit na otwartej
w koncu lipca br. Wystawie Racjonalizatorskiej wtasne
stoisko, na ktorym wystawi! ponad 25 eksponatéw-modeli
pomystéw wynalazczych i usprawniajacych oraz portre-
tébw najwybitniejszych racjonalizatoréw.

W toku eksploatacji autobuséw marki ,Mavag“ stwier-
dzono, ze filtry powietrzne systemu ,suchego“ nie za-
bezpieczajg silnika i innych agregatéw przed kurzem,
w zwigzku z czym przeanalizowano mozliwos¢é produduk-
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cji filtrow typu oliwnego. W maju br. warsztaty autobu-
sowe Przedsiebiorstwa zakonczyly produkcje takich fil-
tréw, sukcesywnie zaopatrujac w nie eksploatowane ,Ma-
vagi“.

Osiggniecia zatogi Przedsiebiorstwa w walce o obnizt
ke kosztow wiasnych bylyby niewatpliwie jeszcze wiek-
sze gdyby nie pewne trudnosci, ktére w znacznej mierze
byty niezalezne od zatogi. Trudnosci tych bylo niemato
i dlatego nalezy poswiecic — przynajmniej tym naj-
wazniejszym — troche uwagi.

Zagadnienie kadr wystepuje w gospodarce WPK ze
szczegblng wyrazistoscig. Przedsiebiorstwo odczuwa brak
wykwalifikowanych robotnikébw potrzebnych przy konser-
wacji torow. W zwigzku z réznicami w wysokosci upo-
sazen w przemysle i w gospodarce komunalnej — na
niekorzy$¢ tej drugiej — nastepuje odpilyw sit wysoko-
kwalifikowanych (fachowcéw warsztatowych), co nie tyl-
ko utrudnia wykonanie planu inwestycyjnego, lecz tak-
ze uniemozliwia prowadzenie racjonalnego szkolenia fa-
chowcéw na wyzszym poziomie. Brak mieszkan pra-
cowniczych powieksza odpltyw wykwalifikowanych pra-
cownikéw. Trudnosci kadrowe pogtebiajg sie takze przez
czeste przerzuty pracownikébw do innych robdét, co mu.in.
wptyneto takze na .niewykonanie planu inwestyciji.

Kierownictwo Przedsiebiorstwa zdaje sobie sprawe z sy-
tuacji i podkreslalsamo, iz istniejacy stan rzeczy wyma-
ga obsadzenia komorki kadrowej ludzmi specjalnie
rzutkimi, posiadajacymi obok przeszkolenia ideologiczne-
go wieksze zdolnosci organizacyjne i wiecej znajomos$-
ci zagadnienia. Poza tym kierownictwo powinno zorga-
nizowa¢ szerokg akcje walki o wzrost wydajnosci pra-
cy droga pobudzania racjonalizacji .pracowniczej, uspraw-
niania organizacji i in. — i to na odcinkach najbardziej
krytycznych. Réwniez sprawa zatrudnienia kobiet wy-
maga szczegllnej troski. llos¢ zatrudnionych kobiet sta-
le wzrasta, trwa systematyczne szkolenie kobiet dla stuz-
by ruchu; komorki partyjne, zwigzkowe i rady kobiece
powinny czynnie pomagac¢ kobietom w -spetnianiu ich trud-
nych zadan; walczy¢ o wieksze uswiadomienie kobiet, co w
rezultacie obnizy fluktuacje personelu juz przeszkolone-

go, obnizy spoOznienia i nieobecnosci a w ostatecznym
wyniku  wywrze wplyw na dalszg obnizke kosztéw
whasnych.  Niespetnienie tej roli w nalezytym stopniu

spowodowato ostatnio koniecznos$¢ podwyzszenia obsady
z 33 0s6b (wbéz do 3,5 cisob) wobz.

Bojowa dziatalno$¢ czynnikbw polityczno-spotecznych
jest tu konieczna — takze i z tego wzgledu, aby stale
moblizowa¢ wszelkie Srodki i argumenty dla wyjasnia-
nia np. przejsciowych trudnosci i zaburzeen rynkowych.
Oczywiscie, sprawa przygotowania fachowego ideolo-
gicznego kadr nowych, jak réwniez podniesienia poziomu
kadr posiadanych wymaga stalej, czujnej opieki.

Braki w dziedzinie zaopatrzenia matrialowego, tacz-
nie ze -wspomnianymi trudnos$ciami kadrowymi, spowo-
dowaly niewykonanie .pétrocznego planu inwestycyjne-
go. Osiggniete wskazniki przedstawiajg nas-tpujgce cyf-
ry: wskaznik techniczny — 28; wskaznik finansowy —
22,8. Nie bez znaczenia, byt tutaj takze fakt, ze dodatko-
wy plan inwestycyjny na rok 191 (na budowe pocze-
kalni dla $wiata, pracy) nie zostat jeszcze do wrzesnia
br. zatwierdzony; réwniez zwitoka w wykonaniu dokumen-
tacji technicznej inwestycji, wykonywanej przez Central-
ne Biura Studiéw i Projektéw Budownictwa- Komunal-
nego.

Przedsiebiorstwo odczuwa takze wielki brak ' iOClL za'
-miennych do samochodéw.
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Wszystko to stwarza przeszkody w pracy, pomnaza
awarie (w lipcu stopien awarii z winy urzadzen wynidst
92,4%) i przeszkody w ruchu, powoduje, ze pian wozo-
km trakcji autobusowej w lipcu wykonano tylko w
99,96%, podczas gdy uprzednio byl wykonywany w
102,37% do 114,70%. Cze$¢ zaktécen trzeba ztozy¢é na
karb ztego stanu drég i, torowisk, a takze na karb fa-
talnych warunkéw pomieszczeniowych administracji. Z
kole: nadmierne obcigzenie na podstacjach elektrycz-

nych powoduje uszkodzenia transformatorow, bez-
piecznikbw anodowych i automatéw; -znaczng ilos¢é
Srodkéw pochtania takze konieczno$¢ usuwania nas-
tepstw tziw. szkdéd gorniczych. | wreszcie — na

wzrost poziomu kosztéw wiasnych wplyneta nagta zmia-
na systemu obliczania naleznosci za energie elektrycz-
na, co np. spowodowato przewyzke wydatkbw w stycz-
niu br. nad wpltywami. Przedsiebiorstwo powinno zdecy-
dowanie walczyé o przezwyciezenie tych brakéw zaopa-
trzenia, wykorzystujgc w wiekszym zakresie wszelkie
nadarzajgce sie okazje uzyskania remanentow gdzie in-
dziej zbednych, jak to np. miato miejsce, kiedy kierow-
nictwo podjeto uwienczone pomysinym skutkiem stara-
nia o uzyskanie i zastosowanie wybrakowanych szyn
kolejowych, nie nadajgcych sie do zuzytkowania w ko-

lejnictwie. Niematg role — i to dla caloksztattu jpracy
Przedsigbiorstwa — odgrywaja, a powinny odgrywac
jeszcze wiekszg — narady wytworcze, ktérych obrady

Z. ZANIECKI (Warszawa)
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powinny by¢ dobrze przygotowane i dotyczy¢ wszyst-
kich konkretnych, aktualnych spraw zwigzanych z wai-
ka o plan. W tych za$ przypadkach, gdzie jako$¢ pro-
duktu zalezy od zalég przedsiebiorstw wspotpracuja-
cych (np. produkcja opon), nalezy m. in. doprowadzi¢
do  konca realizacje projektu nawigzania kontaktu
z producentem, aby tg drogg uzyskal zaopatrzenie lep-
szego gatunku, nadajgcego sie do eksploatacji i umozliwia-
jacego walke o obnizke kosztéw wiasnych. | w korncu —
jezeli -chodzi np. o ogdlng bolaczke, tj. brak czesci za-
miennych — mys$l zwotania konferencji przedstawicieli
wszystkich przedsiebiorstw utrzymujgcych komunikacje
samochodowg wydaje sie nie tylko stuszna, ale i koniecz-
na, zaktadajgc, ze program prac bedzie skrupulatnie
przemyslany i doktadnie przygotowany.

O calosci osiggnie¢ decyduje cziowiek: jego stosunek
do pracy, jego ciggta mobilizacja do przezwyciezania
trudnosci na drodze osiggania- coraz lepszych efektow
pracy przy statym obnizaniu naktadow.

Kierownictwo Przedsiebiorstwa wilozyto duzy wkiad
w mobilizacje zalogi do ciagtej ofiarnej -pracy i przygo-
towanie jej pod kazdym wzgledem do spetnienia swoich
zadan. Osiggniete dotychczas  wyniki pozwalajg na
stwierdzenie, ze efekty pracy zalogi katowickiego WPK
ijbeda nadal ulega¢ poprawie, a wyrazem tej poprawy be-
dzie dalsza, stata obnizka poziomu kosztéw wiasnych.

Jak planowac¢ obnizke kosztom transportu

Transport jest nieodzownym ogniwem, wigzacym rézne
gatezie gospodarki socjalistycznej i ma wspélne z nimi
cele. W planowym powigzaniu z produkcjg przemystowa
i rolniczg oraz z obrotem towarowym transport przyczy-
nia sie do podniesienia sil wytwoérczych spoteczenstwa;
jest narzedziem, stuzacym spoteczenstwu do zdobywania
i utrwalania dobrobytu materialnego oraz -do wzmozenia
tempa wzrostu kultury mas pracujgcych.

Obnizka kosztow witasnych produkcji i obrotu jest jed-
nym z bezposrednich celdow gospodarki socjalistycznej.
Koszty transportu majg powazny udzial w kosztach wias-
nych produkcji oraz w kosztach obrotu towarowego. Tran-
sport, dazac do obnizki swoich kosztéw wiasnych, reali-
zuje w ten sposéb jeden z bezposrednich celéw gospodarki
socjalistycznej w odniesieniu do wiasnej produkcji; poma-
ga rowniez innym gateziom gospodarki, z ktérymi jest po-
wigzany, do reaMzai; ich rownolegtych celéw — obnizki
ich kosztow wiasnych. Pracownicy transportu sg dlatego
podwojnie zobowigzani do podjecia i prowadzenia walki
0 obnizke kosztow wtasnych.

Przed wielu pracownikami transportu, pragnacymi wzig¢
czynny udziat w przy$pieszeniu realizacji celow naszej
gospodarki, a przede wszystkim celéw Planu 6-letniego,
stojg istotne pytania: jak zaplanowac¢, zorganizowac i prze-
prowadzi¢ walke o obnizke kosztéw wiasnych? Jak zewi-
dencjonowac uzyskane wyniki, jako podstawe planéw dal-
szych obnizek, w nastepnych etapach walki?

Ankieta miesieczn'’ka ,Transport® powinna da¢ od-
powiedz na te pytania. Niniejsza wypowiedz niech
bedzie przyczynkiem do sformutowania tej odpowiedzi.

Temat, postawiony w ankiecie, jest bardzo szeroki, nie-
mozliwy do wyczerpania w jednym krotkim, ze wzgledéw
technicznych opracowaniu.. Dlatego ograniczymy ponizsze
rozwazania do przypadku transportu samochodowego w
przedsiebiorstwie, majacym nietransportowy cel dziatal-
nosci gospodarcze;j.

skonatego poznania struktury organizacyjnej i techniki pra-
cy wlasnego przedsiebiorstwa. Ta organizacja i ta techni-
ka stanowig podioze, w oparciu o ktore i dla ktérego pra-
cuje stuzba transportowa.

Musi om dalej zbada¢ i zanalizowa¢ organizacje swojej
komorki transportowej, obstugujgcej macierzyste przed-
siebiorstwo, n'e zapominajac o powigzaniach, tgczacych
stuzbe transportowg z tymi przede wszystkim komodrkami
przedsiebiorstwa, z ktérymi transport bezposrednio wspot-
pracuje. Musi réwniez zbada¢ i przeanalizowa¢ warunki
I technike tej wspotpracy.

Wstepna analiza powmna by¢ przeprowadzona nod ka-
tem znalezienia odpowiedzi na na-stepujgce pytania:

a) czy w strukturze organizacyjnej i w technice pracy
calego przedsiebiorstwa jnie znajdujg sie niewlasciwosci,
zwiekszajgce zadania ew. utrudniajgce -sprawna, ekonomi-
czng prace transportu?

b) czy -powigzania- miedzy o-ganami stuzby transporto-
wej i wspotpracujgcymi z nig réoznymi komorkami -przedsie-
biorstwa sg wiasciwe i -czy tryb wspoétpracy nie hamuje
tempa prac transportu?

C) czy organizacja stuzby transportowej jest przystopo-
wana do struktury organizacyjnej i do techniki pracy
przedsiebiorstwa?

Wstepna analiza jest dlatego konieczna, ze w strukturze
i w technice pracy przedsiebiorstwa oraz w niewtasciwym
ustawieniu stuzby transportowej moga tkwi¢ elementy,
utrudniajace lub zgota uniemozliwiajace sprawng prace
transportu. Oto najprostszy przyktad.

Zjednoczenie instalacyjne budownictwa- zorganizowato
centralny magazyn artykutéw instalacyjnych w miejscowo-
Sci X i przyjeto taki tryb pracy, przy ktérym wiekszos¢ do-
staw z wielu zaktadéw produkcyjnych w catym kraju jest
przysytana do magazynu, skad dopiero poszczegdlne arty-
kuty sg dalej ekspediowane na poszczegodlne place budéw,

1 Poznaj dobrze organizacje i technike pracy swegow okolice nieraz odlegle od magazynu centralnego.

przedsiebiorstwa oraz organizacje i technike pracy ob-
stugujacej je stuzby transportowe;.

Transportowiec, ktéry chce przeprowadzi¢ kampanie ob-
nizki kosztéow w.asnych transportu, musi rozpocza¢ od do-

Transportowcom nie trzeba diugo ttumaczy¢, ze w takim
schemacie pracy zaopatrzenia miesci sie zwykle wiele
zrodet marnotrawstw transportowych oraz kopalnia moz-
liwych do przeprowadzenia usprawnien, ktére by przynio-
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siy oszczednosci, a wiec obnizke kosztow wiasnych, przede
wszystkim — kosztéw transportu. Takim usprawnieniem,
oszczedzajagcym prace kolei, samochodu i prace przetadun-
kowag bytoby np. bezposrednie kierowanie wiekszej czesci
artykutow instalacyjnych wprost od dostawcy na plac bu-
dowy. Przy prowadzeniu magazynu centralnego ta mozli-
wos¢ przewaznie nie jest wykorzystywana.

Brak miejsca nie pozwala na szczeg6towe omawianie te-
go przyktadu ani na dawanie innych przyktadéw, uza-
sadniajgcych teze, ze skrupulatny badacz w
strukturze organizacyjnej itechnice pra-
cy kazdego przedsiebiorstwa, w organi-
zacji jtechnice pracy kazdej komorki
transportowej znajdzie dziesigtki moz-
liwych do wprowadzenia usprawnien, eli-
minujgcych zbedne przewozy lub obniza-
jacych koszty przewozoéow.

2. Poznaj mechanike i miejsca powstawania kosz-
tow transportu oraz sposob ich ewidencjonowania
przez ksiegowosc.

Transportowiec musi by¢ doskonale zorientowany w me-
chanice powstawania i narastania kosztéw transportu. W
przypadku kazdego rodzaju transportu, tak wiasnego jak
I obcego, musi on wiedzie¢, jakie procesy techniczne i ad-
ministracyjne wywotujg koszty transportu, w jakich mo-
mentach produkcji transportowej i w jaki sposéb one pow-
stajg. Doktadne przestudiowanie procesu tworzenia sie
kosztéw umozliwia poznanie ich zaleznosci od techniki
wykonywania produkcji transportowe;j.

Transportowiec musii zna¢ sposéb ewidencjonowania réz-
nych kosztéw transportu przez ksiegowos¢. Musi umieé
czytaC zapiski buchalteryjne i rozumieC je. Pozycje w ksig-
gach, wykazach i kartotekach buchalteryjnych winny dla
niego by¢ nie suchymi liczbami, a fotografia wykonanych
czynnosci, sktadajacych sie na dziatalno$¢ transportu.

Czy tatwe jest stwierdzenie, ze koszty transportu ksztat-
tuja sie korzystnie lub niekorzystnie, bez pomocy ksiego-
wosci, rejestrujgcej w spos6b usystematyzowany ich wy-
soko$¢ w kolejnych okresach sprawozdawczych? Nie jest
tatwe, a czasem wprost niemozliwe. Zadna intuicyjna oce-
na nie zastapi danych, zarejestrowanych przez_ksiggowosc.

Czy fatwe jest odszukanie tego kosztu czesciowego, kté-
rego nadmierna wysokos¢ powoduje ogolng zwyzke kosz-
tow transportu? Nie jest tatwe, a przewaznie bytoby nie-
mozliwe, gdyby ksiegowos$¢ nie zapisata kosztow czescio-
wych w okreslony, usystematyzowany planem kont sposéb.

OkresSlonemu zapisowi buchalteryjnemu odpowiada okre-.
Slona czynno$¢ w procesie produkcji transportowej. Nad-
miernie wysokie zapisy w danej pozycji alarmuja, ze od-
powiadajace tym zapisom -czynnosci sg wykonywane nie-
prawidtowo, zbyt kosztownie. Znatomo$¢ mechanik: tworze-
nia sie kosztobw zezwala na podstawie zapisOw buchalte-
ryjnych na ustalanie miejsca tworzenia sie nadmiernie wy-
sokich kosztéw danej czynnosci. Przyczyne odkryje bada-
nie samej czynnosci.

Poznanie mechaniki powstawania kosz-
téw w trakcie procesu produkcji transport
towej i poznanie sposobu rejestracji kos z-
tow przez ksiegowo$¢ jest koniecznym
warunkiem, bez dopetnienia ktérego trud-
no mowi¢ o zaplanowaniu i przeprowadze-
niu akcji obnizki kosztéw wtasnych tran-
sport u.j

3. Opracuj normy wielkosci poszczegoélnych czescio-
wych kosztéw transportu. Sporzadz zestawienie kosztéw
rzeczywiscie poniesionych w ubiegtym okresie sprawoz-
dawczym, poréwnaj je z kosztami normatywnymi.

Transportowiec, aby oceni¢ czy koszt danej czynnosci,
stanowigcej cze$¢ procesu transportowego™ ma wiasciwa,
a wiec normalng wysoko$¢, musi mie¢ moznos$¢ poréwny-
wania rzeczywistej wysokosci kosztu -tgf czynnosci z nor-
matywna wysokoscig kosztu.

1) Uchwata Prezydium Rzadu nr 226 z dnia 24 marca 191
r. w sprawie uprawnienia systemu rachunkowos$ci uspote-
cznionych przedsigbiorstw umozliwiajacego pogtebienie roz-
rachunku gospodarczego i planowania kosztéw wtasnvoh
(Monitor Polski nr A-28 z dnia 9 kwietnia 1951 r. poz. 360)
nakazuje poszczegbélnym ministerstwom usprawnienie do-
kumentacji rachunkowej, zwigzanej z przebiegiem proceséw
produkcyjnych. Wydaje sie, ze podstawowa dokumentacja
dla transportu winna by¢ jednolita w skali catego kraju.
Opracowa¢ tego rodzaju dokumentacje np. dla gospodarki
samochodowej powinna miedzyministerialna kornisia oowo-
lana z inicjatywy Min. Transportu Drogowego 1 Lotniczego.
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Ustalenie normy kosztu -nie jest tatwe i wymaga glebo
kich studiéw.

Norma kosztu opiera¢ sie winna na normach materiato-
wych i czasowych, ustalonych przez powotane do tego
wladze, a w przypadku braku norm oficjalnych — na nor-
mach materiatowych i czasowych ustalonych doswiadczal-
nie i statystycznie sprawdzonych.

Normy kosztéw transportu winnny by¢ ustalone, jak
wszystkie zresztg normy, mobilizujgco. W miare ulepszenia
ogoélnych warunkéw i techniki pracy transportu — normy
te powinny by¢ rewidowane i podnoszone:

Ewidencja kosztéw winna by¢ tak prowadzona, aby
koszty czesciowe, dla ktérych opracowalismy normy, byty
tatwe do uchwycenia i nie wymagaly dodatkowych, kio-
potliwych wyliczen. Musi istnie¢ w tej sprawie catkowite
porozumienie miedzy komoérka techniczng i eksploatacyj-
na. a komodrka ksiegowag stuzby transportowe;.

Dla -celow analizy kosztéw wiasnych przewozow samo-
chodowych winny by¢ opracowane przede wszystkim naste-
pujace normy kosztow zaleznych od przebiegu (na 100 km)
kazdego rodzaju pojazdéw (wg grup posiadanych pojaz-
déw jednakowych):

a) koszt paliwa i koszt olejow smarnych;

b) koszt zuzycia ogumienia;

c) koszt obstugi zapobiegawczej i wszelkich napraw;

d) koszt amortyzacji wartosci pojazdow;

e) koszty inne, zalezne od przebiegu;

f) w sumie koszty zalezne od przebiegu.

Wyzej wymienione koszty zalezne od przebiegu winny
sie staC przedmiotem szczegdlnie doktadnej ewidencji,
prowadzonej nawet dla kazdego pojazdu osobno. Czeste
poréwnywanie tych kosztéw w ich rzeczywistej wysokosci
z ich normatywng wysokoscia wskaze niezawodnie, gdzie
nalezy szukac¢ zrodet obnizki kosztow wiasnych.

W koszty wlasne transportu wchodzg réwniez koszty
niezalezne od przebiegu, sktadajgce sie z wielu pozycji, a
mozliwe do podsumowania w miesiecznych okresach spra-
wozdawczych. Koszty niezalezne od przebiegu sta¢ sie
réwniez moga przedmiotem analizy, majgcej na celu uzy-
skanie ich obnizki. Dlatego dla tych kosztéw warto row-
niez obliczy¢ normy czasowe, np. miesieczne, dzielgc je na
koszty niezmienne (np. czynsze dzierzawne, amortyzacja
budynkoéw itp.), koszty powtarzajgce sie w zmiennej wy-
sokosci (druki i formularze, materiaty gospodarcze, opat,
oswietlenie, energia elektr. itp.) i koszty kwalifikujgce sie
do rozlozenia na szereg okresOw sprawozdawczych (np.
ubrania ochronne, podatki i ubezpieczenia, powazne na-
prawy urzadzen |tp) Poréwnanie norm miesigcznych tych
kosztéw z kosztami rzeczywiscie pon:esionymi,_ z wyjat-
kiem przypa-dku kosztéw niezmiennych, da materia! do szu-
kania Zrodet ich obnizki.

PrzyzwyczailiSmy sie wynik pracy transportu samocho-
dowego wyrazaé iloScig przewiezionych ton masy ciezaro-
wej i wykonanych tonokilometréw w danym, np. miesiecz-
nym okresie sprawozdawczym.

Koszt wykonania! pracy transportu sktada sie z_poniesio-
nych w danym okresie sprawozdawczym kosztéw zalez-
nych i kosztéw niezaleznych od -przebiegu (Skz + .Skn).
Suma ta obcigza ilo$¢ przewiezionych w tym okresie ton
(St) i wykonanych tonokm (Stkm). Mozna wiec wyliczy¢

koszt przewozu 1 tony (Kt) i wykonanego 1 tonokm
(Ktkm).
Skz + Skn
Kt = St
_ Skz + Skn
Ktkm = Stkm

Poréwnanie kosztéw rzeczywiscie poniesionych z norma-
tywnymi daje ocene finansowych efektow pracy transportu.

Przy analizie nie nalezy zapominaé, ze obnizke rzeczy-
wistego kosztu przewozu 1 tony lub wykonania 1 tonokm
mozna uzyska¢ zaréwno zmniejszajac liczniki jak podwyz-
szajgc mianowniki wyzej podanych utamkoéw. Zrodet ob-
nizki kosztébw wiasnych przewozu nalezy wie-c szuka¢ po
obu tych liniach, tzn. zaréwno po linii stosunkowego
zmniejszenia sum wydatkéw efektywnie poniesionych na
transport jak i po Urani zwiekszenia wykonanej -przez -tran-
sport pracy przewozowe;.

4, Opracuj plan obnizki
okres najblizszego kwartatu. Przedstaw ten plan na
naradzie wytworczej, zwrd6¢ uwage na przyczyny od-
chylen kosztéow rzeczywistych od normatywnych, wy-
jasnij przyczyny tych odchylen. Wspdlnie z kolekty-

kosztow wilasnych na
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wem pracowniczym ustal metody i Srodki sprowadze-
nia wysokosci kosztéw rzeczywistych do normatyw-
nych. Wydaj zarzadzenia wykonawcze.

Poznanie i przeanalizowanie struktury organizacyjnej
i techniki pracy przedsiebiorstwa macierzystego, przeanali-
zowanie organizacji stuzby transportowej i techniki jej
wspotpracy z witasciwymi komérkami przedsiebiorstwva —
miato na celu wyszukanie ukrytych zrédet marnotrawstw
transportowych, znajdujgcych swoéj wyraz np. w fakcie
istnienia przewozéw zbednych, a wiec obcigzania transpor-
tu niepotrzebnymi zadaniami albo tez w fakcie utrudnienia
transportowi uzyskania zwiekszonej wydajnosci pracy w
wyniku zbednych przestojow w oczekiwaniu na zlecenie
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przewozowe, na nieprzygotowany na czas w magazynie
towar do zatadunku itp. Opracowanie kosztow normatyw-
nych i poréwnanie ich z kosztami rzeczywistymi umozliwia
stwierdzenie mamoi=itrawistwa wyszukanie éch zrodet, wy-
nikajacych z niewtasciwej pracy stuzby transportowej.

Te wstepne prace badawcze umozliwiajg opracowanie
pilamu obiniz-k: kosztéw wiasnych na -najblizszy, najlepiej
kwartalny okres czasu. Taki plan moze by¢ opracowany
na rozmaitych formularzach, ktérych wzory winny odpo-
wiadac rodzajowi przedsiebiorstwa macierzystego i techni-
ce pracy komorki transportowej. Mozna zastosowaé np. po-
nizsze formularze (wzory nr 1,2, i 3).

Kwartalny plan likinidacji zbednych przewozow Wzor nri
Przewozy przewidziane do wy- .
konania Przewozy usprawnione Oszczedn.
Lp. .
] u z Uwagi
Wyszczegoln. Koszl Wyszczegoln. Koszt B — 5 ’
(opisowo) U zl (opisouio) w zt
| 2 3 5 6 7
Kwartalny plan usprawnien w technice pracy transportu Wzér nr 2
Lp Wyszczegdlnienie opisouie ) o Planomana
' czynnoéci do uspraujnienia Opis uspraumienia OSZCV\ZIQ(ZTOSC Unagi
1 2 3 4 5
Kwartalny plan obnizki kosztéw pracy przewozowej Wzér nr 3
Planowan’a’ obnizona
« " ll/vm?/:rotgloesc kosztu SpOS()b
Lp. Wyszczegdlnienie oszt norma- ub. kwartat uzyskania UWAGI
tywny mc mc  MC  opnizki
(opisowo)
zt zt zt zt zt
1 2 3 4 5 6 7 8 9
| Koszty zalezne od prze-
biegu —na 100 km
razem:......cc......
uj tym
a  paliwo....cceeeeeeeeee,
b smary...iei
C  zuzycie ogum.
d obstuga zapobiegaiucza i
napraimj......ccoceeeeeeeanns
€  amortyzacja martosci po-
jazdéw e

f inne koszty

2 Koszty niezalezne od
przebiegu.......cccc....

tu tym:
a niezmienne......ccue..

b powtarzajace sie w zmien-
nej wysokosci

c roztozone.......cccceeeunnnn.
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Wzor nr 3 pozwala nam, przez przemnozenie przez pla-
nowane przebiegi, wyliczy¢ na okres objety planem catko-
wite koszty zalezne od przebiegu normatywne i planowane,
a wiec i petne normatywne i planowane koszty transportu
dla tego okresu. Z kolei mozemy obliczy¢ normatywny i
planowany koszt przewozu 1 tony i wykonania 1 jtonofcm.

Poréwnanie kosztu przewozu 1tony i wykonania 1tono-
km za okres ubiegly wg normatywu i wg planu obnizki
daje moznos$¢ oceny postepu, jaki stuzba transportowa za-
mierza uzyska¢ w sprawnos$ci pracy.

Efekt oszczednosciowy planu obnizki kosztéw pracy (prze-
wozowej wyliczymy, jako réznice miedzy iloczynami, pow-
statymi z przemnozenia planowanej na dany okres ilosci
ton do przewiezienia (lub tonokm do .wykonania) przez
koszt przewozu 1 tony (wykonania 1tonokm) w ubiegtym
okresie sprawozdawczym i tych samych ton (lub tonoikm)
przez koszt przewidziany w planie obnizki, jako S$rednig
wazong z miesiecznych planéw obnizki, przewidzianych
we wzorze nr 3.

Ten efekt tacznie z kwotg, wyliczong przy pomocy wzo-
ru nr 1 (suma w rubr. nr 6), daje catkowity plan oszczed-
nosci transportu.

Oszczednosci wynikajace z usprawnien, zaplanowanych
na formularzu wg wzoru nr 2 wejdg do planu obnizki
kosztéw transportu posrednio, gdyz spowodujg zwieksze-
nie wydajnosci pracy taboru, tzn. zwiekszenie ilosci prze-
wiezionych i wykonanych tonokm.

Nalezy jak najsilniej podkresli¢ koniecznosé przedysku-
towania planu oszczednosci transportu na naradzie® wy-
tworczej zespotu pracownikéw transportu. Koniecznos¢ ta
wynika zaréwno z faktu, ze tylko zatoga dobrze poinfor-
mowana czuje sie odpowiedzialna za wykonanie planu,
jak i tez z faktu, ze narada taka moze doprowadzi¢ do s-ko-

DZIAL INFORMACYJNY?)

Swiadczenie ustug transportowych

NA NIEKTORE CELE OGOLNOGOSPODARCZE

Rozporzadzenie Rady Ministréw (Dziennik Ustaw Nr
49 z dnia 24 wrzes$nia 1951 r.) naklada obowigzek Swiad-
czenia ustug transportowych na rzecz administracji pan-
stwowej i gospodarki uspotecznionej adotyczy transportu:

1 ziemioptodéw z punktéw skupu do stacji kolejowych
lub do miejsc ‘ich sktadowania;

2. ziemioptodow i S$rodkéw opatowych ze stacji kole-
jowych i miejsc skladowania do sieci punktéw de-
talicznej sprzedazy lub bezposrednio do duzych od-
biorcow;

3. innych masowych artykutéw ze stacji kolejowych, w
przypadku koniecznosci roztadowania zatoru wago-
now;

4. druzyn, urzadzen i materiatdbw koniecznych do zwal-
czania ognisk szkodnikéw i choréb roslinnych;

5. druzyn i urzadzen do odsniezania drég publicznych®

Poza tym rozporzadzenie upowaznia Ministra Trans-
portu Drogowego i Lotniczego do rozszerzania, w poro-
zumieniu z Przewodniczacym PKPG i za zgoda Prezesa
Rady Ministréw, zakresu Swiadczen réwniez na inne ce-
le ogélnogospodarcze.

Do s$wiadczenia ustug transportowych obowigzani sg
posiadacze zarejestrowanych w kraju ciezarowych po-
Jazdéw samochodowych, a w przypadku przewozenia dru-
zyn, narzedzi i materialdbw koniecznych do zwalczania
ognisk szkodnikéw i choréb roslin réwniez posiadacze po-
jazdéw osobowych.

Do ciezarowych pojazdéw samochodowych rozporza-
dzenie zalicza samochody ciezarowe, ciggniki oraz przy-
czepy i naczepy samochodowe, a do osobowych — auto-
busy, samochody osobowe i motocykle.

Rozporzadzenie nie obejmuje:

1 pojazdéw samochodowych, ktore posiadajg nadwo-
zia 0 specjalnym przeznaczeniu i pojazdow nie na-
dajgcych sie do transportu objetego Swiadczeniem;

2. samochodéw osobowych stuzbowych administracji pan-
stwowej i podmiotéw gospodarki uspotecznionej, kto-
re okresli Prezes Rady Ministréw w porozumieniu
z MTDiL;

*) Informacje zamieszczone w tym dziele nie majg cha-
rakteru urzedowego.
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rygowania .i urealnienia liczb projektu planu, a przede
wszystkim do wskazania zrédet marnotrawstw i sposobow
ich likwidaciji.

Po ostatecznym opracowaniu planu i zatwierdzeniu go
przez wilasciwe wiadze nalezy wydaé zarzadzenie wy-
konawcze.

5. Kontroluj przebieg wykonania planu. Badaj
przyczyny zauwazonych zahamowan, usuwaj je. Po-
pularyzuj wprowadzone przez poszczegolnych czion-
kow zatogi metody oszczednosciowe. Dgz do przekro-
czenia planu oszczednosci.

J.  Stalin stwierdzit, ze plan tworzy sie w duzej mierze
podczas wykonywania go.

Kontrola przebiegu wykonywania planu jest konieczna
nie tylko dlatego, aby zauwazy¢ na czas czynniki, ktére mo-
gtyby zagrozi¢ wykonaniu planu i zlikwidowac je, ale row-
niez dlatego, ze wykonywanie planu jest dla zatogi (podnie-
tg do wszelkiego rodzaju usprawnien i racjonalizacji, ktére
winny byé upowszechnione; one to powodujg odkrywanie i
likwidowanie nieujawnionych dotad marnotrawstw i dopro-
prowadzajg do przekroczenia planu oszczednosci.

Plan winien by¢ doprowadzony do kazdego czlonka za-
togi stuzby transportowej, do kazdego pojazdu. Kazdy pra-
cownik winien by¢ doskonale zorientowany co do obowigzku
i sposobu uzyskania oszczednosci na powierzonym mu
odcinku. Wykonanie planu oszczednosci, tego wspdélnego
zadania calej zalogi, winno by¢ ambicjg kazdego kierowcy,
warsztatowca i urzednika stuzby transportowej.

W opracowaniu tym $wiadomie nie méwimy o najczesciej
popetnianych marnotrawstwach w transporcie i o sposo-
bach ich 'likwidowania. Zagadnienia te byty wielokrotnie
omawiane na taniach ,Transportu i. Spedycji.

3. samochoddéw osobowych partii politycznych, oséb ko-
rzystajgcych z prawa zakrajowosc: oraz stuzby zdro-
wia i stowarzyszenia ,Polski Czerwony Krzyz"“;

4. pojazdéw samochodowych, stuzacych do wykonywa-
nia transportu zarobkowego chyba, ze chodzi o
Swiadczenia na rzecz odsniezania drdég oraz pojaz-
d<’)wh przeznaczonych do przewozu przesylek poczto-
wycn;

5. pojazdéw samochodowych przedsiebiorstw uzytecz-
nosci publicznej, ktére Prezydium Wojewddzkiej
Rady Narodowej uzna za pojazdy pogotowia publi-
cznego;

6. ciezarowych pojazdow samochodowych stuzby dro-
gowej;

7. (wylaczonych spod obowigzku $wiadczen przez
MTDiL na wniosek wiasciwego Ministra pod okres-
lonymi warunkami, pojazdow samochodowych uzy-
wanych dla celéw poszukiwawczych i odkrywczych
w zakresie eksploatacji bogactw naturalnych kraju.

Poza tym prawo zwalniania na- czas ograniczony spod
obowigzku $wiadczenia ustug transportowych niektorych
posiadaczy pojazdéw samochodowych sposrod podmiotow
gospodarki uspofecznionej, jezeli tego wymaga wykona-
nie ich planéw transportowych, przystuguije;

1 na obszarze calego kraju — Przewodniczacemu

-PKPG w porozumieniu z MTDIL,

2. na obszarze wojewodztwa — Prezydium wihasciwej
Rady Narodowej.

Ustugi transportowe $wiadczy sie na obszarze woje-
wodztwa, na ktérym znajduje sie state miejsce postoju
pojazdu samochodowego przez dostarczenie pojazdu wraz
z kierowca, przygotowanego technicznie do danego tran-
sportu i zaopatrzonego w materialy pedne. Pojazdu do-
starcza sie na okreslony czas dla dokonania transportu
okreslonej ilosci ton tadunku lub dla przejechania okres-
lonej -ilosci kilometréw. W przypadku wykonania $wiad-
czenia w czasie krétszym niz byt przewidziany, $wiadcze-
nie uwaza sie za wykonane.

Obowigzek $wiadczenia ustug transportowych wprowa-
dza sie zarzadzeniem Prezydium WojewoOdzkiej Rady
Narodowej, ktére powinno okresla¢ cel Swiadczenia, ob-
szar, na ktérym wprowadza- sie obowigzek $Swiadczenia,
okres trwania obowigzku $wiadczenia, rodzaj pojazdéw,
ktérymi Swiadczenia majg by¢ wykonane i wyposazenie
pomocnicze, konieczne do wykonania danego transportu,
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maksymalny rozmiar $wiadczenia oraz kategorie posia-
daczy pojazdéw zwolnione od $wiadczenia. Do $wiadczenia
tych ustug powotujg posiadaczy pojazdéw prezydia po-
wiatowych i miejskich rad narodowych.

Sposob powotywania do wykonania $wiadczenia oraz
spos6b zgtaszania zapotrzebowania na ustugi transpor-
towe okresli w drodze zarzadzenia MTDiL.

Za ustugi transportowe wykonywane w ramach rozpo-
rzadzenia jednostki korzystajace z tych ustug wyptacaé
beda wynagrodzenie wedtug taryfy przewidzianej w prze-
pisach o dostarczaniu $rodkéw przewozowych na rzecz
wojska i stuzby bezpieczenstwa w czasie pokoju.

W razie uszkodzenia, zniszczenia lub utraty dostarczo-
nego pojazdu, ktére nastgpito bez winy posiadacza lub
kierowcy pojazdu w zwigzku z wykonywaniem nim ustug
transportowych, wtascicielowi pojazdu zostame wyptaco-
ne odszkodowanie przez korzystajagcego z dostarczonego
pojazdu. O odszkodowaniu i jego wysokosci orzeka Pre-
zydium Powiatowej Rady Narodowej, ktére powotato do
Swiadczenia na wniosek poszkodowanego, ztozony w cig-
gu miesigca od dnia zwolnienia pojazdu ze $wiadczenia'.
Od orzeczenia wydanego w trybie przepisbw o0 posteoo-
waniu administracyjnym nie przystuguje prawo odwota-
nia w trybie postepowania administracyjnego, natomiast
strony moga, w ciggu miesigca od dnia doreczenia tego
orzeczenia, skierowaC sprawe na droge sadowa, wzgled-
nie na droge postepowania arbitrazowego, jezeli naleza
do jednostek, ktorych spory rozstrzygajg panstwowe ko-
misje arbitrazowe.

Wykonanie rozporzadzenia powierzone zostato Prezesowi
Rady Min'strow oraz Ministrowi Transportu Drogowego
i Lotniczego.

J. M.

HOLOWANIE SAMOCHODOW

Dnia 28 sierpnia br. Minister Transportu Drogowego
i Lotniczego podpisat zarzadzenie, zatwierdzajgce i pole-
cajace stosowanie Instrukcji o holowaniu pojazdow sa-
mochodowych (opublikowane w Nr. A-81 Monitora Pol-
skiego z dnia 15.IX. 1951 r. pod poz. 1128).

Przewidujac, ze niektére jednostki stuzbowe, eksploatu-
jace pojazdy samochodowe, nie zawsze bedg mogly wy-
korzysta¢ tadowno$¢ samochodéw w obie strony, Instruk-
cja stwarza, mozliwos¢ unikniecia  wielkich kosztow
eksploatacyjnych za przebiegi puste, przez zastosowanie
holowania samochoddw.

Holowanie samochodu polega na tym, ze pojazd bez
tadunku ze zgaszonym silnikiem jest holowany (ciggnio-
ny) przez inny samochéd, jak to ma miejsce z przycze-
pa. Dzieki holowaniu uzyskujemy oszczednosci na pali-
wie oraz na przebiegach miedzynaprawczych silnika
i niektorych zespotéw podwozia. Oszczednos¢ paliwa jest
bardzo znaczna przy stosowaniu systemu holowania.
Samochod holujgcy inny samochéd (bez tadunku) zuzy-
wa przecietnie o 20 — 30% wiecej paliwa, nizby jechat
sam. Jezeli obliczymy ilo$¢ paliwa, jakg obydwa samo-
chody musialyby zuzyé w drodze, to zobaczymy, ze przy
zastosowartiu  systemu holowania oszczednos¢ w sto-
sunku do obydwu samochoddéw tacznie wyniesie przeciet-
nie 35— 40%.

Samochody przeznaczone do holowania powinno sie
grupowac¢ parami, jako zespoty holownicze, przy czym
nalezy bra¢ pod uwage dopuszczalny ucigg na haku
samochodu holujgcego. W dobrych warunkach drogowych
i atmosferycznych mozna tgczy¢ kilka pojazdéw do holo-
wania, z tym jednak, ze pociag drogowy nie powinien
przekracza¢ dlugosci 22 metréw. Samochdd z przyczepa
moze holowa¢ inny samochéd pod warunkiem, ze przy-
czepa, do ktorej zostanie doczepiony samochod holowa-
ny, bedzie miata odpowiednie urzadzenia przeznaczone
do tego celu.

Przy przebywaniu trudnych odcinkéw drogi (np. w
terenie) mozna uruchomié¢ silnik samochodu holowanego,
aby wspoélnymi sitami pokona¢ trudnos¢:. Gdyby to gro-
zilo niebezpieczenstwem, to raczej nalezy pojazdy rozia-
czy¢, aby kazdy przejechat trudny odcinek drogi samo-
dzielnie. W terenie gorzystym i przy Slizgawicy nalezy za-
chowac "specjalne $rodki ostroznosci przy holowaniu sa-
mochoddéw, posiadajgcych hamulce, uzaleznione od
pracy silnika. Szybko$¢ techniczna nie powinna przekra-
cza¢ 20 km/godz. Zjazdéw z duzych wzniesien lepiej do-
konywa¢ pojedynczymi samochodami, a nie w zespole ho-
lowniczym.
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Samochdd holujacy moze by¢ zatadowany, natomiast
samochdd hoiowany tylko w ramach dopuszczalnego u-
ciggu na haku samochodu holujgcego. W samochodzie ho-
lowanym w nocy nalezy zapali¢ Swiattlo postojowe, tyl-
ne Swiatto ostrzegawcze oraz Swiatto osSwietlajgce tyl-
ng tablice rejestracyjna.

Podczas holowania nalezy stosowa¢ mniejszg szybkosc
techniczna, podobnie jak przy holowaniu przyczep.

Kierowca samochodu holujgcego jest odpowiedzialny
za bezpieczenstwo catego holowanego zespotu, jak réow-
niez za obcigzenie samochodu holowanego. Wspétodpo-
wiedzialno$¢ kierowcy samochodu holowanego ograni-
cza sie tylko do bezpieczenstwa jazdy kierowanego przez
miego samochodu.

Miedzy kierowca samochodu holujgceego a kierowcy sa-
mochodu holowanego musi istnie¢ mozliwo$¢ porozumie-
wania sie przy pomocy umowionych sygnatow Swietlnych
i dzwiekowych, jak np:

1) ceiem zawiadomienia k'erowcy samochodu holowa-
nego o koniecznosci hamowania, kierowca holujgcy
wigcza na swym samochodzie $wiatlo tylne w dzien,
a wylacza w nocy:

2) kierowca holujacy, jesli chce zatrzyma¢ samochdd,
przekazuje to kierowcy samochodu holowanego
umoéwionym sygnatem dzwiekowym, a w nocy --
Swietlnym.

System holowania samochodéw mozna stosowaé nie

tylko przy napedzie na paliwa pltynne, ale takze i na inne.

Samochdd holowany jest potaczony sztywno, za pomo-
cg dyszla o dtugosci 15—3 m, z samochodem holujgcym.
Dlugos¢ dyszla powinna byé tak obliczona, aby kierow-
ca samochodu holowanego miat dostateczne pole widze-
nia. Na $rodku dyszla powinien by¢ namalowany biaty
pas poprzeczny o szerokosci 500 mm. Potgczenie sztywne
powinno zapewni¢ catkowite bezpieczenstwo jazdy we
wszelkich warunkach drogowych catemu zespotowi ho-
lowniczemu. Dzieki potaczeniu sztywnemu samochéd ho-
lowany powinien p¢j$¢ Sladami  samochodu holujgcego
przy swobodzie kierowania samochodem holowanym. Po-
taczenie sztywne uniemozliwi najezdzanie samochodu
holowanego na holujgcy, specjalnie, _gdy ten ostatni
zwalnia oraz zapewni nierozerwalnos¢ zespotu holowni-
czego.

Instrukcja omawia (szczegbtowo konstrukcje sztyw-
nych .potagczen holowniczych wraz z rysunkami technicz-
nymi, wyjasniajgcymi doktadnie spos6b ich zastosowania.

Stosowanie liny lub tancucha do holowania samocho-
dow moze m'e¢ miejsce tyiko w wyjgtkowych przypad-
kach, majacych charakter dorazny. Wtedy nalezy zasto-
sowaé specjalne $rodki ostroznosci, a line czy fancuch
nalezy wyraznie oznaczy¢ w sposéb widoczny, np. przy-
mocowujgc na $rodku kawat materialu kolorowego, a to
celem ostrzezenia przechodniéw i innych pojazdéw, ze
dany samochéd jest holowany.

W koncu Instrukcja ustala odpowiedzialno$¢ za jej sto-
sowanie. Odpowiedzialni sg: kierownicy samochodowych
jednostek organizacyjnych, kierownicy doraznie zorgani-
zowanych kolumn transportowych, wiasciwi kierowcy poja-
zdéw samochodowych oraz osoby powotane do sprawo-
wania kontroli i nadzoru. Ponadto kierownicy organiza-
cyjnych jednostek samochodowych odpowiedzialni sg la
zaopatrzenie samochodow w urzadzenia do holowania w
mys$l wskazowek zawartych w Instrukciji.

Za stosowanie holowania pojazdéw samochodowych
mkierowcy pojazdow holujgcych beda otrzymywaé premie
wedtug oddzielnych przepiséw i na odwr6t, osoby, ktére
nie zastosujg holowania pojazdéw w warunkach temu
sprzyjajacych, beda pociggane do odpowiedzialnosci dys-
cyplinarnej i materialnej. AW

FINANSOWANIE WYDATKOW NA ZAKUP PO-

JAZDOW SAMOCHODOWYCH | PRZEZNACZENIE

SRODKOW UZYSKANYCH ZE SPRZEDAZY SPRZE-

TU MOTORYZACYJNEGO W GOSPODARCE USPO-
LECZNIONEJ

Ogtoszone w numerze A-75 ,Monitora Polskiego* z
dnia 25 sierpnia br. zarzadzenie odnosi sie do wszystkich
jednostek, ktére w zwigzku z zarzadzeniem Przewodniczg-
cego PKPG z dn:a 16 stycznia 1951 r. w sprawie trybu
mprzekazywania i sposobu wyceny nadmiernych remanen-
tbw motoryzacyjnych (Monitor Polski Nr A-11, poz.
163) przekazujg lub nabywaja sprzet motoryzacyjny.



Rok 11

W mysl zarzadzenia do sprzetu motoryzacyjnego zali-
cza sie:

1 pojazdy samochodowe;

2. nowe lub uzywane zespoty, akcesoria i czesci za-

mienne do pojazdéw samochodowych;

3. narzedzia specjalne lub urzadzenia techniczne, stu-
zace do obstug; i napraw pojazdéw samochodowych
oraz do przerabiania pojazdow na inny rodzaj pa-
liwa;

4. wszelkie instrukcje dotyczace urzadzen technicz-
nych stuzacych do obstugi | napraw pojazdéw sa-
mochodowych, instrukcje do pojazdéw samochodo-
wych i katalogi czesci zamiennych.

W zrozumieniu niniejszego zarzadzenia pojazdami sa-
mochodowymi sg bez wzgledu na ich stan samochody
osobowe, autobusy, samochody ciezarowe, ciggniki drogo-
we, samochody specjalne, motocykle oraz przyczepy i na-
czepy.

Z%);zadzenie nie dotyczy pojazdéw samochodowych prze-
kazywanych nieodptatnie pomiedzy irrzedam:,” instytucjami
i przedsiebiorstwami panstwowym: w trybie obowigzu-
jacych przepiséw oraz jednostek, dla ktérych zakupywane
lub sprzedawane pojazdy samochodowe stanowig $rod-
ki obrotowe (np. przedsiebiorstwa wytwarzajgce lub cen-
trale handlowe, zbywajace pojazdy samochodowe).

Jednostki gospodarki uspotecznionej finansujg wydat-
ki na zakup pojazdéw samochodowych w catosci ze Srod-
kéw inwestycyjnych. Wyjatek stanowig tu jednostki bud-
zetowe, ktére finansujg wydatki na ten cel ze Srodkow
przewidzianych spec:aln:e w ich preliminarzu wydatkéw
oraz jednostki dziatajgce na zasadzie rozrachunku gospo-
darczego, kupujace w zamian za sprzedany pojazd, wyma-
gajacy wyremontowania, pojazd wyremontowany, prze-
znaczony do tego samego celu do ktérego stuzy! pojazd
sprzedany, a ktore przelewaja kwoty uzyskane ze sprze-
dazy pojazdu wymagajgcego wyremontowania ra_ rachu-
nek na kapitalne remonty, a zakup pokrywaja ze Srodkéw
zakumulowanych na rachunku $rodkéw na kapitalne re-

mont

%up zespotow, akcesoriéw, czesci zam.ennych, in-
strukcp i katalogdbw dokonywany jest ze $rodkdw obro-
towych (budzetowych). Wydatki na zakup urzadzen spec-
jalnych 1 technicznych, stuzacych do obstugiwania i na-
prawy pojazdéw samochodowych oraz do przerabiania po-
jazdoéw na inny rodzg- paliwa finansowane sg ze $rod-
kéw obrotowych (budzetowych) Ilub inwestycyjnych w
zaleznosci od tego, czy dany wydatek s anow: naktad in-
westycyjny w zrozumieniu instrukcji PKPG Nr 21 dla
sporzadzenia planu inwestycyjnego na rok 1951, czy tez
nie.

Jezeli zespoly, akcesoria i czeSci zamienne zuzyte zosta-
na przez jednostki dzialajagce na zasadzie rozrachunku
gospodarczego na kapitalne remonty pojazdéw samocho-
dowych, woéwczas réwnowartos$¢ tych przedmiotow podle-
ga zrefundowaniu ze Srodkéw zakumulowanych na ra-
chunku srodkéw na kapitalne remonty danej jednostki.®

Jednostki panstwowe i spétdzie.cze, dz.alajgce na za-
sadziie pelnego lub wewnetrznego ~petnego rozrachunku
gospodarczego oraz jednostki dziatajgce na zasadzie ogra-
niczonego rozrachunku gospodarczego, jesli posiadajg ra-
chunek operacyjny w banku, odprowadzajg kwoty uzyska-
ne ze sprzedazy sprzgtu motoryzacyjnego w catosci nai
wlasny rachunek operacyjny. Wyjatek stanowig przypadki
sprzedazy pojazdéw samochodowych wymagajacych re-
montu, w miejsce ktdrych majg by¢ zakupione pojazdy
wyremontowane.

Jednostki budzetowe odprowadzaja kwoty uzyskane
ze sprzedazy sprzetu motoryzacyjnego na rachunek bud-
zetu, ktérym objeta jest dana jednostka, natomiast dy-
rekcje budéw do banku finansujgcego inwestycje na zmniej-
szenie wyptat z biezacego planu inwestycyjnego, a spot-
dzielcze jednostki organizacyjne, wykonujagce w stosunku
do spétdzielni wylgcznie funkcje kierownictwa, koordy-
nacji, kontroli 1 nadzoru — na dochdd, funduszu admini-
stracyjnego, z ktérego utrzymuje sie dana jednostka.

Konicowe postanowienia zarzadzenia polecaja, przekazac
zgodnie z przepisami omawianego zarzadzenia wszystkie
kwoty, nagromadzone na podstawie dawnych przepisow
uchylonych w 8 4 Uchwaly Prezydium Rzadu z dnia 8 li-
stopada 1950 r. w sprawie przekazani zbednych i nad-
miernych remanentéw motoryzacyjnych w bankach na kon-
tach specjalnych przedsiebiorstw panstwowych oraz kwot
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uzyskanych z tytutu sprzedazy nadmiernych remanen-
tébw motoryzacyjnych na podstawie Zarzadzeni Przewod-
niczagcego PKPG z dnia 16 stycznia 195! r. w sprawie
przekazywania i sposobu wyceny nadmiernych remanen-
tbw motoryzacyjnych. 1M

NOWE PRZEPISY O ZALATWIANIU WNIOSKOW
RACJONALIZATORSKICH

Dotychczas w zakresie zatwierdzania i oceny wyna-
lazkow pracowniczych przepisy nie byty jednolite. W wy-
niku 'tego w roku ubiegtym by! maiy stosunkowo procent
pomystow zastosowanych w poréwnaniu z iloscig zgto-
szonych. Obrazuje to nastepujgce zestawienie.

We wszystkich gateziach gospodarki naszego kraju w
roku ubieglym zastosowane wynalazki pracownicze przy-
niosty okoto 440 milionéw ztotych oszczednosci. W tym
okresie zgtoszono pomystow okoto 53 tys., a z tej licz-
by w produkcji zastosowano tylko okoto 17 tys.

Ostatnio ukajato sie zarzadzenie wykonawcze Prze-
wodniczacego PKPG z dnia 7 lipca br. (Monitor A —
66/51) do dekretu o wynalazczosci pracowniczej, omo-
wionego w naszym miesieczniku z maja br. Nr 5 str. 229,

Zarzadzenie to w sposob szczegOtowy ustala: jednoli-
te zasady zgtaszania i zatlatwiania wnioskéw dla wszy-
stkich dziedzin gospodarki, upraszczajgc jednoczesnie
wszelkie czynnosci zwigzane z oceng | zatwierdzaniem
pomystow.

Do kierowania ruchem wynalazczosci pracowniczej oraz
do przyjmowania zgtoszen pracowniczych wynalazkow,
udoskonalen technicznych i usprawnien powotane zostajg
we wszystkich zaktadach pracy, centralnych zarzadach
i ministerstwach «— komorki wyna'azczosci, z okreslonym
zakresem dziatania na poszczegdlnych szczeblach organi-
zacyjnych.

Obecnie racjonalizator swoje usprawnienie bedzie zgta-
sza! na specjalnym formularzu do komorki wynalazczosci
w swoim zaktadzie pracy, /przy czym powinien na to
otrzyma¢ pokwitowanie.

Kierownictwo zakfadu pracy jest obowigzane do udzie-
lenia twoOrcy pomocy technicznej, w razie potrzeby spo-
rzadzenia rysunkéw technicznych itp.

Do oceniania projektéw wynalazkéw pracowniczych
powotane sg komisje wynalazczosci w zaktadach pracy.

Na podkreslenie zastuguje fakt, ze w posiedzeniach ko-
misji wynalazczosci udziat twoércy rozpatrywanego pro-
jektu jest obecnie obowigzkowy.

Zgtoszony projekt musi by¢ przediozony do rozpatrze-
nia komisji wynalazczosci w ciagu 14 dni od daty zgto-
szenia przez twérce w komorce wynalazczosci, komisja)
natomiast powinna wydac¢ decyzje w ciggu nastepnych 7
dni,

Komisje wynalazczos$ci przy 'rozpatrywaniu wazniejszych
wnioskéw ustalajg zarazem plan wykorzystania zgtoszo-
nego projektu. )

0 sporzadzeniu planu wykorzystania projektu i za-
twierdzeniu go przez kierownika zaktadu pracy — komor-
ka planowania na polecenie kierownika zakladu pracy
obowigzana jest wiaczy¢ plan wykorzystania tego pro-
jektu do ogdélnego planu produkcyjnego oraz do miesie-
cznych planéw pracy.

Jezeli realizacja i wykorzystanie projektu nastgpuje w
innym zaktadzie pracy, twérca moze by¢ w razie potrze-
by — delegowany do prac nad realizacjg projektu. W
czasie trwania delegacji wynagrodzenie wyptaca tworcy
macierzysty zaktad pracy w wysokosci Sredniego zarob-
ku z ostatnich trzech miesiecy. Jest to wazny przepis,
gdyz usuwa istniejagce dotychczas watpliwosci, kto miat
pokrywa¢ koszty w przypadku delegacji racjonalizatora
do innej placowki.

\V dalszej czesci zarzadzenie normuje zasady zatwier-
dzania uchwal komisji wynalazczosci z okreSleniem za-
chowania terminébw na réznych szczeblach organizacyj-
nych, a nastepnie — zasady zgtaszania pracowniczych

wynalazkéw do opatentowania 1 wreszcie okresla tryb
postepowania przy odwotaniach.
Przez szczegolowe uregulowanie postepowania przy

zgtaszaniu i ocenie wnioskdw — niewatpliwie przyspieszy
sie i uprosci formalnosci zwigzane z zalatwianiem i wy-
korzystaniem pomystow racjonalizatorskich.

Trzy zarzadzenia, a mianowicie; dekret o wynalazczosci
pracowniczej z 12.X.1950 r., uchwata Rady Ministrow z
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14.V.1951 r. o wynagradzaniu twdrcow wynalazkéw,
udoskonalenn  technicznych i usprawnien pracowniczych
oraz powyzej omowione zarzadzenie o organizacji ruchu
wynalazczosci majg donioste znaczenie dla dalszego roz-
woju tego ruchu. Pozostaje jeszcze do uregulowania w ska-
li ogdlnokrajowej ostatnie zagadnienie finansowe, a miano-
wicie: tak co do wysokosci funduszu racjonalizatorskiego
jak i jego sktadnikéw, zwtaszcza jezeli chodzi o populary-
zacje tego ruchu, rozpowszechnianie pomystéw, urzadzanie
wystaw racjonalizatorskich, zakup pomocy itp.

C.

PROWADZENIE KSIAZEK ZAZALEN NA STA-
CJACH KOLEI PANSTWOWYCH

Dnia 6 lipca br. podpisane zostato przez Ministra Kolei
zarzagdzenie w sprawie prowadzenia ksigzek zazalen na
stacjach kolei panstwowych (opublikowane w Nr. A—70
Monitora Polskiego z dnia 11 sierpnia 51 pod poz. 912).

Zarzadzenie to mai duze znaczenie dla korzystajacych
z ustug kolei, a celem jego jest wyeliminowanie zauwa-
zonych uchybien PKP, narazajacych pasazeréw na niewy-
gody lub straty oraiz na niewlasciwe zachowanie Sie lub
postepowanie pracownikéw kolejowych. Wymienione ksigz-
ki zazalen przeznaczone sg réwniez do wpisywania zaza-
len na dziatalno$¢ przedsiebiorstw zarobkowych nieuspo-
tecznionych dzialajacych na terenie stacji, jak np. restau-
racje, bufety, kioski, umywalnie, przechowalnie bagazu,
zaktady fryzjerskie Itp.

Natomiast przedsiebiorstwa uspotecznione, dziatajace
na terenie kolejowym, jak np. Kolejowe Zaktady Gastro-
nomiczne, ,Ruch” itp. regulujg, samodzielnie sprawy kry-
tyki i zazalen, jak réwniez prowadza oddzielne Kksigzki
zazalen.

Ksigzki zazalen znajdujg sie u zawiadowcy stacji badz
dyzurnego ruchu, a na przystankach osobowych u kasjera
biletowego. Niezaleznie od tego na stacjach, na ktérych
istniejg ekspedycje kolejowe pierwszej lub drugiej klasy,
czy tez biura obstugi podréznych, ksigzki zazalen znajdu-
ja sie rowniez u kierownika ekspedycji kolejowej i kierow-
nika biura obstugi podr6znych.

Wopisujacy zazalenie do ksigzki zazalen powinien oprécz
tresci zazalenia wskaza¢ swoje imie i nazwisko, miejsce
zamieszkania, zawod badz swoje stanowisko stuzbowe lub
spoteczne, oraz w miare moznosci Swiadkéw z podaniem
ich imion i nazwisk oraz miejsc zamieszkania. Zazalenia

nie uwzgledniajgce nazwiska i imienia zalagcego sie nie
bedg rozpatrywane.
Waznym szczeg6lem omawianego zarzadzenia jest, iz

zazalenie wpisywane do ksigzki zazaleh moze dotyczyc
kazdej stacji i przystanku kolejowego, a nie tylko tej sta-
cji lub przystanku, na ktérej zostato wpisane.

Oddziat eksploatacyjny badz zarzad kolei waskotoro-
wych po otrzymaniu zazalenia obowigzany jest niezwio-
cznie zbada¢ sprawe i udzieli¢ odpowiedzi zalagcemu sie
najpozniej w ciggu 20 dni od daty wpisania zazalenia.

Ksigzka zazalen nie stuzy do wpisywania uchybien PKP,
zauwazonych przez pracownikéw kolejowych i Minister-
stwa Kolei, ktorzy uchybienia PKP zgtaszaja w drodze
raportow stuzbowych do swoich wiadz przetozonych.

Dalsze przepisy omawianego zarzadzenia ustalajg dla
organéw kolejowych tryb, termin i kontrole wniesionych
zazalen.

Zarzadzenie ma dwustronng wartos¢; z jednej zabez-
piecza interesy korzystajgcych z ustug kolei, poprzez eli-
minowanie uchybien PKP, z drugiej strony mobilizuje
aparat kolejowy do czuwania nad prawidtowa i wiasciwg

obstu odr6znego.
ga p J K. K.

OGLASZANE PRZEZ PIHZ POLSKIE ZWYCZAJE
HANDLOWE | PORTOWE

Na podstawie art. 5 pkt. 8 Dekretu z dnia 28 wrzesnia
1949 roku o utworzeniu Polskiej Izby Handlu Zagranicz-
nego (Dz. U. R P. Nr 53 poz. 403) Polska Izba Han-
dlu Zagranicznego stwierdza i ogtasza nastepujace pol-
skie zwyczaje handlowe * portowe:

1 Klauzula ,fob and stowed* w portach polskich
oznacza, ze wszelkie koszty zwigzane z zatadunkiem
towaru jna statek, tacznie z kosztami utozenia go w
tadowni (sztauerka), ponoszone sg przez zatadow-
ce, przy czym zwyczajowo Ww portach polskich
wszelki material sztauersko-separacyjny powinien
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by¢ dostarczony przez statek, o ile osobna umowa

nie przewiduje czego$ innego. Zlecenie na wyko-

nanie sztauerki rozumie sig, jako zlecenie wyko-
nania prac koniecznych dla zasztauowania tadunku,

o ile umowa stron nie przewiduje wyraznie czego

innego.

2. ,Konosamentem czystym" nazywamy taki konosa-
ment, ktéry nie posiada dodanych klauzul, wyraz-
nie stwierdzajgcych wadliwy stan towaru lub jego
opakowania.

Konosamenty moga by¢ uwazane za czyste nawet,
gdyI zawierajg odbite stemplem.lub dopisane kla-
uzule:

a) ktore nie stwierdzajg wyraznie, ze stan towaréw
i (lub) ich opakowania jest niezadowalajacy, lecz
moga' sklania¢ do* mniemania, iz moze to miec
miejsce, jak np. uzywane skrzynie, bebny itp.,

b) ktore podkreslajg nieodpowiedzialnos¢ przewoz-
nika za ryzyko wynikajgce z natury towaréw i
(lub) ich opakowania oraz

c) w ktérych przewoznik stwierdza, ze nie jest mu
znana ani zawartos¢ tadunku, ani waga, miara,
jakos¢ i specyfikacja towarow.

O POSTEPOWANIU PRZY REWIZJI NORM PRACY

W walce o wykonanie Planu 6-letniego wzrost $wiado-
mosci klasy robotniczej wyrazit sie zrozumieniem zna-
czenia wydajnosci pracy. Dowodem tego byta oddolna
inicjatywa mas pracujgcych przy rewizji norm pracy na
przelomie 1950 — 1951 roku.

Miaty miejsce jednak przypadki powtérnej rewizji norm
pracy, ktéra nie byta uzasadniona zmianami warunkéw
produkcyjnych i technicznych, przy czym powodem prze-
prowadzania rewizji bytlo nieraz wysokie przekraczanie
norm juz zrewidowanych.

Dla ujednolicenia zasad i warunkow przeprowadzania
rewizji norm pracy oraz zapewnienia pracownikowi stu-
sznego wzrostu jego zarobku, uzaleznionego od wzrostu
wydajnosci — Prezydium Rzadu powzieto uchwale z
dnia 26 maja 1951 roku, regulujgca postepowanie w tej
sprawie (Monitor Nr A-49/51 r.).

Uchwata powyzsza zabrania kierownictwu zaktadéw
pracy gospodarki uspotecznionej przeprowadzania zmia-
ny prawidtowo ustalonych norm pracy w innym trybie
niz okreslony w tej uchwale.

Rewizje norm pracy powszechnie obowigzujacych (jed-
nolitych), a takze obowigzujgcych w catej gatezi gospo-
darki narodowej (branzowych), przeprowadza sie na pod-
stawie uchwaly Prezydium Rzadu po porozumieniu sie z
Centralng Radg Zwigzkéw Zawodowych.

Rewizje norm zaktadowych na prace powtarzajagce sie
przeprowadza sie na podstawie zarzgdzenia ministra,
wydanego w porozumieniu z zarzadem gtdwnym wiasci-
wego zwiazku zawodowego.

W obu podanych przypadkach wniosek o rewizje usta-
lonych norm nie moze by¢ wniesiony wczesniej niz po
uptywie jednego roku od wprowadzenia norm poprzednio
ustalonych.

Nowe normy pracy wprowadza w zycie kierownik za-
ktadu pracy w porozumieniu z rada zaktadowa.

Po wprowadzeniu w zycie nowych norm — fakt ich prze.
kraczania przez robotnikéw, o ile to nie jest spowodowane
nowymi zmienionymi warunkami pracy, nie moze stano-
wi¢ podstawy do powtérnej rewizji.

O ile natomiast ma miejsce zmiana procesu technolo-
gicznego lub nastepuje wprowadzenie istotnych uspraw-
nien organizacyjno-technicznych dla poszczegoélnego pro-
cesu produkcyjnego w danym zaktadzie pracy, zmieniajg-
cych trwale warunki pracy, kierownik zaktadu pracy u-
-stala w porozumieniu z radg zakltadowg nowa norme pra-
cy, ktéra odpowiada nowym' warunkom jej wykonania.

W ten sposéb ustalona nowa norma podlega zatwier-
dzeniu przez bezposrednio nadrzedng jednostke zaktadu
pracy w porozumieniu z zarzagdem gtdwnym witasciwe-
go zwigzku zawodowego. Do czasu zatwierdzenia nowa
norma ma charakter tymczasowy.

W Uchwale podkreslono jeszcze jeden wazny moment,
a mianowicie: przy wprowadzeniu nowych norm admini-
stracja (dyrektor centralnego zarzadu, dyrektor zjedno-
czenia, kierownik zaktadu pracy) odpowiada za stworze-
nie robotnikom najbardziej dogodnych warunkéw pracy,
gltéwnie przez przeanalizowanie i usprawnienie organi-
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Zag-i, zarbwno zaktadu jak i miejsca roboczego oraz przez
odpowiednie wzmozenie pracy instruktairzowo-szkoleniowej
zaktadu pracy — w celu dopomozenia robotnikom w
osigganiu i przekraczaniu nowych norm pracy,- a zatem —
w osiggnieciu wyzszej wydajnosci pracy i wyzszych zarob-
kéw.

1. C.

INSTRUKCJA O PRZYGOTOWANIU | EKSPLOA-
TACJI POJAZDOW SAMOCHODOWYCH W OKRESIE
ZIMOWYM

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego zarzadze-
niem z dnial25 wrzes$nia 1951 r. uniewaznit dotychczaso-
wa Instrukcje, wprowadzajgc w jej miejs-ce nowa instruk-
cje o tym 'samym tytule.

Nowa instrukcja rozni sie od poprzedniej pewnymi po-
prawkami, zmianami i uzupetnieniami. Uktad instrukcji
pozostat ten sam.

We wskazaniach wstepnych nie ma zadnych istotnych
zmian.

Rozdziat Il par. 6 uzupetniono wzmiankg o koniecz-
nosci podstawiania klinébw pod kola w czasie gotole-
dzi, celem zabezpieczenia pojazdu przed cofaniem sie przy
zatrzymywaniu sie i ruszaniu z miejsca. Poza tym uzupel-
niono informacje- co do stosowania oleju hypoidalnego
PHL w lecie i -PHZ zima.

Rozdziat XII! par. 41 uzupetlniono odnosnie przemy-
wania chtodnic, nastepujgca uwaga: ,zabrania sie prze-
ptukiwania roztworami alkalicznymi silnikéw, posiadajg-
cych glowice wykonang ze stopéw aluminiowych, poniewaz
roztwory te ujemnie 'dziatajg na aluminium. Przepisy
radzieckie zabraniajg miedzy innymi przeptukiwania roz-
tworami alkalicznymi blokéw silnikéw samochodéw GA2-
51 i GAZ-M20 ,Pobieda“.

Rozdziat XIV par. 61 uzupetiono bardzo ciekawym
opisem urzadzenia- do podgrzewania oleju® przy pomo-
cy ipromiennikbw podczerwieni: ,promienniki podczerwie-
ni — zar6wki specjalnego typu na normalne napiecie
sieciowe V 220 Volt o mocy. ok. 250 Wat., umozliwiaja
zamiane dostarczonej do nich energii elektrycznej na
ciepto. Ciepto otrzymane przy tej zamianie przekazywane
jest na zewnatrz drogg promieniowania. Odpowiednie
uksztattowanie i czesciowe posrebrzenie wewnetrznej czes-
ci zarOwki pozwala na skupianie promieni i wysyfanie ich
w kierunku po-wierzchni -nagrzewanej.

Zastosowanie promiennikdw podczerwieni do podgrze-
wania miski olejowej silnika zimg je'st jednym z bardzo
skutecznych $rodkéw pomocniczych rozruchu. Podgrzewa-
nie jest niezalezne od wplywéw atmosferycznych, a za-
razem wysoce ekonomiczne, gdyz odbywa sie za pos$-
rednictwem promieni, ktore przenikajg powietrze nie roz-
praszajgc ciepta. Urzadzenie to sklada sie z kilku pro-
miennikoéw podczerwieni umieszczonych w skrzynce kie-
runkowej, do -ktorej prad elektryczny dostarczony jest
za pomocg izolowanego przewodnika.- 1l0$¢ lamp przyj-
muje sie w zaleznosci od wielkosci powierzchni nagrze-
wanej.

Urzadzenie to moze jby¢ zastosowane na plaeach : ,,po-
stojowych wyposazonych w energie elektryczng pobiera-
ng z sieci. Potrzebna-do tego -celu instalacja elektryczna
sktada¢ sie bedzie z takiej ilosci punktow odbioru pradu
przy pomocy zwyklej wtyczki, ile samochodéw ma byé
podgrzewanych. Czas nagrzewania miski olejowej przed
rozruchem silnika wynosi od 05 - 1 godz. W czasie
nagrzewania- lampy powinny by¢ jak jnajbardziej zblizo-
ne do powierzchni nagrzewania miski olejowej".

Nastepnie par. 62 uzupetniono nowymi punktami od-
noszacymi sie do rozruchu silnika wysokopreznego -przy
zastosowaniu eteru oraz -podgrzewania- powietrza zassa-
nego do rury ssacej silnikbw wysokopreznych.

Rozruch zimnego silnika wysokopreznego odbywaj sie
przy pomocy specjalnego urzadzenia rozruchowego po-
mystu fabryki pomp wtryskowych CAV. W sktad mie-
szanki rozruchowej wchodzi eter. Instrukcja omawiajgca
to urzadzenie jest ilustrowana szeregiem rysunkow.

Podgrzewanie powietrza zassanego do rury ssgcej od-
bywa sie -przy pomocy podgrzewacza, ktérego opis i ry-
sunek podage( instrukcja. o ] o

Rozdziat XV par. 64 omawiajacy paliwa dla silnikow
-zostat uzupetniony dokladnym opisem -mieszanki troj-
sktadnikowej BAB, ziozonej z benzyny, alkoholu i ben-
zolu motorowego.
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W okresie zimowym zaleca sie specjalng ostroznos¢
przy magazynowaniu i wszelkich manipulacjach z mie-
szankg BAB (przepompowywanie napetianie i wydawa-
nie) celem zabezpieczenia jej przed zawodnieniem i rozwar-
stwieniem. Zbiorniki pali-wowe muszg by¢ starannie o-
czysz€zone. Fil-try i osadniki nalezy czesto -sprawdzac.

Mieszanka BAB pod wzgledem odparowal-nosci nie
ustepuje benzynie czystej, a na-wet jg przewyzsza. Mie-
szanka -posiadal dostateczng .ilos¢ lekkich frakcji tatwo
odparowujgcych w niskich temperaturach, by wytworzyé
w silniku w chwili zapuszczania, dobrg i latwozapalng
mieszanine z powietrzem.

Pomiary zuzycia mieszanki BAB w poréwnaniu z benzy-
ng wykazaly, ze sg one prawie identyczne z benzyna.
Wysoka liczba- oktanowa, ktéra jest wynikiem dodat-
ku alkoholu i benzolu, gwarantuje miekkie i elastycz-
ne spalanie bez. objawdw detonacyjnych. Doktadnos¢ spa-
lania i jorak objawow spalania detonacyjnego — rekom-
pensuje -strate mocy, Wynlkajqca Z nieco -nizszej war-
tosci opalowej”. , ;
Dotychczasowe tabele, okreslajace witasnosci olejow let-
nich i zimowych oraz olejow przektadniowych i hypoidal-
réych ulegly zmianie zgodnie z danymi otrzymanymi z
PN.

Rozdziat XVI par. 73 omawiajgcy $rodki zabezpiecze-
nia indywidualnego pracownikéw transportu samochodo-
wego i kierowcow w okresie zimowym, w pkt. 1 ma obec-
nie -nast. brzmienie:

LPracownicy transportu samochodowego, ktérym przy-
stuguje odziez ochronna i robocza, powinni byé w -nig za-
opatrzeni na okres zimowy w ramach norm, przewidzia-
nych w obowigzujgcych ukladach zbiorowych pracy Iub
ustalonych przepisami, wydanymi -na podstawie art. 14
ustawy z dnia 4 lutego 1949 r. o uposazeniu pracownikéw
panstwowych i samorzadowych oraz przewodniczgcych
organow wykonawczych gmin miejskich i wiejskich (D?
U R P. Nr 7, poz. 39)

A. W.

INFORMACJE CZSS

DOKONYWANIE OKRESOWYCH PRZEGLADOW
| NAPRAW INSTALACJI GAZOWEJ SAMOCHODOW
ZGAZYFIKOWANYCH

Realizujgc zadanie oszczednosci paliw  ptynnych i
smaréw, -coraz wiecej samochodéw ulega przerébce na
naped gazem wysokopreznym. Zastosowanie do napedu
pojazdéw gazu, ktéry w potgczeniu z powietrzem tworzy
niebezpieczng mieszanke wybuchowg, wymaga nie tylko
umiejetnej obstugi -samego pojazdu, ale réwniez czestej
i doktadnej kontroli instalacji gazowej przez przeszkolo-
ny fachowy personel.

"Oméwieniem wskazéwek dotyczacych obstugi samocho-
dow zgazyfikowanych zajmiemy sie w jednym z nastep-
nych numeréw miesiecznika ,Transport”.

Obecnie chcemy poswieci¢ kilka stow kontroli insta-
lacji gazowej samochodéw przerobionych -ma naped - ga-
zem wysokopreznym — przez personel fachowy, we wtas-
ciwym  warsztacie.

Kazda nowozmontowana przez Wytwoérnie Czesci Samo-
chodowych instalacja gazowa jest wyregulowana przez wy-
kwalifikowanych monteréw, a dziatanie jej sprawdzone
przez Kontrole Techniczng Zaktadu.

Na podstawie orzeczenia Kontroli o uznaniu pojazdu
zgazyfikowanego za zdatny do ruchu Zaktad w Gliwicach
wystawia odpowiednia ,Karte ewidencyjna instalacji gazo-
wej samochodu®.

Na- uzytkowniku samochodu zgazyfikowanego ciazy obo-
wigzek poddania takiego pojazdu okresowej kontroli w
odstepach ' jednomiesiecznych, zgodnie z instrukcjg, za-
mieszczong w ,karcie ewidencyjnej‘.

Brak odpowiedniej ilosci wyszkolonego personelu spra-
wiat, ze przeglady okresowe instalacji gazowej byty do-
konywane tylko przez Wytwérnie Czesci Samochodowych,
odstawienie samochodu do przegladu -niejednokrotnie z
dalszych okolic pociggato znaczne koszty przejazdu riie
moéwigc o kilku kilku dniach przestoju samochodu.

Dazac do usprawnienia obowigzkowych przegladéw in-
stalacji gazowej Centralny Zarzad Sprzetu Samochodowe-
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go zorganizowat przeszkoleni odpowiedniej grupy pra-
cownikéw stacji Technicznej Obstugi Samochodéw, ktérzy
bedg przeprowadzali ha stacjach TOS kontrole i naprawe
instalacji gazowe;j.

Za zgodg PKPG Stacje Obstugi: Nr 1 — w Warszawie,
Nr 2 — w Mystowicach, Nr 12 — w Katowicach, Nr IG
— w Rzeszowie, Nr 18 — w Krakowie, Nr 19 — w
Gliwicach, upowaznione zostaly do dokonywania okre-
sowych przegladéw i naprawy instalacji gazowej samocho-
dow zgazyfikowanych oraz dokonywania odpowiednich

wpiséw w ,karcie ewidencyjnej instalacji gazowej sa-
mochodow" .
Do dokonywania ww. czynnosci wyznaczony zostat

whasnie personel przeszkolony na specjalnym Kkursie.

Niezaleznie od dokonywania okresowych przegladéw
instalacji gazowej przez upowznione do tego SO, Wy-
twérnia Czesci Smochoowych, bedzie réwniez dokonywa-
ta przegladow do konca br.

SO w Rzeszowie nastawiana zostata na dokonywanie
przegladéw instalacji gazowej samochodéw zaopatrujg-
cych sie w gaz na stacji tankowania w Tarnowie. Wyzna-
czone zostang terminy, w ktorych ekipa przeszkolonych
monteréw SO w Rzeszowie bedzie przyjezdzata na sta-
cje tankowania gazu w Tarnowie, celem dokonywania mie-
siecznych przegladdw.

SO upowaznione do dokonywania przegladéw zostang za-
opatrzone w odpowiednie czesci wymienne do instalacji
gazowej, aby w wypadku zaistniatej koniecznosci na miej-
scu wymieni¢ i naprawi¢ instalacje.

Przy okresowym przegladzie cala instalacja poddawa-
na jest probie szczelnosci przy ciSnieniu nie mniejszym
niz 150 atm.

ZaznaczyC¢ nalezy, ze stacje tankowania gazu posiadajg
Sciste instrukcje, aby w wypadku przekroczenia terminu
proby szczelnosci butli, wzglednie niedokonania przeglg-
du okresowego, odmowi¢ tadowania butli gazem.

W. K.

TARYFY | ZARZADZENIA

W komunikacji kolejowej

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
nr 15 i 16 ukazaly sie zarzadzenia Ministra Kolei z
14.VIN.1951 r., z 18VIII. 1951 r. i z 41X 191 r., ktore
w Taryfie Towarowej Polskich Kolei Panstwowych dla
linii normalnotorowych, cze$¢ | B wprowadzaja caly sze-
reg nowych zmian.

Przede wszystkim nowoscig w tej taryfie sa postano-
wienia o przewozie marszrutowym oraz grup towaréw (no-
wy § 65a).. Postanowiona te przewidujg przewéz mar-
szrutowy w przypadkach nadania przesytek wagonowych
jednolicie lub roznie taryfowanych towaréw przez jed-
nego nadawce na jednej stacji nadania do jednego lub
wiecej odbiorcéw na jednej stacji przeznaczenia: w zwar-
tym skiadzie pociggu, dla ktérego przyjmuje sie obcigze-
nie obowigzujgce na Stacji nadania. Przewdz grupy wa-
gonéw przewiduje sie w przypadkach nadania przesytek
wagonowych jednolicie lub roznie taryfowanych towaréw
przez jednego nadawce na jednej stacji nadania, do jed-
nego lub wiecej odbiorcéw na jednej stacji przeznacze-
nia w ilosci co najmniej 10 wagonéw. Przy przewozach
tych na odlegtosci powyzej 150 km stawki taryfowe obni-
zai sie: dla pociagébw marszrutowych — o 5%, a dla
grup wagonéw — o0 2%. Obnizke te stosuje sie w przy-
padkach optacenia przewoznego przez nadawce i tylko w
obrocie wewnetrznym. Obnizki przewoznego nie stosuje
sie w przypadkach zmiany pierwotnej stacji przeznacze-
nia na podstawie dodatkowego zlecenia nadawcy, nieza-
leznie od tego czy zmiana ta dotyczy niektérych przesy-
tek, czy tez sktadu pociagu marszrutowego lub grupy to-
waréw. Roéznice przewoznego pobiera wowczas stacja
nadania od nadawcy przy zgloszeniu dodatkowego zle-
cenia na zmiane umowy O przewoz.

W § 23 dzialu | termin wolny od postojowego dla wy-
tadowania w okresie od |.XI. do LIIl. zuzla, rajméwki
cynkowej, szlamu cynkowego i kadmowego z poz. 243
kt. oraz zwiru i piasku z poz. 207 k.t. przedtuzono z
6 do 9 godzin.
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W § 32 dziatu | utrzymano 3% podwyzke przewozZnego
za przesytki w wagonach — cysternach tylko w odniesieniu
do wagonéw, bedacych witasnoscia PKP.

W § 70 dziatu | wprowadzono nowe postanowienie, kt6-
re pozostawia uznaniu kolei zaniechanie wymycia lub
odkazenia wagonu po przewozie towarOw, objetych ta-
kim obowigzkiem. jezeli pozostatosci przewiezionych to-
waréw nie spowodujg uszkodzenia towaréw, przewozonych
nastepnie bezposrednio w tym samym wagonie, np. moz-
na zaniecha¢ odkazania wagonu po przewozie podktadéw
nasyconych, podstawionego bezposrednio do zatadowania
wegla. W przypadkach takich nie pobiera sie taryfowych
optat za te czynnosci.

W § 77 dziatu | termin wolny od postojowego dla prze-
sytek przetadowywanych na stacjach portowych w Gdan-
sku i Szczecinie z barek przybylych takze w obrocie kra-
jowym bezposrednio do wagonow przediuzono z 12 do
14 godzin.

W klasyfikacji towarow (dziat Il) wprowadzono sze-

reg nowych pozycji, a w szczegélnosci:

1) poz. 67 z nazwg towaru ,Plewy Iniane zawiera-
jace do 20% siemienia® — z klasg Il dla drobni-
cy i klasa 12 dla przesytek wagonowych.

2) poz. 453 z nazwagtowaru ,Syrop z cukru idroz-
dzy* ,Zdrowit“-— z klasg Il dla drobnicy iklasa
3 dla przesylek wagonowych,

3) poz. 583 z nazwagtowaru ,Tlenek kadmu“— z
z klasg IV dla drobnicy i klasg 10 dla przesytek wa-
gonowych,

4) poz. 924 z nazwagtowaru ,Wibry spatowe* — z
klasg IV dla drobnicy i klasg 10 dla przesytek wa-

gonowych,
5) poz. 1225 z nazwg towaru ,Piece pokojowe z bla-
chy wyktadanej szamotem“ — z klasg Il dla drob-

cy i klasg 5 dla przesytek wangonowych,

W dziale IV (optaty dodatkowe) wprowadzono

pujace nowe opfaty:

1) 8 2 w nowym brzmieniu ustala optate za poswiad-
czenie w wykazie zatadowania na statek morski wa-
gi przesylek wegla eksportowanego,

2) w 8 10 przewidziano na okres czasu od 20.VIII do
31L.XIl. 1951 r. optate za przetrzymanie przez na-
dawcow lub odbiorcéw wagonoéw pod natadunkiem
lub wyladunkiem ponad termin wolny od postojo-
wego,

3) W 8§ 24 wprowadzono oplate za niewykorzystanie
zamoOwionych przyboréw do tadowania i zabez-
pieczenia tadunku lub nadanie ich z przesylka po
uptywie terminu przewidzianego dla zatadowania
przesytki lub tez zwrot tych przyboréw przez odbior-
ce po uptywie terminu przewidzianego do wytado-
wania przesyiki.

W Taryfie Towarowej kolei zelaznych, czes¢ | A (Re-
gulamin przewozu przesytek towarowych) wprowadzono
z dniem LIX. 1951 r. nowe przepisy wykonawcze do § 14
pkt. 15 i § 16 pkt. 43, wedlug ktorych za podstawienie
do zatadowania: wagonu w stanie nienalezytej czystosci
kolej ptaci nadawcy 30 zt, niezaleznie od obowigzku po-
krycia przez kolej rzeczywistych kosztéw oczyszczenia
wagonu przez nadawce, ktdre nie moga przekraczaé o-
ptat przewidzianych w taryfie. Nowe przepisy postana-
wiajg réwniez, ze za nieoczyszczenie lub niedostateczne
oczyszczenie przez odbiorce wagonu po wytadowaniu
przesytki odbiorca ptaci kolei 30 zI od wagonu, nieza-
Ifeinie od optat za oczyszczenie przewidzianych w tary-
ie.

Z dniem 1IX. 1951 r. weszla: w zycie Polsko-Czechosto-
wacka Taryfa Towarowa dla komunikacji miedzy stacjami
portowymi Polskich Kolei Panstwowych na Odrze a sta-
cjami Czechostowackich Kolei Panstwowych, ktéra skfa-
da sie z dwoch czesci. Cze$¢ | zawiera specjalne po-
stanowienia do KMT, okres wazno$ci, warunki stosowa-
nia, postanowienia taryfowe, postanowienia szczegodine
obowigzujace na stacjach portowych, optaty dodatkowe
oraz wykaz odlegtosci taryfowych i przepisy kierunko-
we. Czes¢ |l za$ obejmuje spis taryf artykutowych, spis
towaréw i 20 taryf artykutowych.

naste-

0. K.
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ORZECZNICTWO

WYSOKOSC ODSZKODOWANIA ZA CZESCIOWE

ZAGINIECIE PRZESYLKI KOLEJOWEJ ORAZ OD-

SETKI OD NALEZNEJ OD KOLEI SUMY ODSZKO-
DOWAWCZEJ

Nalezne od kolei odszkodowanie za czeSciowe zagi-
niecie przesytki obejmuje warto$¢ zaginionego towaru
oraz przewozne, cto i inne kwoty zaptacone w zwiagz-
ku z przewozem zaginionego towaru z wylgczeniem
jakiegokolwiek dalszego odszkodowania.

Odsetki od kwoty odszkodowawczej obowigzana jest
kolej ptaci¢ w wysoskosci 6°0, liczac od daty wniesie-
nia reklamacji.

i. Prezes Gtownej Komisji Arbitrazowej uchylit zarza-
dzeniem z dnia 12.VI.1951 r. orzeczenie Okregowej
Komisji Arbitrazowej w Gdansku w sprawie Nr Rep.
V.I.OA.-8/51 zasadzajgce kwote M od Dyrekcji Okre-
gowej Kolei Panstwowych w C na rzecz PZUW.

Z uzasadnienia:

Dnia 19. VIII. 1950 r. zostata nadana w Z przez firme
A przesytka wagonowa dla Zaktadéw B. Przesytka ta za-
wierata 268 workéw ekstraktu garbarskiego o wadze 15.000
kg, towar zostat ubezpieczony w PZUW na 'sume X. Na
stacji odbioru stwierdzono protokotem kolejowym Nr 357
brak 4 workéw oraz ogo6lng wage przesytki 14.763 kg. W
wyniku tej szkody PZUW wyptacit f-mie A odszkodowanie
w wysokosci zt M. Poniewaz DOKP w C w odpowiedzi
na reklamacje odmowita zwrotu zaptaconej kwoty odszko-
dowawczej byta ona przedmiotem postepowania Okrego-
wej Komisji Arbitrazowej w Gdansku.

W trakcie postgpowania arbitrazowego pozwana dyrek-
qa uzna’fa czesciowo roszczenie wnioskodawcey do wysoko-
Sci zt N, na ktérg to sume zitozyly sie: wartos¢ brakujg-
cego towaru (237 kg) oraz optata przewozowa.

Okregowa Komisja Arbitrazowa w Gdansku zasadzita
na rzecz wnioskodawcy sume w wysokosci zt M z 8% od
dnia wptyniecia wniosku do OKA oraz koszty postepowa-
nia arbitrazowego. W uzasadnieniu podata, ze strata spo-
wodowana wskutek zaginiecia przesyiki sktada sie nie tyl-
ko z sumy stanowigcej warto$¢ zagubionego towaru i prze-
woznego, lecz obejmuje réwniez sktadke ubezpieczeniowg
oraz 10% marzy zarobkowej, co wilasnie zawiera zasa-
dzona suma.

Orzeczenie Okregowej Komisji Arbitrazowej jest sprzecz-
ne z obowigzujgcymi przepisami RPT. Zgodnie z § 29 od-
szkodowanie za czesciowe zaginiecie przesyitki poza war-
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toscig zagubionego towaru obejmuje przewozne, eto i inne
kwoty zaptacone w zwigzku z przewozem, jednak bez
jakiegokolwiek dalszego odszkodowania.

Okregowa Komisja Arbitrazowa niestusznie wiec zasg-
dzita réwnowarto$¢ skiadki ubezpieczeniowej oraz 10%
marzy zarobkowej, gdyz stanowig one odszkodowania
dalsze, do ktérych pokrycia nie jest obowigzana strona
pozwana. W toku postepowania dowodowego Okregowa
Komisja Arbitrazowa nie wyjasnita czy w zwigzku z prze-
wozem zagubionego towaru zostaly poniesione opfaty
celne oraz inne kwoty, jak to przewiduje 8§ 29 RPT a ktore
mogtyby byé zwrécone wnioskodawcy przez strone poz-
wana. Nalezy wiec zbada¢ te okolicznosci i po stwierdze-
niu, ze optaty te zostaly poniesione, zasadzi¢ je na rzecz
PZUW obok wartosci zagubionych workow ekstraktu oraz
kosztow przewozu. Odsetki w wysokosci 8% policzone od
dnia wplyniecia wniosku do OKA zasgdzone zostaly
sprzecznie z 8 37 RPT, w mys| ktérego wysokos¢ odsetek
wynosi'6%, za$ datg, od ktorej powinny by¢ uiszczone jest
data wniesienia reklamacji. Nalezalo wiec 6% zasadzi¢ od
dnia 14.XI. 1950 r. jako od daty wniesienia przez wniosko-
dawce reklamacji do DOKP.w C. (Nr Rep. N-V-1-3/51).

PRZEDAWNIENIE ROSZCZEN Z TYTULU USLUG
PRZEWOZU

Roszczenia z tytutu ustug przewozu sSrodkami inny-
mi niz kolej ulegaja 10-Ictniemu przedawnieniu.

2. Prezes Rady Ministrow uchylit orzeczenie Okregowej
Komisji Arbitrazowej w Katowicach z dnia 11 kwietnia
1951 r.

Z uzasadnienia:

Przyjecie przez Okregowg Komisje Arbitrazowg w Kato-
wicach krotkiego przedawnienia, jako podstawy oddalenia
roszczenia z tytutu Swiadczonych przez wnioskodawce us-
tug transportowych nie znajduje uzasadnienia w obowig-
zujacych przepisach prawnych.

Poniewaz dla roszczen o zaptate naleznosci za ustugi
przewozu poza przewozami kolejowymi przepisy szcze-
golne nie przewidujg wyjgtkowego okresu przedawnienia,
ma zastosowanie w tym przypadku 10-letni okres prze-
dawnienia.

Wobec czego nie mozna uznac¢ powstatego w 1946 r. rosz-
czenia wnioskodawcy za przedawnione. Poniewaz ponad-
to wysoko$¢ roszczenia jest sporna, a Okregowa Komisja
Arbitrazowa, oddalajac wniosek jedynie z powodu prze-
dawnienia, wysokoSci roszczenia nie rozpatrzyta — nale-
zy orzeczenie uchyli¢ i sprawe przekaza¢ do ponownego
rozpoznania (Arb. 57/51). S.Z

Tonokilometr jako miernik pracjj taboru

Zagadnienie poroszone przez ob. Jedrychowskiegol w
powotanym wyzej artykule, tj. ustalenie jakiego$ pewnego,
obiektywnego miernika, ktéry pozwolitby mierzyC stopien
wykonania planu w zakresie transportu z wyeliminowa-
niem tych odchylen, ktére sg niezalezne od wysitkow za-
togi — jest problemem teoretycznie bardzo ciekawym,
praktycznie za$ bardzo waznym tak dla przedsiebiorstwa
Jak dla pracownika.

Przystepujac do opracowania ,obiektywnego m:emika™
wykonania planu musimy przede wszystkim:

1) ustali¢ zakres naszej pracy, tzn. musimy bezspornie
stwierdzi¢, ktére elementy planu eksploatacyjnego sa za-
lezne od. mniej lub wiece] sprawnej pracy zatogi, wzgled-
nie w jakim zakresie moze zatoga poszczegdlne elementy
wypracowac;

2) na podstawie ustalen, wynikajagcych z rozpracowania
pierwszego punktu, przystgpi¢ do szukania formuty, kto-
ra databy rozwigzanie problemu w drodze matematyczne-
go przeliczenia.

W omawianym przez nas artykule ob. Jedrychowski nie
rozwingt pierwszej czesci zagadnienia® przystepujac od ra-¥

* P. artykut dyskusyjny T. Kern-Jedrychowskiego w Nr. 6,
z czerwca 1951

zu do czesci drugiej, tj. do ustalenia formuly matematycz-
nej. Rozpracowanie czesci pierwszej wystepuje w artykule
juz w formie pewnych ustalen, ktére daly podstawe do
opracowania formuiki. | tak autor przyjmuje, ze w przy-
ktadzie przez niego przyjetym ,pracaezalogi w elemen-
tach zaleznych od zalogi byta w obu przypadkach jedna-
kowa" oraz, ze ,ilos¢ taboru czy dobowy czas pracy wpty-
wajg wprost proporcjonalnie i mozna je korygowaé we-
dlug procentowego uzyskania' tego czynnika“.

O ile drugie zatozenie mozna przyja¢ bez zastrzezen, to
uznanie wszystkich pozostatych elementéow — poza $red-
nig odlegtosciag jazdy, iloscig taboru i czasem pracy —
za zalezne jedynie od pracy zalogri musi budzi¢ zastrze-
zenia.

Czy rzeczywiscie te ,wszystkie* elementy mogg by¢ wy-
pracowane przez zatoge i stopien ich Wypracowania zale-
zy jedynie od pracy zalogi? Oto pytanie, ktére nalezy
przedyskutowaé, by ustali¢ zakres korekty przy ocenie wy-
konania planu.

Pomijajac $rednig odlegtos¢ jazdy, ilos¢ taboru i czas
pracy taboru, winnismy przedyskutowaé rozmiary wpty-
wu zatogi na nastepujace elementy: 1) wspo6tczynnik wy-
korzystania przebiegu; 2) wspoétczynnik wykorzystania
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tadownosci; 3) szybkos¢ techniczng; 4) czas na- i wytadun-
ku; 5) wspoéiczynnik gotowosci technicznej; 6) wspotczyn-
Bik wykorzystania taboru eksploatacyjnego; 7) tonaz ta-
oru.

Wymienione elementy wykonania planu, uznawane teo-
retycznie za uzaleznione od pracy zalogi — w praktyce
podlegajg wiptywom najrozmaitszych okolicznosci, od wa-
runkéw gospodarczych poczawszy, na warunkach atmosfe-
rycznych skonczywszy.

Oczywiscie wplyw' poszczeg6lnych elementéw na catosc¢
wykonania planu jest rozmaity | bedzie wystepowat wy-
razniej, gdy przyjmiemy krancowo duze rozbieznosci lub
gdy na wykonanie planu oddziatywac¢ beda pewne zespoty
tych elementéw.

Rozpatrzmy na paru przyktadach _z praktyki stopien
wplywu zatogi na ksztaltowanie sie poszczegolnych ele-
mentow.

1) Ekspozytura PKS zaangazowana jest w przewozach
materiatdw budowlanych z dworca kolejowego do maga-
zynu lub na miejsce budowy. Jaki wptyw jmoze mie¢ za-
toga na ksztattowanie sie wspotczynnika wykorzystania
przebiegu, ktory musi wynosi¢ 0,50 z braku mozliwosci
jakichkolwiek przewozow , powrotnych? Wystgpi to ja-
skrawo w przypadkach ekspozytur o matym taborze, gdy
praca np. 3 wozOw przez okres 2 tygodni oddziata na
wynik catego miesigca.

2) Wspoiczynnik wykorzystania tadownosci podlega w,
mniejszym stopniu wahaniom, na ktére zaloga nie moze
zaradzi¢. Niemniej i tu np. wysytanie przez ustugobior-
cow transportéw 2,5-tonowych przy taborze 3-tomowym
musi obnizy¢ bez winy zatogi ten wspotczynnik. To samo
zaistnieje przy taborze niedotartym, gdy pelne zaladowa-
nie jest niedopuszczalne.

3) Szybkos¢ techniczna uzalezniona jest od stanu drég
i warunkéw atmosferycznych. Zte warunki atmosferyczne
w pewnym okresie moga uczyni¢ bezowocnymi wszelk;e
wysitki zatogi w kierunku utrzymania planowej szybkosci
technicznej.

4) Czas na- i wyladunku jest uzalezniony od rodzaju
podlegajacego przetadunkowi towaru. Zmasowanie w pew-
nym okresie czasu towaru pracochtonnego ponad norme
musi sie odbi¢ poprzez ilos¢ obiegdw na wykonaniu planu,

5) Wspotczynnik gotowosci technicznej w duzej mierze
zalezy od pracy zatogi, ale i tu zachodzg wypadki, ze
praca ta w matym tylko zakresie stan. taboru poprawia.

Pomijajac juz brak czesci zamiennych czy przestoje po-
nadterminowe w warsztatach, wezmy jedynie pod uwage
wypadki, gdy ekspozytura posiada stary, wypracowany
tabor, ktdry co drugi dzien spedza na Stacji Obstugi
i ktoremu zaden wysitek zatogi pomo6c nie moze.

6) Wspotczynnik wykorzystania taboru uzalezniony jest
przede wszystkim od zapotrzebowania taboru ze strony
ustugobiorcy. Pare dni S$wigtecznych w miesigcu obnizy
ten wspoétczynnik wydatnie. Wysitek zatogi, by zmusic
ustugobiorce do pracy w $wieTaT spetza normalnie na ni-
czym, gdy ustugobiorca ograniczony limitem funduszu
ptac, z trudnoscig i w koniecznych tylko' wypadkach de-
cyduje sie na prace w niedziele i Swieto.

7) Tonaz taboru, ktérym plan jest wykonywany nie jest
kwestig obojetng i zasadniczg rdznice stanowi czy w prze-
stoju pozostaja wozy 7-tonowe czy 3-tonowe.

Powyzszy, bardzo pobiezny przeglad zaleznosSci poszcze-
golnych elementoéw, skfadajacych sie na wykonanie planu,
od wysitkéw zatogi wykazuje, ze stopien wpltywu zatogi
jest ograniczony i w duzej mierze zalezny od rozmaitych
okolicznosci pochodzacych ,z zewnatrz“.

Oczywiscie, ze wahania omawianych elementéw moga
wystepowaé réwrrez na korzys¢ ekspozytury. Przy .na-
szych rozwazaniach jest to juz. rzeczg obojetng. Podkres-
li¢ jedynie nalezy, ze podane wyzej przypadki niezalez-
nosci elementéw planu od pracy zatogi sa brane z prakty-
ki zycia, a nie sg wytworem Imaginaciji.

Jest faktem niezaprzeczalnym, ze wszystkie omowione
elementy w pewnej mierze sg zalezne od pracy zatogi —
w pewnym jednak stopniu wymykaja sie spod kontroli
i wplywu zatogi i zadne wysitki zatogi nie oddziatywujg
na ich ksztattowanie sie. Tym samym zblizyly sie one
swa .jakoscig do Sredniej odlegtosci jednej jazdy, tym
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bardziej — ze i ta z kolei jest w pewnym stopniu zalez-
na od pracy zatogi. Bedzie to mialo zwlaszcza miejsce,
gdy ekspozytura' swym taborem nie pokrywa catego zapo-
trzebowania terenu na ustugi transportowe i ma wobec
tego mozliwo$¢ doboru jazd, tak by Srednig ich odlegtos¢
zblizy¢ do planowane;j.

Jak wynika z powyzszych rozwazan — tytko ilos¢ taboru
jest zupetnie niezalezna od pracy zatogi, wszystkie pozo-
state zalozenia i wspotczynniki sg w duzej mierze efektem
Pra_cy, w czesci jednak sa uniezaleznione od wysitkow za-
0gi.

Obiektywna ocena wykonania planu wymagalaby za-
tem przeprowadzenia' korekty nie tylko odnosnie Sredniej
odlegtosci jednej jazdy, lecz odnosnie wszystkich pozo-
stalych elementow.’

Tu jednak staniemy wobec braku kryterium do oceny,
0 ile odchylenia od planu wynikty z winy czy na podsta-
wie zastugi zalogi wzglednie w jakim stopniu wplynely
nai te odchylenia okolicznosci niezalezne od zatogi.

Konsekwencja, naszych ustaleh musi by¢ wniosek, ze
obiektywne i zupetlnie pewne ustalenie wynikéw pracy
zatogi w stosunku do planu jest niemozliwe, a sama ko-
tr)clskta poprzez Srednig odlegtos¢ jazdy nie rozwiazuje pro-

emu.

Brak korekty nie powinien jednak jstanowi¢ w zasadzie
groznego niebezpieczenstwa dla oceny pracy. Tylko duze
odchylenia od planu mogg da¢ powazne rozbieznosci w
wykonaniu, gdy w praktyce nie powinno to mie¢ miejsca.

Tu podkresli¢ jedynie nalez’y koniecznos¢ rzetelnego
1realnego planowania, zwlaszcza, jezeli chodzi o plany
operatywne na okresy krotkie, miesieczne. Wszelkie pra-
ce nad planem, przy ktérych np. uzyjemy rozmaitych
utatwien, zaokraglen itp. muszg wywota¢ rozbieznosci
miedzy planem a wykonaniem. Detalizacjai planu, ktorej
dokonuje sie kluczem procentowym jednakim dla prze-
biegu, przewozu i zdolnosci przewozowej, zawsze prowa-
dzi¢ musi do nonsensu, ktérego nie wyréwna zadna, naj-
lepiej skonstruowana korekta. Jasne jest, ze w tym wy-
padku poréwnywatoby sie .realne wykonania z pewnym
btednym zatozeniem — co nie moze z kolei da¢ prawdzi-
wej obiektywnie stusznej oceny wartosci pracy zatogi.

Reasumujac ustalimy, ze podstawg jak najsprawiedliw-
szej oceny wykonania planu jest: 1) dobrze opracowany
plan, 2) korekta przez ilos¢ taboru z uwzglednieniem
w korekcie mwozodni poinadtetrmiinoiwych przestojow w war-
sztatach i przestojow z braku czesci zamiennych. Te czyn-
niki wymykajg sie spod jakiegokolwiek wplywu zatogi —
winny zatem ulegaé korekcie.

Pozostata cze$¢ wykonania powinna w zasadzie ule-
ga¢ niewielkim odchyleniom, raz na korzy$¢, drugi raz na
niekorzys¢ zalogi i sadzi¢ nalezy, ze odchylenia’ w okre-
sie rocznym raczej sprowadzg sie do zera. Jako ,wentyl
bezpieczenstwa® w szczegélnie razacych odchyleniach
ktéregos ze wspotczynnikow zawsze pozostaje do dyspo-
zycji przeliczenie wynikéw uzyskanych przez zaloge, prze-
liczenie za pomocg metodyki planowania, przy' przyjeciu
planowanych wspotczynnikow i ze zmiang tego Wspotczyn-
nika, ktdry razaco ,odskoczy!“. Tego rodzaju przelicze-
nie da pewnego rodzaju ocene, jak powinno wyglagdaé
wykonanie w stosunku do planu.

Tonokilomeitr zostanie wtasciwym miernikiem pracy ta-
boru samochodowego, gdyz ujmuje zasadnicze czynniki
transportu, tj. mase towarowa i przestrzen, -na ktorej
te mase przewozimy. Swiadomos¢, ze nie jest on idealnym
miernikiem, zmusi nas do zadania sobie .trudu doktadne-
go przeanalizowania cato$ci wykonania, z ktorej to ana-
lizy pewne wnioski dla oceny pracy zalogi wyciggnac¢
mozna.

Trudno zresztg przesgdza¢ stuszno$¢ zajetego w tym
artykule stanowiska. Jest to. raczej materiat do dalgzej dy-
skusji, z tym, ze przedmiot dyskusji ograniczg sie tu na-
przéd do rozmiarow korekty i potrzeby korekty, a dopie-
ro po ich ustaleniu aktualna bedzie sama formuta ko-
rekty.

Sam temat -dyskusji — jak na wstepie podkreslono —
jest interesujgcy dla teoretykéw, jak i praktykow, .wiec
moze bedziemy mieli mozno$¢ zapoznania sie jeszcze
z dalszymi wypowiedziami w tej materii.
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Czjj obecny sposéb odpisom amortyzacyjnych jest stuszny

Od chwili powstania Polski Ludowej — zagadnienie
motoryzacji, w poréwnaniu z okresem do 1939 r. — znacz-
nie wzrosto i stato sie powaznym problemem w gospo-
darce narodowe;j.

W mysl Uchwaty Prezydium Rzadu z dnia 2 czerwca
1951 r. w sprawie organizacji stuzb transportowych w
urzedach i jednostkach gospodarki uspotecznionej (Biu-
letyn PKPG.Nr 17 z dnia 5.VII.51r.) sg w organizacji po-
tezne organizmy, majace za zadanie obstuge catych re-
sortow.

Problem odpisbw amortyzacyjnych w transporcie byt
zagadnieniem ktére interesowatlo  wielu  finansistow,
planistow i kierownikéw jednostek samochodowych' od
samego poczatku, tj. od 1945 r.

W pierwotnym systemie, opartym na ogdlnie przyjetym
sposobie amortyzacji Ssrodkéw trwatych — odpisywanie
roczne 20%, tj. rozkladanie catkowitego zamortyzowania
na 5 lat, wzbudzalo wiele powaznych zastrzezen.

Dysponowalismy bowiem taborem w 70% moctfo zu-
zytym, ktorego trwatos¢ trudno bylo okreslic na lat 5.
Totez w wielu wypadkach trzeba bylo. amortyzowaé ta-
bor, ktory dawno przestat by¢ uzytkowym a stanowit
ztom nadajacy sie jedynie do catkowitego spisania. Pod-
nosito to rzecz jasna znacznie koszty wtasne przedsiebior-
stwa, a wiec i koszty przewozow | nie stwarzato wias-
ciwych fund,uszéw koniecznych na przeprowadzenie ge-
neralnych remontow.

Po ukazaniu sie ksigzki L. A. Bronszteina i B. N. Bu-
drina, znanych autoréw radzieckich, pt. ,Planowanie i
sprawozdawczos¢ w transporcie samochodowym®, ktora
wyraznie ustaila, ze zagadnienie amortyzacja wanno by¢
opracowane w zaleznosci od przebiegu, niektore przed-
siebiorstwa samochodowe, tytutem proby, procz ustawo-
wego systemu amortyzacji na lat 5 — wprowadzity ope-
ratywny sposdb amortyzowania w zaleznosci od przebie-
gu, wyliczajac tym systemem kwoty na naprawy kapital-
ne i tworzac podstawy do analizy kosztow wiasnych.

Odpisywanie uzaleznione od przebiegu, a nie czasokre-
su jest bezwzglednie najstuszniejszym systemem amorty-
zacji taboru samochodowego, dia ktérego tylko ilos¢
przejechanych kilometrow winna stanowi¢ wiasciwg oce-
ne zuzycia. tatwo jest zrozumie¢, ze samochdéd — majg-
cy przebieg do kapitalnego remontu réwny 60.000 km, &
ktérego normy fabryczne przewiduja dajmy ;na to 240.000
km, jako cykl, po ktérym dalsze remonty nie bedg opta-
calne — przy eksploatacji Srednio dziennie 200 km przy
300 roboczodniach zuzyje sie w przeciggu lat 4. Taki
sam woéz jednak, majgcy przebieg S$redni 100 km, powi-
nien znajdowac, sie w pracy przez okres lat 8 Czy moz-
na wiec dla tego rodzaju wypadkow, ktérych zréznicowa-
nie w codziennym zyciu jest jeszcze wieksze, ustali¢
wspolny czasokres amortyzacji? z

Rozporzadzenie Przewodniczacego PKPG z dnia 5.1.4%
1951 (Monitor Polski A-40/51) zmienia dawny system od-
pisywania i wprowadza dwutorowy system odpisow dla
taboru samochodowego, a mianowicie:

1) w zaleznosci od ilosci przejechanych kilometrow w

wysokosci okreslonej dla danego typu wozéw,

2) w zaleznosci od wartosci pojazdu samochodowego
w wysokosci 10% w stosunku rocznym cd wartosci
inwentarzowej pojazdu.

Wprowadzenie powyzszego systemu amortyzacji bez-
wzglednie jest znacznym krokiem naprzéd w gospodar-
ce samochodowej. Nie rozwigzuje jednak zagadnienia w
catosci. Co bowiem obserwujemy? ‘ i

Podnoszenie sie poziomu fachowego wsréd kierowcéw
i udoskonalenie metod technicznej obstugi wozow, spra-
wia, ze coraz to wiecej wozOw przekracza przebiegi do-
Jemontowe, osiggajac wiele tysiecy kilometrow przebiegu
ponad plan bez potrzeby przeprowadzania kapitalnej
naprawy.

Jest to zupetnie uzasadnione — prowadzi bowiem do
znacznych oszczednosci taboru, podnosi wiedze fachowa
kierowcow, pobudza do szlachetnego wspétzawodnictwa
pracy i zwieksza ich realne zarobki.

Czy jednak znaczne oszczednosci taboru, powstate na
skutek przejechania wiekszej ilosci kilometréw i odsunie-

cie o dalsze tysigce kilometrow momentu catkowitego
zniszczenia pojazdu — sg realnymi oszczednoSciami w
pojeciu finansowym? Wydaje sie, ze nie.

Ot6z niezaleznie od przebiegu, kwoty na amortyzacje
i kapitalny remont, odprowadzat sie do banku, na konto ka-
pitalnych napraw, mimo ze poprzednio odprowadzone su-
gysgokry}y juz przepisowy koszt naprawy ustalony przez
/SS.

Sktadana wie¢ w dalszym ciggu kwota, ktéra na inny
cel nie moze by¢ wydatkowana, zwieksza koszty wtasne
przedsiebiorstwa, co jest sprzeczne z celem przekraczania
przebiegéw miedzyremontéwych przez kierowcow.

Oto proste ,wyliczenie podobnego wypadku. Kierowca
na samochodzie Skoda przejechat bez naprawy gtéwnej
110.000 km, oddajgc do napraiwy woéz, nie przekraczajgcy
tolerancji i przepisow technicznych dla pojazdéw, zdawa-
nych do | kapitalnej naprawy.

Dla Skody norma przebiegu donaprawczego wynosi
50.000 km, a wiec przekroczenie réwne jest 50.000 km.

W mysl zasad podanych w powotanym Monitorze Nr
A—40 odpisy na kapitalne naprawy dla samochodéw Sko-
da wynoszg zt 160 — na 1.000 km.

Jak wiec widzimy remont generalny Skody winien ko-
sztowa¢ 60.X 160 = 9.600 zt, na co zostata odprowadzo-
na do banku wlasciwa kwota.

Tymczasem do banku odprowadzono tez kwote zt 8.000
— powstata z przemnozenia ilosci kilometréw przebiegu
Jponadnormatywnego przez paw. stawke.

Kazdy wiec kilometr powyzszego wozu zostat obcig-
zony niepotrzebnym narzutem 16 gr na naprawe kapital-
ng, na ktérg fundusz zostat juz uskladany. Jest to jedna
czes¢ zagadnienia.

Kazdy -bowiem kilometr przebiegu wozu ponaid norme
obcigzony jest jeszcze narzutem powstatym przez podzie-
lenie sumy premii wyptacanej .kierowcy za przebieg po-
nadnormatywny — przez ilos¢ kilometréw ponadnorma-
tywnych.

Totez w rzeczywistosci cata praca kierowcy, ktéry dzie-
ki swoim umiejetnosciom zapewnit pojazdowi diugotrwatg
sprawnos¢ techniczng, mija sie z celem i nie przynosi nie
tylko oczekiwanych korzysci finansowych, polegajacych
na obnizeniu kosztéw wlasnyc¢h, a przeciwnie — podraza
eksploatacje,

Czyz nie ma drogi do rozwigzania powyzszego proble-
mu i potaczenia pracy kierowcow z korzysciami dla przed-
siebiorstwa?

Wydaje mi sie, ze jedng z najprostszych drég bedzie:

a) ustalenie stalej ceny remontu generalnego dla po-
szczegoblnego typu pojazdu,

b) odprowadzanie na rachunek generalnego remontu
stawek umorzeniowych jedynie do wysokosci kwoty
ustalonej w mys$l punktu a),

c) w okresie przebiegu ponadnormatywnego odprowa-
dzanie kwoty przeznaczonej na kapitalne napra-
wy na specjalne konto ,x“, ktére przedstawiatoby
oszczednosci przedsiebiorstwa uzyskane przez przed-
tuzenie zywotnosci pojazdu,

d) ustalenie premii dla kierowcy za przebiegi ponad-
normatywne w procencie od stawki amortyzacyjnej
generalnego remontu,

e) wyplacanie premii kierowcy z konta ,x“ — co nie
zwiekszatoby kosztéw wiasnych, a zmniejszato je-
dynie o ustalony z gory % uzyskane oszczednosci,

f) w bilansie zamkniecia — w arkuszu wynikow wyka-
zanie konta ,x“ po stronie aktywéw, co pozwolitoby
na dokfadniejsze wyliczenie ,realnych kosztéw wias-
nych.

W ten spos6b ujete zagadnienie amortyzacji z jednej
strony zmniejszatoby koszty witasne przedsiebiorstwa,
przez zmniejszenie odpis6w amortyzacyjnych, z drugiej
strony nie podwyzszatoby sztucznie funduszu plac z tytutu
trudnych do zaplanowania premii.

Totez wysitki kierowcéw o zwiekszanie przebiegow mie-
dzyremontowych nie tylko przynosityby korzy$¢ im sa-
mym, ale realizowatyby je w postaci oszczednosci ogélno-
panstwowych.
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Nowe linie kolejowe id Butgarii

Roéwnolegle 1) z industrializacjg kraju i mechanizacjg
rolnictwa wladza ludowa stale rozbudowuje réwniez sie¢
kolejowa. Nigdy w kapitalistycznej przesztosci Butgarii
n.e budowano tak wielkiej ilosci kolei, a ponadto w tak
krotkim czasie, jak to mialo miejsce w okresie 7 lat wta-
dzy ludowej. Wybudowane i bgdace w budowie linie ko-
lejowe majg ogromne znaczenie dla ekonomicznego i kul-
turalnego rozwoju kraju, a szczegolnie dla tych jego rejo-
néw, ktore jeszcze do niedawna byly oderwane od potg-
czen z gtéwnymi liniami kolejowymi.

W r. 1946 ukonczono budowe linii Krupnik-Kuta, ktéra
taczy bogatg w surowce mineralne prowincje z wnetrzem
kraju. Z chwilg uruchomienia tej linii okoliczni chtopi po-
wiekszyli powierzchnie ogrodéw, uprawe technicznych
kultur 1 winnic, a ich dochody znacznie wzrosty.

W r. 1947 oddano do ekspoatacji Rnie waskotorowg
Bansko-Dobryniszcze, taczacg malowniczg doline rzeki
Banska-Bystrzyca z Rowning Frakijskg. Linia ta spowo-
dowata powiekszeme dochoddw ludnosci tam zamieszkuja-
cej. W piekne okolice Barnska przyjezdza obecnie znaczna
ilos¢ turystéw i kuracjuszy.

W latach 1946 do 1949 wybudowano linie pomiedzy mia-
stam: Stanke-Dymitrow i Bobowdol, ktéra to |:nia odgry-
wa wielkg role dlai wzrostu wydobycia wegla kamienne-
go w Zagtebiu Bobowdolskim.

Linia kolejowa Laskowiec-Zlatarica, ktérej budowe roz-
poczeto w r_ 1947 i ukonczono w roku zesztym, tgczy pod-
gorskie okolice miasta Elany z wielkim, weztem kolejowym
Gorna-Or'achowica.

W r. 1949 wybudowano takze drugg linie kolejowg Wo-
tujak-Dymitrowo.

Linia towiecz-Trojan, wybudowana w latach 1947 do
1950 w pieknej puszczy GOr Trojanskich, stworzyla per-
spektywy dla szybkiego ekonomicznego rozwoju tej czes-
ci grzbietu gér Batkanskich, majacej doskonate warunki
dla intensywnego ogrodnictwa i dla stworzenia przemystu
rolno-spozywczego.

Zbudowanie odgatezienia linii kolejowej Samuit-Silisira
zapoczatkowato tworzeme sieci kolejowej w  $pichrzu
Bulgarii—Dobrudzy. Pierwszy odcinek tej linii do cen-
trum Ispirich zostat juz ukohczony. Usi'ne budownictwo
prowadzi sie réwn:ez w poétnof-nei »Sei s:eci kolejowej.

To odgatezenie powigze przydunajski rejon Dobrudz-
z gtébwna linig kolejowa.
t) Artykut nadestany przez Komitet Stowianski.

A. KELLER (NRD)

Celem wypetnienia uchwaty Rady Ministréw i Central-
nego Komitetu BKP o ekonomicznym rozwoju Dobrudzy
nalezy zbudowaé¢ w okresie najblizszych 4 do 5 lat wiele
linii kolekrwych, ktére poprzecinajg nizine Dobrudzy.

W r. 1952 zostanie oddana do eksploatacji linia podbat-
kanska. Linia tai bedzie mie¢ wielkie znaczenie gospodar-
cze dla calego kraju.

Czynny udziat w rozbudowie sieci kolei zelaznych bie-
rze stawna miodziez dymitrowska. Odcinki Wolujak-Dy-
mitrow i towiecz-Trojan zostaly wykonane wylgcznie
przez mtodziez. Miodziez przybyta na budowane obiekty
ze wszystkich stron kraju i przystgpita z zapalem do pra-
cy, azeby wykona¢ obydwie linie w skroconych terminach.
Roéwnoczesnie z nimi na budowach pracowaty brygady
miodziezowe z wielu innych krajéw europejskich. W tym
pokojowym budownictwie przedstawiciele krajow kapita-
listycznych brali udzial facznie z miodzieza Butgarii
i innych krajow Demokracji Ludowej w pracy pokojowej.

Budownictwem kolejowym butgarskim kierujg inzynie-
rowie panstwowych przedsiebiorstw budowlanych. W prze-
szlodci burzuazyjne rzady przekazywaly budownictwo ko-
lejowe firmom zagranicznym, nie dotrzymujgcym termi-
now umow i ciggnacym ogromne zyski.

Przy pomocy radzieckich specjalistow kadry butgar-
skich inzynieréw i technikbw wykonywatly najtrudniejsze
zadania budownictwa kolejowego. W oparciu o material-
ng i techniczng pomoc Zwigzku Radzickiego panstwo but-
garskie bez przerwy rozszerza sie¢ linii kolejowych. Spo-
srod personelu inzyniersko-technicznego oraz snosréd ro-
botnikébw wyrastajg stale doskonali specjalisci, nowato-
rzy — wynalazcy, ktorzv uczg sie od budowniczych ra-
dzieckich i szybko stosujg w praktyce radzieckie metody
pracy. Budownictwo kolejowe orzy$p:esza>tempo prac dro-
ga mechanizacji. Przy przebijaniu tuneli na budowanej

linii podbatkansk:ei butgarscy budowniczowie osiggneli
rekord szybkosci budowmctwa tunelowego — do 9 me-
trow na dobe. Przy przebijanm najdluzszego tunelu >
Butgarii na Batlkanach — ,Kozniea“ ostatnie 960 m

przebito w ciggu 6 miesiecy.

W chwili obecnei Butgaria rozporzadza juz doswiadczo-
nymi inzyniersko-technicznym: 1 budowlanymi kadrami.
Ludzie ci z entuzjazmem wnoszg swoj wklad w dzieto
rozbudowy transportu kolejowego, odgrywajgcego pod-
stawowag role w gospodarczym rozwoju ich kraju, w
okresie budownictwa socjalizmu.

Konto osobiste kierowcy

Osiggniecia radzieckiej robotnicy-stachanowca Lidii K«-
rabielnikowei w zakresie oszczednosci materiatow oraz
osiggniecia kierowcy moskiewsk'ego — Titowa zapoczat-
kowaly masowy ruch wspétzawodnictwa o o0szczednosé
Ssrodkow finansowych i materiatowych w uspotecznionym
transporcie Niemiecka Republiki Demokratycznej.
_Lidia Korabielmkowa zapoczatkowata: w swoim przed-
siebiorstwie socjalistyczne wspotzawodnictwo pracy o kom-
pleksowe oszczedzanie materiatbw — w tym celu, aby
pracowaé przez jeden dzien w miesigcu bez pobierania
materialdbw zaplanowanych i to tylko w oparciu o ma-
terialy zaoszczedzone. Bohater pracy, Eryk Schneider,
podchwyci! te mys$l i jako pierwszy kierowca niemiecki
osiagnat podwojenie normy. W $lad za, nim rozwingt sie
w NRD ruch stutysiecznikbw. zmierzajgcy do osiggama
zdwojonej normy przebiegu. W wyniku tego wzrosty
osiggniecia transportowe samochodéw w bardzo znacznym
stopniu. Niezaleznie od tego kierowcy uzyskali powazne
oszczednosci we wszystkich dziedzinach i przyczynili sie
wybitnie do umocnienia naszej gospodarki uspotecznionej

Nalezy spowodowac, aby kierowcy, ktdrzy osiggajg te
oszczednosci, byli zainteresowani w swoich osiggnieciach
i aby w ten sposéb pobudzi¢ materialne zainteresowanie
w dalszym rozwoju ruchu wspoétzawodnictwa o oszczed-
no$¢ materiatdw. W tym celu nalezy prowadzi¢ konto oso-
bowe, w ktorym bylyby notowane osiggniecia i zdobycze
oraz osobisty udziat kierowcy w ich uzyskaniu.

Dyrekcja Generalna przedsiebiorstw transportu drogowe-
go w porozumieniu ze zwigzkiem zawodowym transpor-
towcow opracowata na podstawie szerokich danych konto
osobowe kierowcow biorgcych udziat w ruchu stutysiecz-
nikbw. Uwzgledniono przy tym projekty nadestane ze
wszystkich rejonéw NRD. Bytoby wiec wskazane, azeby
takie konto osobowe prowadzono dla wszystkich kierow-
cow bioracych udziat w ruchu stutysiecznikéw.

Jako przyktad prowadzenia konta osobowego kierowcy
drukujemy kartoteke do notowania oszczednosci paliwa.
W rubrykach znajdujemy wszystkie dane interesujgce kie-
rowce | przedsiebiorstwo. W chwili obecnej drukuje sie
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wytyczne dla uczestnikbw ruchu stutysiecznikow, ktére
tacznie z przygotowana karta pojazdu i kontem osobistym
spetnig postulat wszystkich kierowcoéw, zadajacych kon-
kretnych podstaw pracy dla ruchu stutysiecznikdw.

B. RADICKE (NRD)
Rampy inytadunkoine

Przy transporciel) i pracach tadunkowych towaréw py-
lacych, jak: wapno ,Buna“ (do Wyrobu benzyny -synte-
tycznej), cement, $*awozy sztuczne — majg miejsce nie
tylko straty gospodarcze, ale prace te sg takze szkodliwe
dla zdrowia. W zwigzku z tym Ministerstwo Odbudowy
NRD, wykorzystujac pomysty i doswiadczenia robotnikow,
przystgpito do opracowania sposobu ochrony zdrowia ro-
botnikéw i wykluczenia strat materialnych.

Przy przetadunkach towaréw sypkich przewozonych lu-
zem z wagonow kolejowych na, samochody ciezarowe i z
samochodow do magazynéw wyprébowano dwa typy
zeslizgéw lejkowych, w znacznym stopniu wykluczajgcych,
zarbwno straty materialowe przez rozpylanie czesci ta-
dunku jak i rozpraszanie pytu na otoczenie. Z takich
zeslizgéw powinny korzysta¢ wszelkie przedsiebiorstwa
budowlane. Przeprowadzane tez sg proby z nowymi ubra-
niami ochronnymi dla wyladowaezy, zaopatrzonymi w
maski przeciwpytowe, a zabezpieczajgcymi przed uszkodze-
niem zdrowia. Nalezy sie spodziewaé, ze w najblizszym
czasie znajda one praktyczne zastosowanie.

SzczegO6lnie utrudniony i szkodliwy dla zdrowia byt do
tej pory przetadunek towaréw z wagonow kolejowych na
samochody ciezarowe. Dlatego tez w celu jak najdalej
idacego wykluczenia pracy recznej przewiduje sie zbudo-
wanie na wszystkich dworcach towarowych specjalnych
ramp przetadunkowych, potozonych na wyzszym pozio-
mie; towar sypki w stanie luznym przy pomocy tych ramp

KRONIKA

Konto osobiste kierowcy wzmoze udziat wszystkich kie-
rowcow w rozbudowie naszej gospodarki pokojowej i dla-
tego stanowi orez w watce o pok¢j i jednos¢ Niemiec.}),

1) Die Wirtschaft, Nr 34, z dnia 24 sierpnia 1951, str. 5.

dla touiarduj pylacych

samoczynnie przesuwa sie z wagonu kolejowego do sa-
mochodu ciezarowego, ustawionego na poziomie nizszym.
Rampy te moga by¢ uzywane do wytadunku wszelkich to-
waréw sypkich w stanie luznym, jak: cement, wapno, na-
wozy sztuczne, buraki, ziemniaki, tluczen itp. Jeszcze w
1951 r. wybuduje sie rampy prébne na trzech wielkich
dworcach towarowych a nabyte dos$wiadczenia beda wy-
korzystane przy budowie dalszych stu ramp wyladunko-
wych, przewidzianej na rok przyszly. W okresie planu
5-letniego wszystkie dworce towarowe zostang wyposazo-
ne w takie rampy.

Za przyktadem Zwigzku Radzieckiego konstruuje sie
specjalne wagony towarowe, przeznaczone do transportu
towaréw sypkich luzem oraz wagony kryte z klapami
u gory i z otworami wyladowczymi u dotu. Wagon prébny
zostat juz oddany do uzytku. Jezeli jego konstrukcja zda
egzamin praktyczny, wtedy ok. 80% wagonéw towaro-
wych wykonanych w biezgcym roku bedzie juz mogto
posiadac¢ otwory wytadowcze.

Daleko idgcg mechanizacte robo6t wytadunkowych osiag-
nie sie tylko w tym wypadku, o ile wspétpraca przy bu-
dowie ramp wytadowczych, wprowadzaniu w zycie wago-
noéw specjalnych i zeslizgéw bedzie szybka i wolna od
biurokracij.

i) ,Die Wirtschaft", Nr 34/51, str. 8

Jak pracujg nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

POSTEPY PRAC W ELEKTRYFIKACJI WYBRZEZA

(O) Budowa szybkobieznej kolei elektrycznej, ktora w
| etapie (1 stycznia 1952 r.) potaczy Gdansk z Gdynia,
pozniej zas Pruszcz z Wejherowem, posuwa sie szybko
naprzod.

Ostatnio na odcinku Sopot-Oliwa zakonczono ustawia-
nie stupoéw sieci trakcyjnej oraz przystgpiono do uktadania
nowych toréw. Miedzy Oliwg a Wrzeszczem ruch kolejowy
odbywa sie po nowym nasypie. Na stacji Wrzeszcz odda-
no do uzytku nowy peron, kierujgc nan chwilowo caty
ruch pociggéw. Na trasie Wrzeszcz-Gdansk wylaniajg sie
ﬁarysy nowego dworca podmiejskiego Gdansk Politechni-
a.

Plan elektryfikacji przewiduje znaczne zwiekszenie licz-
by pociagéw podmiejskich na dobe (zwtaszcza na odcinku
Gdansk-Gdynia). Skrocony zostanie réwniez czas przejaz-

déw: na trasie Gdansk-Pruszcz z 21 min. do 14 min,
Gdansk-Gdynia z 38 min. do 29 min., Gdynia-Wejherowo
z 40 do 27 min. Catg trase Pruszcz-Gdansk-Wejherowo
podrozni bedg przebywaé w 70 min. zamiast dotychczaso-
sowych 99 min.

Z trakcji elektrycznej na Wybrzezu korzysta¢ bedzie oko-
to 900 tys. oséb dziennie, podczas gdy obecnie z ruchu
podmiejskiego w tej strefie korzysta okoto 550 tys. pasa-
zer6w dziennie.

KOLEJ LINOWA NA SZYNDZIELNIE W BESKIDZIE
Slgskim
(O) Biuro Budowy' Kolejek Linowych Ministerstwa
Kolej prowadzi intensywne prace przy budowie kolejki li-
nowej nai Szyndzielnie w Bielsku. Oddanie do uzytku
Swiata pracy tej wspaniatej inwestycji sportowo-turystycz-
nej Planu 6-letniego nastgpi juz wkrotce 31 grudnia br.
Dlugos¢ trasy na Szyndzielnie wynosi okoto 2 tys. met-
réw, réznica wzniesienia 500 metrow. Na trasie tej beda
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kursowa¢ 34 wagoniki czteroosobowe z szybkoscig 2,5 ni
na sek. Jazda do gory trwaé bedzie 12,3 min., podczas gdy
wejscie pieszo trwa okoto 2 godzin. W ciagu godziny
kolejkg bedzie przewozi¢ okoto 300—400 pasazerdw.

Kolej linowa zaopatrzona bedzie w urzadzenia, gwaran-
tujgce catkowite bezpieczenstwo. - Systematyczne badanie
lim bedzie przeprowadzane za pomoca osobnego przyrzadu
-r- aparatu elektromagnesowego konstrukcji polskich inzy-
nieréw, wykltadowcéw Akademii Gorniczo-Hutniczej w
Krakowie s— inz. Szklarskiego i inz. Jerzewskiego.

Po zbudowaniu kolejki na Szyndzielnie beda rozpoczete
prace przy budowie drugiej kolejki w Beskidzie Slgskim,
ktéra potaczy Szczyrk ze Skrzycznem.

NOWE PAROWOZY POLSKIEJ KONSTRUKCJI

(O) W zakladach im. Jézefa Stalina w Poznaniu, bu-
dujacych stynne parowozy PT-47 do dalekobieznych pocia-
gbw osobowych, przystgpiono ostatnio do produkcji pa-
rowozéw konstrukcji TKT-48; parowozy te przystosowane
do pociggow towarowych odznaczajg sie duza silg pocig-
gowa i sg ekonomiczne w zuzyciu paliwa.

KOLEJARZE KRAKOWSCY NA ODBUDOWE
WARSZAWY

(O) Kolejarze Krakowa uchwalili jednomys$inie na
masoéwce przeznaczy¢ cze$¢ swych poboréw miesiecznych
na rzecz odbudowy Stolicy.

Dyrekcja Teatru Kolejarza zobowigzata sie odda¢ na ten
cel catkowity .dochéd z jednego przedstawienia.

Ponadto Kolo Odbudowy Warszawy przy DOKP Kra-
kéw podjeto zobowigzanie zorganizowania imprez arty-
stycznych, z ktérych catkowity dochdd przeznaczony be-
dzie na odbudowe Warszawy i wezwalo réwnoczesnie do
wspotzawodnictwa Kolo Odbudowy Warszawy przy Od-
dziale eksploatacyjnym.

BRYGADA MLODZIEZOWA DYZURNYCH RUCHU
W PIOTRKOWIE

(O) Na stacji osobowej w Piotrkowie powstata sztur-
mowa brygada miodziezowa dyzurnych ruchu. Obejmuje
ona jedng zmiane stacji osobowej i towarowej w skladzie
ob. Kazimierza Gaworskiego, Zenona Stomki i Bolestawa
Michalskiego.

Brygada wspotzawodniczy o jak najlepsze wyniki w re-
gulowaniu ruchu pociagéw i przySpieszeniu obrotu wago-
néw. Jak dotychczas, miodziezowa zmiana dyzurnych
przoduje w catej piotrkowskiej stuzbie ruchu-i nie notuje
W czasie swej pracy awarii.

90 BRYGAD MLODZIEZOWYCH PKP W OKREGU
KRAKOWSKIM

(O) Na terenie DOKP Krakéw powstato dotychczas 90
brygad mlodziezowych-parowozowych, konduktorskich, pro-
dukcyjnych itp, Do przodujgcych nalezy zaliczy¢ brygady
w warsztatach naprawczych i elektrotechnicznych w No-
wym Saczu i w Tarnowie.

Wsréd miodziezowcéw okregu krakowskiego rozwijaja
sie obecnie trzy formy wspétzawodnictwa: wspotzawodni-
ctwo uczniowskie w warsztatach mechanicznych w Krako-
wie, Nowym Saczu, Tarnowie i Rzeszowie, wspoétzawodni-
ctwo indywidualne, w ktérym bierze udziat 160 mtodziezo-
céw z Bochni, Jaworzna', Jasta, Przeworska i innych miej-
scowosci oraz wspoétzawodnictwo' zespotowe, obejmujace 90
brygad z jednostek PKP oraz liczne brygady z PPRK.

-.LOTNE”“ BRYGADY NAPRAWCZE PKP

(O) Wobec ogromnych zadan przewozowych w okresie
jesiennym i zwiekszonego zapotrzebowania na tabor kole-
Jjowy, warszawscy Kkolejarze warsztatowcy zorganizowali
na terenie stacji Warszawa Gt Towarowa i Warszawa-
Odolany lotne brygady naprawcze, ktére remontujg wagony
towarowe na torach, bez wytgczania ich z pociagow. |,

Dla szybszego wykonywania napraw zorganizowano na
tych 'stacjach ruchome warsztaty i magazyny podreczne
w wagonach. ,Warsztaty na kétkach* sg to wagony kryte,
niezdatne do dalekich kurséw, przerobione na podreczne
warsztaty i magazyny, zaopatrzone w niezbedne narzedzia
i czesci wymienne. Wagony — warsztaty wedrujg razem
z brygadami i podstawiane sg w poblizu miejsca napraw.

Podobne ,lotne* brygady naprawcze organizuje sie réw-
niez i w innych dyrekcjach PKP, na najruchliwszych wez-
tach, np. w Gdyni, Zajaczkowie Tczewskim, Chojnicach —
wszedzie tam, gdzie- zwiekszony ruch towarowy i formo-
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wanie pociagow"wymagaja natychmiastowe] naprawy
wagonow. Remonty na torach dajg doskonale wyniki: wa-
gony sg gotowe w ciagu kilku godzin do dalszej pracy.
Dzieki pracy lotnych brygad remontowych ilos¢ wagonow
odsytanych, do warsztatéw, naprawczych . znacznie, sie
zmniejszyta: np. w wagonowni Grochow o 30%.

Akcje te zapoczatkowano na PKP wzorem kolejarzy ra-
dzieckich, ktorzy uzyskujg dzieki tej metodzie znaczne
usprawnienia w ruchu pociggow.

WSPOLZAWODNICTWO W WARSZTATACH PKP
W BYDGOSZCZY

(O) Na terenie warsztatow naprawczych PKP w Byd-
goszczy 440 brygad roboczych wspétzawodniczy o tytut
najlepszego zespotu i najlepszego oddzialu warsztatow.
We wspoéitzawodnictwie tym wyrdznia sie brygada Wtady-
stawa Doriaja z oddziatu' kotlarskiego, wyrabiajgca 165%
normy. Robotnicy tej brygady obnizyli o 8 godzin czas
nitowania kazdego kotla parowozowego. Przy toczeniu
precyzyjnych czesci metalowych — 220% normy osiaga,
systematycznie zespot St. Majewskiego z oddziatu mecha-
nicznego.

We wspoitzawodnictwie indywidualnym najlepsze wy-
niki osiagaja: robotnik oddziatu mechanicznego Antoni Ku-
fel, ktory pracuje na dwoch maszynach tzw. dtawiarkach
i wyrabia przecietnie 230% normy oraz- tokarz racjonali-
zator Jan Koscielak, ktéry, skrawajgc metodg szybkoscio-
wa, zmniejszyt czas potrzebny do wytoczenia jednej osi
wagonowe] o 4 godziny.

Tytut przodujacego, oddziatu warsztatobw bydgoskich
uzyskata ostatnio zatoga odlewni.

WSPOLZAWODNICTWO PAROWOZOWNI
OKREGU KRAKOWSKIEGO

(O) Kolejarze ze Szczakowej wezwali do podjecia, wspot-
zawodnictwa o tytut najlepszej parowozowni w DOKP
Krakéw zatogi z Trzebini, Tarnowa i Krakowa,

Wspéitzawodnictwo dotyczy zwiekszenia' Sredniego prze-
biegu parowozow miedzy ptukaniami, zwiekszenia ciezaru
brutto pociggéw towarowych, wtasciwej konserwacji paro-
wozOw oraz ekonomicznego spalania wegla—a takze zasto.
sowania metody radzieckiej inz. Kowalowa przy wykonywa-
niu napraw rewizyjnych i zastosowania na szerokg skale
napraw biezacych wagonéw bez wytgczania ich z ruchu.

Pierwszy okres wspotzawodnictwa rozpoczat sie 15
wrzesnia | trwa¢ bedzie do konca roku biezacego.

43 POCIAGI NA ZAOSZCZEDZONYM WEGLU

(O) Na czoto druzyn parowozowych w dyrekcji lubel-
skiej wysunefa sie ostatnio, druzyna parowozowa z parowo-
zowni Skarzysko-Kamienna w skitadzie Jerzy Kurowski,
Wiktor Mandat, Henryk Szymanski" i Antoni Kurowski,
ktéra na parowozie Ty 43-84 przejechata bez naprawy okre-
sowej 150,220 km, uzyskujgc przecietny miesieczny prze-
bieg 6.500 km.

Oprécz zwiekszenia okresu przejazdu parowozu- miedzy,
naprawami zaloga zainicjowata akcje oszczednosci wegla,
uzyskujac w tej dziedzinie bardzo dobre-wyniki. Na za-
oszczedzonym weglu druzyna parowozu przeprowadzita
43 pociagi.

RACJONALIZATOR ZE SZCZECINKA

(O) Franciszek® Sandro, tokarz z parowozowni Szczeci-
nek, znany jest "ze. swych pomystéw racjonalizatorskich.
W ciagu 2 lat zastosowat on 5 usprawnien: ulepszyt przy-
rzad Friedmana, zwiekszyt wytrzymatos¢ paséw parcia-
nych przez nasycanie ich roztworem soli i cukru, uspraw-
nit przyrzad do szlifowania pierscieni ttokowych, zabez-
pieczyt ochraniacz uchwytéw tokarskich od zgnieszyszcze-
nia wewnatrz wioérami oraz zastosowat szlifierke do szli-
fowania progéw w cylindrach.

MISTRZOWIE OSZCZEDNOSCI WEGLA NA PKP

(O) Powazne wyniki w akcji oszczednosci wegta uzyska-
li ostatnio kolejarze poznanscy, gdanscy i szczecinscy.

Maszynisci DOKP Poznan zaoszczedzili w | poétroczu
br. ogélem 23 tys. ton wegla (przodujg parowozownie
Leszno i Gniezno), maszynisci DOKP Gdansk — 13 tys.
ton wegla. Maszynisci DOKP Szczecin dzieki ekonomicz-
nemu zuzyciu paliwa przejadg na weglu zaoszczedzonym
w | poétroczu 20 dni.
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Mistrzami oszczednosci w okregu szczecinskim zostali:
Muszal,_ Korczynski, Wnuk i Flak ze Stupska, ktérzy zao-
szczedzili 302 tony wegla; Pie-czonka, Szulc, Wawrzyszko,
Misiak, Winiarski i Wojewoda z parowozowni Stargard
Szczecinski (297 ton wegla zaoszczedzonego) oraz Grzelak,
Kolbowski, Komos i Fomin z parowozowni Szczecinek (255
ton wegla). Nastepne miejsca zajety brygady z parowo-
zowni Szczecin-Port, Biatogard i Szczecin Gtéwny.

Brygady parowozowe DOKP Szczecin zobowigzaly sie
w drugim potroczu br. zwiekszy¢ ocigzenie pociggow od
5 do 20% w stosunku do obecnej normy.

PRZEWOZY JESIENNE POBUDZAJA WALKE
O REZERWY PAROWOZOWE

Ruch pieésetnikbw oraz jazd pierscieniowych w Polsce
odkryt bardzo duze rezerwy parowozowe, ktorych wyko-
rzystanie przyniesie Panstwu ogromne korzysci. Pobudz:!
on walke o jak najlepszy obrét parowozéw, najlepsze ich
wykorzystanie, bezawaryjng prace, o0 Sciste przestrzega-
nie turnuséw parowozowych, a co za tym idzie i o bez-
wzgledne utrzymanie regularnego biegu pociggéw, i mak-
symalne korzysci, jakie mozna praktycznie osiggng¢ z 18
godzinnej pracy parowozu na dobe. Wymaga to Scistej
‘wsp()gpracy tak pracownikéw stuzby mechanicznej jak
i ruchu.

Ze wszystkich dotychczas znanych nam w praktyce spo-
sob6w, jazda pierscieniowa daje bezsprzecznie najwieksze
oszczednosci na ilosci czynnych parowozéw, mozna bowiem
przy jej stosowaniu osiggng¢ 20—30% oszczednosci przy
krotkich odcinkach, a 7—12% przy dlugich odcinkach
(wymagajgcych odpoczynku druzyn parowozowych w
zwrotnych parowozowniach).

Stosowany dotychczas sposéb obstugiwania jednym pa-
rowozem jak najdluzszego odcinka, musi wiec ulec bez-
wzglednej rewizji. PrzejScie na -system pierscieniowy przy
krétkich odcinkach, da nam mozno$¢ przede wszystkim
na wykorzystanie parowozu w czasie, kiedy normalnie
stal on, oczekujgc na wypoczynek druzyny, a takze za-
pewni bezawaryjng prace parowozu przez czestsze oglg-
danie go przez druzyne i danie jej moznosci lepszej konser-
wacji parowozu.

Przy opracowywaniu turnuséw na jesienny rozktad
jazdy trzeba bedzie utrzymac zasade, ze obr6t parowozu
musi sie zamkng¢ w czasie dozwolonym dla pracy druzy-
ny, tzn. w 12 godzinach.

System ten jest stosowany powszechnie w Zwigzku
Radzieckim, jako zasadniczy sposéb obstugiwania po-
ciggéw. Radziecki dyspozytor ruchu Sudnikow dat kla-
,sy-czny -przyktad wspoétpracy ze stuzbg mechaniczng. W
czasie jego dyzurow parowozy mialy najwiekszy prze-
bieg dobowy. On”planowat swojg prace na calg dobe, co
jest zupetnie SciSle osiggalne i uktadat tak pociagi, ze
w swych punktach stycznych nie potrzebowaty oczekiwaé
na parowoz, bowiem wylicza! nawet czas utrzymania
parowozu dla potrzeb technicznych i uktadat swoje po-
ciggi tylko w trosce o jak najwieksze wykorzystanie pa-
rowozu. Tg droge stwarzat sobie wieksze rezerwy paro”
WOozOw.

100.000 WAGONOW PRZETOCZYLA BRYGADA
MLODZIEZOWA W SZCZAKOWEJ

17-osobowa miodziezowa brygada manewrowa z bry-
gadzistg Henrykiem Lubaszkiem na czele, ze stacji kolejo-
wej w Szczakowej woj. krakowskie, w okresie od 1
czerwca do 20 wrzesnia 1951 roku, przetoczyta w ramach
wspotzawodnictwa pracy 100.000 wagonbéw bez awarii.
Wszyscy cztonkowie brygad zostali nagrodzeni ksigzecz-
kami oszczednosciowymi z wkfadami, pienieznymi. '

DRUZYNY PAROWOZOWE W WALCE O OBNIZKE
KOSZTOW WELASNYCH

Druzyny parowozowe krakowskiej DOKP, uczestniczace
w diugookresowym wspo6tzawodnictwie o obnizke kosztow
wlasnych, polegajacym miedzy innymi na samodzielnym
wykonaniu, drobnych napraw, uzyskaty znaczne oszczed-
nosci. Zmniejszyly one ustalong ilos¢ pra-cogodzin na 100
parowozokilometrow $rednio o 67%. Druzyny te, dzieki
socjalistycznemu stosunkowi do powierzone] im wlasnosci
spotecznej, wykonujgc drobne naprawy daly gospodarce
narodowej] powazne kwoty oszczednosci. Druzyny parowo-
zowe, przeprowadzajac we wilasnym zakresie drobne na-
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prawy parowozéw, zwiekszyly ich przebieg dobowy
Srednio o 15% oraz wykonaly miesieczny plan przejazdu,
przy czym przodujgce sg druzyny kolejowe parowozowni
Krakéow-Ptaszow, Krakow-Osobowy i w Szczakowej.

WIELKIE OSZCZEDNOSCI WEGLA UZYSKUJA
KOLEJARZE KRAKOWSCY

O nowych sukcesach w dziedzinie oszczednosci opatu,
0 wprowadzeniu nowych, racjonalnych metod gospodarki
weglem, meldujg kolejarze z catej Polski. Zuzycie opatu
na 1.000 brutto-tonokilometréw zmniejszyto sie w krakow-
skiej DOKP o 87 kg w poréwnaniu z rokiem 1949. W
Il kwartale biezacego roku 50% mieszanek opatowych,
stosowanych przez maszynistow krakowskich, stanowig
nizsze gatunki wegla. Oszczednosci te uzyskujg kolejarze
dzieki stosowaniu nowatorskich metod pracy. Na przyktad
maszynista Feliks Zajgczkowski z Rzeszowa zmontowat
W swoim parowozie ruszty ruchome zamiast uzywanych
powszechnie rusztow statych. Dzieki temu znaczna ilosé
wegla_zastepuje on miatem weglowym. Edward Ciecha-
nowski Krakowa, na skutek zastosowania tak zwanego
rozdzielnika sitowego, oddzielajacego wegiel od iriatu
weglowego opala swéj parowdz w 60% mjalem weglo-
wym. Maszynisci poznanskiego DOKP zaoszczedzili w
pierwszym potroczu biezacego roku przecietnie 6% wegla
w stosunku do obowigzujacych norm. Najlepsze wyniki
osiggneta zaloga parowozu PT 47—43, zaoszczedzajac
w jednym tylko kwartale 390 ton wegla. Wyniki te -za
wdziecza ona stosowaniu metod -przodujgcych kolejarzy
radzieckich: Pa-paiwina, Krywpmosa i tuni-na.

W Poznaniu uruchomiono laboratorium, w ktérym prze-
prowadzane sg analizy wegla, smaréw, wody itp. w celu
opracowania najbardziej racjonalnych metod obstugi pa-
rowozow. Praca tego laboratorium w znacznym stopniu
przyczyni sie do zwiekszenia oszczednosci wegla-
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ZIMOWY ROZKLAD JAZDY PKS

W pazdzierniku wszedt w zycie nowy rozktad jazdy
autobuséw PI<S. Jednocze$nie uruchomiono 10 nowych
linii autobusowych. Poza tym uruchomiono dalszych kil-
kanascie linii, na ktoérych kursowac¢ bedg autobusy prze-
wozace robotnikbw” z_miejsca zamieszkania do <praey
ji,ggwrotem. Najwiecej takich linii utrzymuje Slgsk
i todz.

200 KIEROWCOW PKS WE WSPOLZAWODNIC-
TWIE PRACY

Wspoétzawodnictwo dlugookresowe o przebieg najwiek-
szej ilosci kilometréw bez regularnego remontu samocho-
du, zainicjowane w 1949 r. przez kierowcow ekspozytury
warszawskiej PKS Swiekosa i Karwackiego, rozwija sie
pomyslinie, “przynoszac powazne oszczednosci. W roku bie-
zacym sposréd 200 wspoétzawodniczacych ze sobg kierow-
cow PKS, pierwsi wylcnnali swoje zobowigzanie kierowcy
ekspozytury osobowe: Wota-Warszawa: Zdzistaw Golinski
i Tadeusz Koczko. Uzyskali oni jednocze$nie najlepszy
wynik, przebywajac na autobusie marki ,Fiat* 250 tysiecy
km. Réwnoczesnie kierowcy ekspozytury osobowej PKS
Gliwice: Bronistaw Michalski i Waldemar Lewe przeje-
chali 220 tysiecy km na ,Fiacie*, a kierowcy tej samej
ekspozytury, zetem-powcy Wawrzyniec Kocon i Bronistaw
Biernacki przejechali 210 tysiecy km. Przy trudnych wa-
runkach terenowych przeiechali na ,Fiacie* 170 tysiecy
km Tadeusz Szalu$ i Wilhelm Ditrich, kierowcy ekspozy-
tury osobowej w Zakopanem.

Najlepszy wynik nai samochodzie ciezarowym uzyskat
kierowca krakowskiej ekspozytury towarowej M. Roman-
ski, ktory przy normie 95. tysigcy km, przejechat 140 ty-
siecy km.

SZKOLENIE KADR W PKS

(AL) ~ Na poczagtku wrzesnia 1951 roku w Osrodku
Szkoleniowym PKS w Warszawie odbylo sie zakornczenie
dwoch kurséw:

a) drugiego kursu dlai -referentow planowania, ktory

trwat od 10 lip-ca do 1 wrzesnia -br. Program kursu
cbejmcwal szczegbtowe przerobienie metodyki pla—
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nowania w transporcie samochodowym, a précz tego
o0gélny poglad na Narodowy Plan Gospodarczy oraz
oswietlenie szeregu zagadnien z ekonomii politycz-
nej ksiegowosci i finansow.

Nalezy podkresli¢, ze na ogélng liczbe 26 stucha-
czy, ktérzy kurs ukonczyli — 16 nalezy do Zwigzku
Mtodziezy Polskiej i sposréd nich wiasnie osiggneli
najlepsze wyniki na kursie:

1 ob. Wojtyra Mieczystaw z Ekspozytury PKS
w Czestochowie,

2. ob. Kanarkowska Bogustawa z Ekspozytury PKS
w Bydgoszczy,

3. ob. Jankowiak Franciszek z Ekspozytury PKS
we Wroctawiu,

4. ob. Granbowiez Cecylia z Ekspozytury PKS w
Poznaniu,

5. ob. Gorka Irena z Dyr.
szawie.

b) 6 wrzesnia for. zakonczono trwajacy od 3. VIII. br.
pierwszy turnus kursu dla referentbw kosztow
wilasnych z Ekspozytur PKS.

Obok zagadnien spoteczno-politycznych i ogdinych
zasad dziatalnosci przedsiebiorstwa, program ujmo-
wal jako gléwne przedmioty: zasady ksiegowania,
rozliczen, obliczania i analizy kosztéw wtasnych.
Procz wyktadéw stuchacze przerabiali takze cEwicze-
nia praktyczne.

Pierwszy turnus ukonczyto 25 stuchaczy.

Najlepsze wyniki — réwne w punktacji — osiggnety:

— ob. Berbe¢ Helena z Ekspozytury w Elblagu,

— ob. Burenik Krystyna — z Ekspozytury Osobowej w
Krakowie,

— ob. Bondej Alicja z Ekspozytury w Tarnowie,

— ob. Szczypka Janina z Ekspozytury w Watbrzychu,

— ob. Warchotek Olga z Ekspozytury w Bielsku,

— ob. Laurentowska Eugenia z Ekspozytury w Byd-
goszczy.

Trzeba jeszcze doda¢, ze na kursie byta wiekszos$¢ ko-
biet, gdyz stanowity one 61% stuchaczy.

Naczelnej PKS w War-

PLL "LOT"

REORGANIZACJA LOTNICTWA CYWILNEGO

W zwigzku z przeprowadzang reorganizacjg lotnictwa
cywilnego, zniesiony zostat z dniem 1 wrzesnia br. w Mi-
nisterstwie Transportu Drogowego i Lotniczego Departa-
ment Lotnictwa Cywilnego. Réwnoczesnie powotany zo-
stat do zycia w tonie tego Ministerstwa Zarzad Lotnic-
twa Cywilnego.

WIELKI WZROST PRZEWOZOW LOTNICZYCH

Samoloty PLL ,Lot* osiggnety w lecie br. rekordowe po-
wodzenie. Zapotrzebowania na niektérych liniach krajo-

wych przekraczaly wielokrotnie mozliwosci przewozowe
LLott.
Na okres letni, od czerwca do wrzes$nia® PLL ,Lot“

uruchomity dodatkowe potaczenie z Warszawy do Gdan-
ska, KrakoWa i Katowic.

W czerwcu zorganizowane zostaly dwie nowe linie:
Warszawa — RzeszOw oraz Szczecin — Gdansk.
A .

ZIMOWY ROZKLAD LOTOW

W roku biezagcym zimowy rozktad lotéw wszedi w zy-
cie na liniach krajowych dnia 15 pazdziernika, jzas na za-
granicznych — 21 pazdziernika. Obowigzywa¢ on bedzie
do konca lutego.

W ruchu krajowym utrzymane zostaty wszystkie linie,
wraz z nowootwarta do Rzeszowa, z wyjatkiem linii
Szczecin — Gdansk, ktorej eksploatacje przewiduje sie
obecnie jedynie w okresie letnim. Czestotliwos¢ Viow
ograniczona zostala do jednego dziennie.

W zimowym rozktadzie lotéw utrzymano zasade, ze lo-
ty odbywajg sie rano z prowincji do Warszawy, po po-
tudniu za$ z Warszawy na prowincje. Ze wzgledu jed-
nak na krotszy okres dnia, czas pozostawiony podréznym
na pobyt w Warszawie skr(’)cony zostat do 4 -6 go-
dzin (w lecie 8 — 10 godzin).
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Na liniach zagranicznych wprowadzono jedynie niewiel-
kie zmiany godzin, przy zachowaniu obstugi® catej dotych-
czasowej sieci, z niezmieniong czestotliwoscia.

W roku przysz’fym przewiduje sie czterokrotng “tfiilane
rozktadu lotow, spowodowang koniecznoscia dopasowa-
nia czasu startu i lgdowan, do dtugosci dnia, mianowicie:
1marcaj, 1 maja, 1wrzesnia i 1 pazdziernika. Dla wygody
podréznych, PLL ,Lot“ zamierzajg wyda¢ w roku przysz-
tym rozktad lotow catoroczny, obejmujacy wszystkie zmia-
ny.

WOJEW . PRZEDS. KOMUNIKACYJNE

WSPOLZAWODNICTWO PRACY W WPK
W KATOWICACH

W ramach ruchu wspétzawodnictwa pracy duze osigg-
niecia ma ruch wspotzawodnictwa dtugofalowego. Do tego
rodzaju wspotzawodnictwa przystgpito 115 konduktorow,
ktérzy zobowiagzali sie wykona¢ roczny plan inkasa w cig-
gu 10 miesiecy, a czes¢ z nich nawet wczesniej; 33 motor-
niczych zobowigzato sie do oszczednosci energii elektrycz-
nej, bezawaryjnosci oraz wczesniejszego wykonania pla
nu wozokm; 156 kierowcow autobusowych podjeto wysokie
zobowigzania przejazdéw bezremontowych, oszczednosci
paliwa 1 opon. Sekuia Emil i Wardas Mieczystaw podjeli
nowe zobowigzanie przejechania bez remontu 300.000 km
autobusem ,Mercedes", bedacym po naprawie gtéwnej.

Wartos¢ wykonanych zobowigzan z okazji Swieta Pra-
cy — 1 Maja wynosi ponad 422.000 zt. Przy wykonaniu
zobowigzan wyréozni! sie zesp6t miodziezowy warsztatow
Chorzéw-Batory oraz zespot pracownikéw warsztatow By-
tom.

Do czotowych przodownikéw pracy w pierwszym potro-
czu br. naleza: T. Klaps, J. Janota, B. Kauka, K. Masko-
wiak, A. Nawrat, R. Tomecki, M. Hock, H. Szombara, E.
Kulik, E. Liwon, R. Brzezina, W. Brzezina, L. Biliczek,
R. Wagner, M. Rygalit, T. Gwozdzienski, T. Danielewicz,
S. Kedzia, H. Gansieniec, R. Fornalak, T. Albrecht i J.
Nieroba.

Najlepsi przodownicy pracy otrzymuja kwartalne pre-
mie pieniezne w postaci ksigzeczek oszczednosciowych PKO.

Zrobiono i w licznych punktach rozmieszczone zostaly
zdjecia czotowych przodownikdéw oraz urzgdzono koncert
dla wszystkich pracownikow WPK. Rozpisano z dobrym
wynikiem konkurs z nagrodami na wypowiedz ,dlaczego
przystapitem do wspétzawodnictwa pracy?“.

KLUB TECHNIKI I RACJONALIZACJI PRZY WPK
W KATOWICACH

W kazdym miesigcu odbywajg sie zebrania cztonkow
Klubu Techniki i racjonalizacji dla omawiania wszelkich
trudnos$ci i wyjasniania watpliwosci i niejasnosci.

W lutym 1951 r. zorganizowano wycieczke do MPK w
Krakowie celem obejrzenia Wystawy Prac tamtejszych ra-
cjonalizator6w oraz zwiedzenia zajezdni i warsztatow
MPK.

W marcu jeden z wyktadowcéw Politechniki Slaskiej w
Gliwicach zapoznat racjonalizatoréw z cementacjg kot ze-
batych.

maju racjonalizatorzy zwiedzili warsztaty i labora-
toria Politechniki Slgskiej i zaznajomili sie z cieplng obréb-
ka metali.

W ciggu pierwszego poétrocza 1951 r. zarejestrowano 140
wnioskéw racjonalizatorskich, a w lipcu dalszych 12 wnio-
skow.

Wysokos$¢ oszczednosci, obliczonych w stosunku  rocz-
nym, osiagnietych dzieki realizacji pomystow zgtoszonych
W ciggu pierwszego potrocza wynosi ok. 184 tys. zt. Suma
nagrod przyznanych w tym okresie wynosi ok. 24 tys. zt.

PORTY | ZEGLUGA

PODNIESIENIE WRAKU ,,GNEISENAU*

(JKP) Najwazniejszym wydarzeniem minionego okresu
byto w zakresie portow i zeglugi podniesienie wraku hitle-
rowskiego pancernikaai ,Gneisenau“. Pancernik ten—ongi$
jedna z najnowoczesniejszych jednostek floty wojennej
Niemiec — zostat w roku 1945 zatopiony przez pierzcha-
jacego okupanta w Wejsciu do portu gdynskiego. Kolos
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ten, liczacy ,nominalnie* 26 tys. ton wypornosci, miat
ich w praktyce ponad 32 tys. Wyposazony w nowoczesny
sprzet poktadowy, maszynowy, artyleryjski, nawigacyjny
itd. okret ten byl przez dtugi okres drugiej wojny Swiato-
wej postrachem konwojoéw alianckich.

Po stynnym przejsciu przez kanat La Manche ,Gneise-
nau“ zostaje przesuniety na Baltyk, celem zagrozenia
zeglugi .radzieckiej. Baze swa pancernik posiadat w porcie
gdynskim. W okresie ofensywy, zakonczonej catkowitym
rozgromieniem armii hitlerowskich, ,Gneisenau“ zostaje
kilkakrotnie trafiony bombami lotniczymi wskutek czego
nie moze zosta¢ ewakuowany z Gdyni. Hitlerowcy posta-
nawiajg zuzy¢ go wobec tego dla zablokowania portu gdyn-
skiego. ,Gneisenau“ zostaje przeholowany w wejscie do
portu gdynskiego, gdzie zatapia go salwa torpedowa.

Po odzyskaniu w roku 1945 niepodlegtosci, polskie wia-
dze morskie stanety wobec koniecznosci utworzenia drugie-
go wejscia do portu Gdyni, by mdc ten port w ogéle uru-
chomi¢. Niemniej jednak od pierwszych chwil jlstniata
koncepcja wydobycia poteznego wraikm W roku 1947 i
1948 zostata zdemontowana gorna cze$¢ pancernika. W
roku 1950 rozpoczeto prace, ktére znalazty chlubne za-
konczenie w dniu 13 wrzesnia. W dniu tym resztki pozo-
stale z pancernika ,Gneisenau“ zostaty przeholowane z
wejscia do portu do innego miejsca w porcie, gdzie przy-
stgpiono do demontazu.

Podniesienie wraku zostato wykonane catkowicie pol-
skimi sitami. Roboty przeprowadzato przedsiebiorstwo pan-
stwowe ,Polskie Ratownictwo Okretowe“, kierowane przez
kpt. Witolda Poinca. Nalezy podkreslic, ze zapytywana
w swoim czasie firma dunska postawita piecioletni ter-
min na wykonanie tej pracy.

W miare rozwoju naszych portbw wymagajg one coraz
to dalszego oczyszczania ich wod oraz pogtebiania toréw
wodnych. Ostatnio mamy do zanotowania podniesienie
wraku statku zatopionego w czasie dziatan wojennych w
wejéciu do basenu weglowego w Szczecinie. Dzieki sze-
rokiemu zastosowaniu pomystéw racjonalizatorskich, wy-
suwanych przez przodujgcych robotnikow zatogi ratow-
niczej, prace trwaty stosunkowo krétko. Podniesienie wraku
w znacznym stopniu utatwito ruch w basenie weglowym.
Wrak, przeholowany w inne miejsce portu, zostanie pod-
dany ogledzinom komisji, kt6ra oceni czy nadaje sie¢ on
do odbudowy, czy tez tylko na ztom.

Z FRONTU WALKI O WYKONANIE PLANU

10 wrzesnia nadszedt meldunek zatogi ms _,Warta“,
ktéry — jako drugi statek Polskiej Marynarki Handlo-
wej — wykonat swoéj roczny plan przewozowy. Na dzien
10.IX. wykonanie planu wyrazato sie 15% przekroczenia
w zakresie ton, a 14% w zakresie wplywow.

Przypominamy, ze statkiem ktory pierwszy wykonat
roczny plan panstwowy byt ss ,Kolno“.

W zegludze przybrzeznej ss ,Barbara“ jako pierwszy
wykonat roczny plan przewozow pasazerskich. Ss ,Bar-
bara“ kursowal na trasie Ustka — Darlowo — Koto-
brzeg. W okresie nawigacyjnym statek ten przeptynat
1840 mil. Najwieksza ilos¢ dzienna przewiezionych pa-
sazerOw wynosita 1840 osob.

Do dnia 31 sierpnia wszystkie statki zeglugi przybrzez-
nej wykonaly swoje roczne plany. W przewozie pasazerow
plan przekroczono o 41%\ wykonujgc 1260 planowanych
pasazero-imil. Réwnoczes$nie zaoszczedzono 16% paliwa i
5% oleju.

SOCJALISTYCZNE METODY PRACY

Wspotzawodnictwo pracy Swieci coraz to nowe trium-
fy w .portach polskich. Staje sie ono jednym z najpowaz-
niejszych czynnikow wykonywania i przekraczania pla-
néw gospodarczych. W ostatnim czasie nalezy wspom-
nie¢ o kilku powaznych osiggnieciach polskich robotnikow
portowych.

Wiezowy tasmowca Nr 3 w Wisloujsciu (port gdanski),
Julian Brzézka, zatadowat statek finski ,Nagu“ w 98
godziny, zaoszczedzajac 91% czasu dozwolonego na
przetadunek. Robotnicy Wistoujscia majg za sobg kilka
podobnych sukceséw: i tak finski statek ,Oliwia“ zostat
zatadowany w ciggu 96> czasu przewidzianego pierwot-
nie. Przy zatadunku polskiego ss ,Torun“ zaoszczedzono
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87% czasu. Szwedzki ss ,Frigg“ zostat zatadowany w
ciggu 13’/o czasu przewidzianego pierwotnie. Na wyr6z-
nienie zastuguje brygada trymerska Stanistawa Kazimier-
czaka, ktéra trymowata 4,5 tony wegla na roboczogodzine,
zamiast fpierwotniie planowanych 1,75 tony.

Wreszcie wspomnie¢ nalezy o wiezowym Wistouj$cia
Antonim Warczyhnskim. Zatadowat on mianowicie finski
statek ,Oliwia“ w ciggu 6,5 godziny zamiast planowa-
nych 69.

Coraz bardziej tez rozwija sie wspotzawodnictwo zobo-
wigzaniowe. | tak robotnicy Szczecina zobowigzali sie ta-
dowa¢ jak najwiecej statkow polskich metodg szybkos-
ciowg i potokowa. Statki sg z reguly ladowane bardzo
sprawnie i zawsze opuszczajg port przed pierwotnie usta-
lonym terminem. Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze
przetadunek na statki polskie w Szczecinie wzrasta z mie-
sigca na miesigc. | tak np. w roku 1950 zatadowano dwu-
krotnie wiecej statkdw polskich, anizeli miatlo to miejsce
w roku 1949

Z ZYCIA POLSKIEJ MARYNARKI HANDLOWEJ

W ramach zobowigzan lipcowych Stocznia Gdanska na
miesigc przed terminem zakonczyla prace przy pierwszym
seryjnym drobnicowcu ms ,Nysa“. Statek ten przeznaczo-
ny jest do przewozu towaréw na obszarze Morza Bal-
tyckiego i Morza Pdinocnego. Jest on wyposazony w naj-
nowoczesniejsze urzadzenia przeladunkowe, maszynowe,
poktadowe, posiada urzadzenia sterowe nowej konstrukciji
oraz wygodne kabiny mieszkalne przeznaczone dla zatogi
i Swietlice.

| ROZNE |

TRAKTORZYSCI POM REALIZUJA ZOBOWIAZA-
NIA PRODUKCYJNE

W jesiennej kampanii siewnej wspotzawodnictwo trakto-
rzystow zaincjowat zetempowiec Swigtkowski z POM Lu-
baszcz (woj. bydgoskie). Zobowigzat sie on przekroczy¢
swojg norme roczng orki $redniej o 177 ha oraz zaoszcze-
dzi¢ 315 kg paliwa. Zobowigzania podjeli na jego wezwa-
nie inni traktorzysci. Zobowigzania sg realizowane pomysl-
nie. Swiatkowski do korca wrze$nia wykonat pomysinie
w trudnych warunkach 1158 ha orki Sredniej oraz za-
oszczedzit 72 kg paliwa. M. in. Barbara Graczyk (POM-
Przasnysz) wykona 120 ha orki $redniej ponad plan, prze-
pracuje 2200 cigghikogodzin bez kapitalnego remontu,
zaoszczedzi 120 kg paliwa. W pierwszej dekadzie wrzes-
nia zaoszczedzita ona 35 kg materiatéw pednych. Odzna-
czona orderem ,Sztandar Pracy“ Il klasy Halina Sniadec-
ka (POM-Sonsk) zobowigzata sie wykona¢ w biez. roku
800 ha orki $redniej i zaoszczedzic 120 kg patowa. Do
kohca wrzesnia wykonata 711 ha ork oraz zaoszczedzita
662 kg paliwa.

TRZY MIESIACE PRZED TERMINEM CZESTO-
CHOWA OTRZYMALA NOWA ARTERIE KOMUNI-
KACYJNA | NOWOCZESNE MOSTY

Kosztem 9 mid. zt pobudowano czestochowski wezet dro-
gowy, dostosowujgc go do szybkiego rozwoju tamtejszego
przemystu, a zwlaszcza rozbudowy huty i budowy wielo-
tysiecznego miasteczka robotniczego.

CORAZ GLEBSZE SA SZYBY METRA WARSZAW-
SKIEGO

Robotnicy i personel techniczny walczg o realizacje
pierwszego odcinka warszawskej szybkiej kolei miejskiej:
Warszawa — Praga. W réznych punktach miasta zalogi
robotnicze glebig juj szyby, brygady montazowe \rozpo-
ezely montaz urzadzen technicznych, potrzebnych do budo-
wy szybow i robot tunelowych. Montaz maszyny wycia-
gowej i skomplikowanych urzadzen do gruntéw przepro
wadza brygada robotnicza ze Slaska.

TAKSOWKI LOTNICZE W CZECHOSLEOWACJI

Czechostowackie linie lotnicze wprowadzity tzw. aerotak-
sOwki. Sa to helikoptery startujagce i lgdujace w kazdym
terenie. Cena za 1 km wynosi 12 koron.
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Przeglad ujydainnictin transportowych

Jerzy Osinski. — TRANSPORT LOTNICZY. —
Ekonomika, planowanie, organizacja, technika. —
Warszawa 1951. — Nakladem Panstwowego Wydaw-
nictwa Naukowego. — Skrypt powielony w ilosci
500 + 60 egz. *

Polska ekonomiczna literatura fachowa nie posiadata
dotad wiasciwie, poza materiatami artykutowymi, ani jed-
nej powaznej pozycji wydawniczej z zakresu ekonomiki
transportu lotniczego. Kilka niewielkich opracowan sprzed
1939 r., przewaznie zreszta o podstawowej tematyce tech-
nicznej I marginesowo tylko omawiajacych ekonomiczng
problematyke lotnictwa, zdezaktualizowato sie catkowicie
i nie .moze by¢ powazn:e brane w rachube.

Z zadowoleniem mozna stwierdzi¢, ze ta luka w naszej
literaturze ekonomicznej zostata w czesci przynajmniej
wypetniona. Ukazat sie bowiem przed kilku tygodniami
skrypt Jerzego Osinskiego, wyktadowcy w Wyzszej Szko-
le Ekonomicznej w Szczecinie i naczelnika wydziatu stu-
diébw planowania PLL ,Lot*, pt. ,Transport lotniczy“.

We wstepie do skryptu autor informuje, ze opracowa-
nie jest przeznaczone dla studentow WSE w Szczecinie,
specjalizujgcych sie w transporcie lotniczym. Tre$¢ skryp-
tu stanowi uzupetnienie wyktadéw podstawowych z dzie-
dziny organizacji, techniki i ekonomii.transportu, w kté-
rych znalazty sie réwniez dzialy poswiecone transportowi
lotniczemu. Dlatego w skrypcie pt. ,Transport lotniczy"
zostaly pominiete ogo6lne wiadomosci o samolotach, ze-
gludze powietrznej i portach lotniczych oraz podstawo-
we zagadnienia z dziedziny eksploatacji technicznej i han-
dlowej lotnictwa, ogoélne rozwazania w zakresie ekono-
miki transportu lotniczego itp.

Trzeba stwierdzi¢, ze w granicach, ktére sobie autor
zakreslit skrypt wyczerpuje calg podstawowag problematy-
ke ekonomiki lotnictwa, nieco obszerniej omawiajac w
stosunku do pozostatych czesci tematu zagadnienie doty-
czace przysztosci transportu lotniczego, przepisow miedzy-
narodowych zeglugi powietrznej, przepiséw przewozowych
oraz planowania. Jest to uzasadnione szczegllnym bra-
kiem literatury w odniesieniu do tej wlasnie tematyki.

Skrypt sktada sie z dwodch czesci: czes¢ A — Orga-
nizacja i technika; czes¢ B — Ekonomika i planowanie.

Mozna by dyskutowac¢ z autorem to do stuisznosci uzy-
cia okreslenia ,ekonomika“ tylko w stosunku do zagad-
nien, ktére omawia pod tym tytulem, a mianowicie: cha-
rakterystyka ekonomiczna samolotu, jako $rodka tran-
sportowego; wplyw poszczegoélnych wtasciwosci technicz-
nych samolotu na koszty eksploatacyjne; drogi prowa-
dzace do zwiekszenia rentownosci transportu lotniczego
— i to wszystko. W dalszych rozdziatach czesci B au-
tor mowi o planowaniu i analizie dziatalnoSci gospo-
darczej przedsiebiorstwa transportu lotniczego, tak jakby
te zagadnienia, podobnie jak stanowigce tres¢ czesci A
skryptu — nie stanowity ekonomiki transportu lotnicze-
go. Sadzimy, ze autor zbyt wasko traktuje pojecie ,eko-
nomiki“. Wydaje sie, ze tytut skryptu powinien brzmieé
wlasnie: ,Ekonomika transportu lotniczego“.

Cze$¢ A skryptu.zawiera rozdzialy poswiecone kolej-
no: rozwojowi transportu lotniczego, zagadnieniom orga-
nizacji lotnictwa cywilnego- i przedsiebiorstw transpor-
tu lotniczego ze szczegélnym uwzglednieniem polskiego
i radzieckiego prawa lotniczego, przepiséw miedzynaro-
dowych organizacji lotniczych, a dalej zawiera rozdzia-
ty omawiajace zasady zeglugi powietrznej i porty lot-
nicze, charakterystyke i klasyfikacje samolotow, WreSZCIe
przepisy przewozowe.

Autor jest doskonatym fachowcem i Swietnym publicy-
sta — dla tego w formie niezmiernie zwieztej i oszczed-
nej zawart w skrypcie wielki tadunek podstawowych wia-
domosci z zakresu 6konomiki transportu lotniczego, abso-
lutnie wystarczajagcy dla studenta Wyzszej Szkoty Ekono-
micznej. Dlatego skrypt, nie pogtebiajac nadmiernie sze-
regu zagadnien i pomijajac  suchg teori¢ ekonomiczna,
spetni z pewnoscig swojg role podrecznika.

Jedyny zarzut, jaki mozna postawi¢ opracowaniu, jest,
ze nie uwypukla ono w takiej mierze, w jakiej mozna
by biylo to uczyni¢, mozliwosci rozwojowych, jakie daje

transportowi lotniczemu ustréj uspoteczniony. Nie stwier-
dza i nie wyjasnia, dlaczego ustrdj kapitalistyczny stwa-
rza zahamowania rozwoju transportu lotniczego, dlacze-
go transportem przysztosci jest transport ustroju socja-
listycznego. Zapewne brak ten jest zwigzany z faktem,
ze sprawy te sa szerzej potraktowane w wyktadach oma-
wiajacych transport ogélnie.

Pomijajac ten brak, skrypt zawiera rzetelng porcje wia-
domosci z zakresu ekonomiki transportu lotniczego i za-
towa¢ nalezy, ze ma charakter tylko ,wewnetrzny*,

Polska literatura ekonomiczna, cho¢ omawiany tu skrypt
stanowi powazna jej pozycje, naidal oczekuje na petne o
pracowanie ekonomiki transportu lotniczego. Jesli nawet
posiadamy w kraju — Kilku zresztg zaledwie — znaw-
cow tego przedmiotu, to chyba jednak autor omawianego
tu skryptu najlepiej taczy w sobie wiedze fachowg z za-
kresu ekonomiki transportu lotniczego z talentem publi-
cystycznym, Dlatego posiada szczegolne kwalifikacje do
tego, by sie pokusi¢.o opracowanie dzieta petnego, cal-
kowicie wyczerpujacego temat, w formie juz nie skryptu
i nie podrecznika dla studentéw, ale petnowartosciowej
zrodtowej ksigzki naukowej, z mocnym podkladem teore-
tycznym, ktéra bytaby wydana w dostatecznie wielkim
naikladzie i dostepna dla wszystkich  zainteresowanych
przedmiotem. Bytaby wielka szkoda, gdyby tego rodzaju
pozycja nie wzbogacita w najblizszym czasie naszego pis$-
miennictwa ekonomicznego.

"

Julian Gordon — Transport i fgcznos¢ w gospodar-
ce socjalistyczne;j.

Julian Gordon — Partia w walce o realizacje Planu
6-letniego w kolejnictwie.

Praca bezawaryjna fundamentem sprawnosci w ko-
lejnictwie.

Podstawowe mierniki pracy w kolejnictwie.

~Wydawnictwa Komunikacyjne* wydaty wyzej wymie-
nione cztery broszury w ramach ,Biblioteczki Szkolenio-
wej", opracowany przez Redakcje Tygodnika Kolejarza
L~Sygnaty*.

W broszurze pt. ,Transport i tgcznos¢ w gospodarce
socjalistycznej* omowiona jest w ujeciu marksistowskim
rola transportu w tworzeniu dochodu narodowego oraz
specyficznos¢ pracy transportu, powodujgca, ze — wedtug
stow Lenina ,w transporcie winna by¢ dwa — trzy razy
wieksza niz w przemysle*.

Omowieniu podstawowych zadan w dziedzinie kolejnic-
twa, a takze roli i metod pracy kolejarskich organizaciji
partyjnych i zwigzkowych, poswiecona jest broszura ,Par-
tia w walce o realizacig Planu 6-letiniego w kolejnic-
twie®.

Pozositaitee dwie broszury: ,Praca bezawaryjna: funda-
mentem sprawnosci kolejnictwa“, oraz ,Podstawowe mier-
niki pracy w kolejnictwie* — zajmujg sie zagadnieniami
Scisle fachowymi. Zadaniem pierwszej jest zapoznanie ko-
lejarzy z przyczynami najbardziej typowych wypadkoéw
kolejowych i omowienie gtéwnych s$rodkéw zapobiegaw-
czych wypadkom; zadaniem drugiej zas — pogtebienie
przez kolejarzy znajomosci zagadnien ekonomicznych ko-
lejnictwa | wyjasnienie podstawowych -miernikéw eksplo-
atacyjnych kolejnictwa.

Zygmunt Zonik — Komunikacja i tacznos¢ w Planie
6-letnim. — ,Polskie = Wydawnictwa Gospodarcze®,
Warszawa, rok 1951, stron 56.

Autor wyzej wymienionej pracy zaznajamia czytelnikow
z zadaniami transportu i tgcznosci w okresie szesciolecia
1950-1955. Informuje takze o uzyskanych juz osiggnie-
ciach, podkreslajac szczegolnie wkltad mas pracujacych
w Wykonanle zadan planowych, ktore to masy poprzez sze-
roki rozwoj wspotzawodnictwa pracy i racjonailizatorstwo-
nowatorstwo oraz przez dobrze zrozumiang dyscypline pra-

,cy 1 socjalistyczny stosunek do pracy wykonuja zadania

postawione przez Plan 6-letni. Najwazniejszg jednak czes-
cig pracy sa wytyczne, ktorymi powinni kierowaé sie pra-
cownicy poszczegOlnych dziatéw transportu i tgcznosci dla
osiggniecia coraz lepszych wynikbw w pracy nad wyko-
naniem planéw



T. OSTOJSKI (Warszawa)

Poznajemy transport lotniczy (5)

TRANSPORT LOTNICZY W ZSRR

Wielkie obszary Zwigzku Radzieckiego stwarzajg do-
skonale warunki dla rozwoju transportu lotniczego. Samo-
lot skraca tutaj znakomicie czas podrozy.

Pierwsza linia lotnicza w ZSRR, z Moskwy do Gorkii
(420 km) powstata w roku 1923. W roku 1928 dtugosé
linii lotniczych wynosita ogotem niewiele ponad ItMys.
km, iecz juz w r. 937 — prawie 100 tys. km, w r. 1940
— 138.700 km, a obecnie okoto 175.000 km.

Od roku 1932 eksploatacjg linii zajmuje sie przedsiebior-
swo ..Aeroflot*, podlegle Centralnemu Zarzgdowi Lotni-
ctwa Cywilnego — G\VF (Grazdanskij Wazdusznyj Flot).

Regularne linie lotnicze tgczg okoto 1200 miast i miaste-
czek Zwigzku. Stolica ZSRR, Moskwa, ma bezposrednie Eo—
taczenie z 75 miastami.

Sie¢ lotnicza ,Aeroflotu” promieniuje w os$miu kierun-
kach wokot trzech lotnisk  cywilnych  Moskwy. Osrodki
przemystowe i surowcowe Karelii, Uralu, Syberii, dzieki
samolotowi, znajdujg sie rownie blisko Moskwy, jak osrod-
ki Ukrainy, Azerbejdzanu czy Turkiestanu. \V 16 godzin
dolecie¢ mozna z Moskwy do Krasnojarska w sercu Sy-
berii, dokad podréz kolejowa trwa nie mniej niz 6 dni, zas
w 2 dni dowozi samolot pasazeréw i towar do Jakucka
waznego miasta przemystowego, potozonego 1500 km od
najblizszej stacji kolejowej, do portu drzewnego lgarki, w
strefie _kregu polarnego lub do miast przemys%owgch
u stop Pamiru.

W kierunku wschodnim dwie wielkie linie transkonty-
nentalne zapewniajg tgcznos$¢ z Oceanem Spokojnym. Li-
ma dawniejsza biegn e mniej wiecej wzdtuz kolei trans-
syberyjskiej poprzez Kazan, Swiedrinwsk, Krasnojarsk, Ir.
kuck do 7000 km od Moskwy odlegtego Chabarowska
bramy Pacyfiku. Z Irkucka biegnie wazne pod wzgledem
gospodarczym odgatezien e do Jakucka i dalej, do najbar-
dziej na wschod potozonego cywilnego portu Iotnicze%o
Zwigzku, Anadyru.

Druga wielka linia transkontynentalna prowadzi z ASo-
skwy bardziej na pétnoc do Archangielska, waznego portu
nad Morzem Biatym, skad skreca na wschéd, biegnac w
wiekszej czesci na potnoc od kregu polarnego, poprzez
Obdorsk u ujscia Obi, Igarke na potudnie od ujscia Jeni-
sieja, zatoke Tiksi u uiscia Leny i przyladek Schmidta _ .
réwniez do Anadyru. Liczaca 8144 km trasa ta tgczy naj.

[drobne wiadomos$ci!

Zast6j w stoczniach wioskich

(LG) Jak wiadomo wydajno$¢ produkcyjnai stoczni
wioskich w chwili obecnej wynosi 300.000 ton DWT. Do-
tychczas jest ona jednak wykorzystana jedynie w 25%.
Brak kredytéw i zaméwien powoduje zastdj, zwiekszajg'c
liczbe bezrobotnych. Stabg probg ratowania sytuacji jest
rozpatrywany obecnie przez rzad wioski projekt odda-
nia do budowy ok. 30.000 ton DWT. Cyfra ta objetaby
miedzy innymi tankowce, ktére majg byc¢ potrzebne Wio-
chom w zwigzku z rozwojem ich rafinerii.

Zwyzka frachtow na tadunki z Niemiec do Hiszpanii

(LG) Jak podaje firma Neptun i Sloman, z dniem 15
lipca zostaty wprowadzone nowe stawki frachtowe nr
tadunki do Hiszpanii, zwiekszone o 20%. Zwyzke te ttu-
maczy sie zwiekszeniem kosztéw manipulacyjnych i optat
portowych.

Przestoje statkbw w portach australijskich

(LG) Prasa belgijska cytuje przyktad statku ,Tamerta-
ne* nalezacego do firmy Wilh. Wilhelmsen, Oslo, ktory
w jednym z portéw australijskich zostat zatrzymany przez
4 miesigce w celu dokonania wy- i zatadunku. Przed woj-
ng taki siatek odbytby podréz tam i z powrotem, tgcz-
nie z dokonaniem operacji przetadunkowych w ciggu jed-
nego miesigca. Przestoje statkbw w portach australijskich
wplywajg na staba podaz tonazu trampowego na ten ry-
nek i zmuszajg wtascicieli linii do dodatkowego frach-
towania trampow, zwiekszajac w ten sposéb koszty eks-
ploatacji.

dalej na pétnoc wysuniete stacje nad Arktykiem, ktore
w ciggu ostatnich 20 lat zostaly rozbudowane z matych
wiosek na wielkie miasta przemystowe.

Z Chabarowska istnieje szereg potaczen w kierunku
Oceanu Spokojnego, m. in. do Petropawlowska na potud-
niowym krancu poélwyspu Kamczatka. Inna linia prowa-
dzi z Chabarowska do Anadyru.

Na potudnie i na poludnio-wschéd wiodg linie lotnicze
z Moskwy w kierunku Ukrainy, Transkaukazjt i centrum
naftowego Baku. Wazna linia biegnie do punktu weztowe-
go komunikacji lotniczej w Azji Srodkowej — Taszkientu
w Uzbekistanie. Taszkient stanowi port wylotowy dla
linii w kierunku Afganistanu, Iranu 1 Indii.

W kierunku zachodnim poprzez Baku i Tyflis ma on bez-
posrednie potgczenie z miastami nad Atorzem Czarnym.
W kierunku wschodnim tgczy on port lotniczy Alma-Ata.
Znaczenie samolotu w tych krajach Azji Srodkowej uwy-
datnia jedna z najkrotszych linii AeroNotu na samym po-
tudniu Zwigzku Radzieckiego, ze Stalinabadu (Turkiestan)
do Korog. Na tej linii samolot przebywa w 4 godziny
tancuch Pamiru, na co karawany, i to wylgcznie w lecie,
zuzywajg ponad 3 tygodnie.

Sie¢ linii zagranicznych ZSRR siega do 16 panstw, m.
in. do Polski.

O szybkim wzroscie przewozéw na liniach radzieckich
Swiadczy¢ moga ponizsze dane z dziatalnosci Aeroflotu.
W stosunku do roku 1940, w roku 1945 przewieziono 2 ra-
zy wecej podroznych, a w roku 1947, — 4 i p6t razy wie-
ﬁej._ Tak wielkiego wzrostu przewozow nie notuje zaden
raj.

Nalezy doda¢, ze w Zwigzku Radzieckim samolot odgry-
wa wielkg role nie tylko w przewozach. lecz takze w réz
nych innych dziedzinach gospodarstwa narodowego, w
zastosowaniu do potrzeb rolnictwa, lesSnictwa, ratownictwa
fotogrametrii, studiow archeologicznych t in.

W jednym tylko roku 1946 samoloty Aeroflotu pokryty
Srodkami chemicznymi powierzchnie ponad 2 min. ha kul-
tur rolnych, niszczonych przez szkodniki, dokonaly zasie-
wu lasu na powierzchni 20 tys. ha, zwalczaly komary
roznoszace malarie na obszarze ponad 2 min. ha, przewio-
zty ogromna ilos¢ chorych, braly udziat w wyszukiwaniu
lawie rybnych, wykrywaniu pozaréw itp, itp.

(d.c.n.)
Zwyzka stawek frachtowych z Genui do Indii i Pa-
kistanu
(LG) Geneuenski Komitet Konferencji: Zach. Wiochy
(Indie, Pakistan, Burma: Zach. Wiochy), Cejlon ogta-

sza z dniem 1 wrzesnia zwiekszone stawki frachtowe o
20% na fadunki do Indii, Pakistanu, Burmy i Cejlonu z
Genui, a takze z portow zach. wioskich.

Wzmocnienie potgczenia regularnego z wsch. Azja
i Australig

(LG) Aby pokry¢ wzmozone zapotrzebowanie na tonaz
pod zatadunek towaréw z portéw skandynawskich, pin.
kontynentalnych i brytyjskich do wsch. Azji, linie nalezace
do konferencji czarterujg tonaz dodatkowy. Zwigkszone w
zwigzku z tym koszty nie bedg pokrywane jedynie przez
zatadowcow, ktorych tadunki bedg przewozone na stat-
kach dodatkowo zafrachtowanydi, lecz beda roztozone na
calg linie. Podobnie uzupetnia linie tonazem dodatkowym
australijska konferencja, z tym, ze koszty jego obcigza-
ja catkowicie zatadowcow.

Zwiekszenie floty tankowcawej w | potroczu 1951 r.

(LG) Od dnia 1 stycznia br. Swiatowa flota tankow-
cowa wzrosta o 1.409.000 ton. Cyfra ta nie obejmuje flety
rezerwowej ameryKanskiej. Flota tankowcowa amerykan-
ska stanowi obecnie 24,9% S$wiatowej. Flota brytyjska
wzrosta w tym samym czasie o ok. 215.000 ton DWT,
co wynosi 22,7% Swiatowej floty statkébw cystern. Ze swej
strony flota norweska wzrosta o 600.000 ton i stanowi
15,7% Swiatowe;.



Avtu stosowania zasad rozrachunku
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Wydaumicttua

W ramach Biblioteki Ekonomiki Przemyslu wydawanej
przez ,Polskie Wydawnictwa Gospodarcze® ukazato sie
ostatnio (jako tom XLI) ttumaczenie ksiazki radzieckiego
autora A. Galickiego pt. ,Planowanie w transporcie socja-
listycznym". W Zwigzku Radzieckim ksigzke te wydano
po raz pierwszy w roku ubiegtym przez Gosplanizdat.
Wypowiedz: radzieckiej prasy fachowej o tej ksigzce sg ra-
czej krytyczne.

Praca A. Galickiego jest podrecznikiem dla pracownikéw
centralnych wladz gospodarki narodowej oraz dla pracow-
nikbw wszystkich jednostek organizacyjnych transportu
socjalistycznego. Wiekszo$¢ rozwazan autora ksigzki po-
Swiecona jest zagadnieniom zw:gzanym z transportem ko-
lejowym, zgodnie zreszta z dominujgca rolg tego rodzaju
transportu w stosunku do innych jego rodzajow.

W ksigzce oméwiony jest historyczny rozwéj transportu
radzieckiego oraz zadania, jakie miat transport przed so-
ba w powojennym stalinowskim plan:e piecioletnim.

Szczeg6towo rozpracowane sg zasady planowania w
transporcie: plan przewozow, plan pracy taboru, p.an re-
montéw taboru, plan robét inwestycyjnych, plan zatrudnie-
nia, plan materialowego zaopatrzenia transportu, plan
kosztow eksploatacji i zbiorczy plan finansowv

Catos¢ rozwazan opiera sie na bogatych doswiadczeniach
nagromadzonych w planowaniu przewozéw w okresie wy-
konywania piecioletnich planéw stalinowskich.

Socjalistyczny spos6b planowania przewozéw tadunkéw
zasadniczo rozni sie od stosowanych w swoim czasie przez
ekonomistéw burzuazyjnych, formalistyczno-statystycznych
metod planowania przewozéw, opartych na mechanicznym
poréwnywaniu planéw przewozéw z planami produkcji.

W praktyce radzieckiej upowszechnita sie bdansowa me-
toda sporzadzania planu przewozéw w oparciu 0 rejono-
we bilanse produkcji z jednej strony oraz w oparciu o rejo-
nowe plany konsumpcji — z drugiej strony. Koniecznym
warunkiem przy opracowaniu planéw przewozéw tadunkow
jest analiza miedzyrejonowych powigzan gospodarczych
powstajgcych w wyniku przewidywanego rozlokowania po-
szczegolnych obiektéw gospodarki narodowej, przede wszy-
stkim w przemystach: gérniczym, metalurgicznym, leSnym,
w budowmctwie i rolnictwre; jak réwniez rozmieszczenia
konsumpcji wytworéw uzyskanych w tych dziedzinach gos-
podarki narodowej w poszczegolnych rejonach. Takie pla-
nowanie w warunkach ustroju kapitalistycznego jest nie-
mozliwe. Tylko w transporcie socjalistycznym moze byc
mowa o takim planowaniu.

Zasady planowania ilustruje autor konkretnymi przykfa-
dami planowania wskaznikéw techniczno-ekonomicznych,
Opracowanych pod tym katem widzenia, aby zapewni¢ naj-
bardziej celowe i efektywne wykorzystanie wszystkich tech-
nicznych s$rodkéw transportu: lokomotyw, wagonoéw, floty
morskiej, floty rzecznej, samochodéw, samolotéw transpor-
towych — dla wykonania ustalonego planu przewozow;
dlatego tez podstawowe zatozenia planu wynikaja z roz-
wigzania takich zagadnien, jak: powiekszenie szybkosci
pociagéw (statkbw, samochoddw), ograniczenie postojow
taboru na stacjach (w portach i przystaniach), poprawie-
nie wykorzystania tadownosci wagonoéw (statkow, samo-

chodéw), zapewnienie sprawnej i bezawaryjnej pracy
wszystkich rodzajéw transportu.
W rozdziale o planowaniu pracy w transporcie autor

ocenia zasadnicze postulaty planowania pracy oraz plano-
wania wydajnosci pracy w dz:a'e eksploatacji sieci ko-
lejowej, planowanie stanu zatrudnienia | planowanie plac.
Réwmez planowanie kosztow wlasnych oméwione jest
szczeg6towo w nastepnym rozdziale tej pracy.

Bardzo ciekawe, moze jednak zbyt mato wyczerpujace,
sg rozwazania rozdziatu ostatniego, poswieconego planowa,
niu finansowemu w transporcie. Zgodnie z nakazem usta-
wy 0 powojennym planie piecioletnim, uznajacym za ko-
Auiieczne ,podnies¢ znaczenie zysku i rozrachunku gospo-
"StlWczego w gospodarce narodowej jako dodatkowego bodz-
ca wzrostu wytworczosci, plany finansowe powinny przy-
vezyn:¢ s'e do wzmozenia we wszystkich rodzajach transpor-
gospodarczego, zapew-

Cena egzemplarza 5 zt
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ksigazkowe

niajgcego najlepsze potaczenia ogodlnopanstwowych inte-
resow w wykonaniu planéw przewozow z materialnym
zainteresowaniem w tej sprawie ze strony przedsiebiorstw
i pracownikéw transportu. O zasiegu planowania finanso-
wego w transporcie radzieckim $wiadcza dalsze szczego6to-
we rozwazania autora, poswiecone: planowaniu wplywéw,
planowaniu $rodkéw obrotowych, planowaniu finansowa-
nia robot inwestycyjnych i remontow kapitalnych, plano-
waniu podzialu zyskéw oraz sposobom podniesienia ren-
townosci transportu. W zakonczeniu nastepuje krotkie o-
mowienie kontroli wykonania planu z powotaniem sie na
wskazania J. Stalina, ze ,plan piecioletni, jak i kazdy inny
plan, jest jedynie przyblizonym z grubsza, ktéry nalezy
precyzowac, zm enia¢ i udoskonalaé w oparciu o doswiad-
czenia terenu, na podstawie dos$wiadczenia z wykonania
planu“.

Wydane tlumaczenie pracy A. Galickiego, o ile dotrze
do ragk tych, dla ktérych jest przeznaczone, powinno przy-
nies¢ znaczne korzysci pracownikom centralnych wiadz
gospodarki narodowej oraz szerokim masom pracownikow
naszego transportu uspotecznionego'. Niestety przektad wy.
kazuje usterki — szczegOlnie razace sa odchylenia w ttu-
maczeniu niektérych-terminéw $cisle fachowych, majacych
juz Scisle ustalone odpowiedniki w jezyku polskim.

Zygmunt Koryzna — Wspoétzawodnictwo pracy i je-
go organizacja. — Stron 120.

J. Fihelowa i M. Sikora — Wspotzawodnictwo pra-
cy w przemysle weglowym. — Stron 60.

Wymienione wyzej dwie oryginalne prace wydane zosta-
ty ostatnio przez ,Polskie Wydawnictwa Gospodarcze".
Pierwsze z nich jest probg wyjasnienia istoty, celow i zadan
wspoétzawodnictwa pracy oraz wykazania, jakie formy i ro-
dzaje wspotzawodnictwa moga stworzy¢ najlepsza podsta-
we do wypetnienia przez wspotzawodnictwo swej roli. Au-
tor poswieca duzo uwagi przebiegowi i organizacji ruchu
stachanowskiego w Zwigzku Radzieckim.

Pojecia ,forma“ i ,rodzaj* wspoétzawodnictwa pracy
nie sg sprecyzowane i to jest przyczyng czestego ich iden-
tyfikowania w jednych miejscach, a rozgraniczania w in-
nych miejscach pracy.

Druga praca przedstawia chronologiczni rozwéj wspot-
zawodnictwa pracy w przemysle weglowym — od miodzie-
zowego wyscigu pracy, poprzez wezwanie W. Pstrowskiego,
az do pierwszego roku Planu 6-letniego. Jezeli przemyst
weglowy ma w ostatnim roku Planu 6-letniego wydobyé
100 min. ton wegla, to mozliwe to jest jedynie poprzez ol-
brzymi wzrost wydajnosci pracy, a ten z kolei jest mozli-
wy tylko poprzez szeroki rozwoéj wspotzawodnictwa pracy
wsrod zatdg przemystu weglowego — oto teza tej pracy,
przeznaczonej dla Swietlic gérniczych, instruktoréw wspot-
zawodnictwa pracy, gornikow, aktywistow i miodziezy.

Nowy zeszyt ,Przegladu Bibliograficznego Wydaw-
nictw Gospodarczych®.

Podawany materia! bibliograficzny uwzglednia najwaz-
niejsze wydawnictwa i publikacje gospodarcze Polski Lu-
dowej, Zwigzku Radzieckiego i krajow demokracji ludowej.

Czytelnicy znajdujg réwniez rejestr wydawnictw, kté-
re sie ukazaly w zwigzku z Kongresem Nauki.

W czesci artykutowej zamieszczone zostato zestawienie
przektadow dziet W. I. Lenina wydanych w Polsce Ludo-
wej.

Na specjalng uwage zastuguje artykut
rozwoju i organizacji prac
ficznych w ZSRR.

Artykut omawia poszczeg6lne wydawnictwa bibliogra-
ficzne ukazujace s:ie w ZSRR i podaje uktad dzietowy sto-
sowanej klasyfikaciji.

Ze szczegolnie interesujgcymi wydawnictwami” bibliogra-
ficznyml, a mianowicie: ,Rocznikami ksigzki ~i ,Kronikg
recenzji“ zaznajamiajg nas przektady artykutéw zaczerp-
nietych z radzieckiego miesiecznika ,Sowietskaja Kniga“.

Zamieszczone w tych artykutach informacje i uwagi kry-
tyczne moga sie przyczyni¢ do podniesienia poziomu i roz-
woju naszych prac bibliograficznych.

informujacy o
bibliogra-



