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ROK 1V Warszawa, luty 1952 r. Nr

Konstytucja Polskie] Rzeczypospolite] Ludowe)
PrzemoOmienie Prezydenta R.P.

Na posiedzeniu 23 stycznia 1952 r. Komisja Konstytucyjna obradujgca
podi przewodnictwem Prezydenta R. P. Bolestawa Bieruta uchwalita jed-
nomysinie projekt Konstytucji Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej.

Prezydent R. P. Bolestaw Bierut wygtosit nastepujace przemoéwienie,
zamykajgce trzecie posiedzenie Komisji Konstytucyjnej

ZakonczyliSmy pierwszy, wstepny etap prac nad projektem nowej Konstytucji Polskiej Rzeczypospoli-
tej Ludowej. Obecnie projekt ten wchodzi na tory dyskusji ogélnonarodowe;.

Jakie zadania mamy w tym okresie do spetnienia? Sa to zadanie niezwykle wazne i odpowiedzialne.

Winnismy jak najczywniej wiaczy¢ sie do akcji uswiadamiania masom pracujgcym jak wielka, prze-
tomowa, historyczng tre$¢ zawiera w sobie projekt nowej Konstyucji, jakie znaczenie ma on dla calego
narodu.

Konstytucja jest dokumentem o zasadniczym znaczeniu, ustala bowiem podstawowe zasady ustroju spo-
tecznego i panstwowego, — zasady, ktorymi kieruje sie nardd i panstwo. Ujmuje ona prawa zasadnicze
w forme niezwykle zwartych, Scistych, nader zwiezlych artykutéw Konstytucji. Podstawowym wiec zada-
niem dyskusji ogélnonarodowej jest spopularyzowanie , wyjasnienie najszerszym masom olbrzymiej wagi i re-
wolucyjnej tresci politycznej i spolecznej, ktéra zawarta jest w kazdym artykule projektu Konstytucji
i zwtaszcza w catoksztalcie tego dokumentu.

Czym jest w istocie swej ten projekt Konstyucji, czym winna sta¢ sie dla narodu nowa Konstytucja Pol-
skiej Rzeczypospolitej Ludowej?

Nowa Konstytucja ma by¢ ujeta w forme powszechnego prawa Wielkg Kartg zwycieskich osiggnie¢
i utrwalonych na zawsze zdobyczy spotecznych polskiego ludu pracujgcego, ktéry statl sie rzeczywistym
gospodarzem swego kraju, jedynym, i wolnym twércg loséw parodu, gwarantem jego rosnacej sity, nieza-
wodng ostojg jego wielkiej przysziosci. W suchych na pozoér artykutach projektu Konstytucji zawarty jest
w istocie ogolny wynik i bilans wiekowej historii walk klasowych i wyzwolenczych polskich mas ludo-
wych, ktérym na przestrzeni ostatnich 70 lat przodowata polska klasa robotnicza, — walk dtugich i ciez-
kich, ale uwienczonych zwyciestwem. Od rozpaczliwych walk i buntéw chilopskich, od walk najswiatlej-
szych i postepowych ludzi z ciemnotg i reakcjg, od Konstytucji 3 maja 1791 r., konstytucji nieurzeczy-
wistnionej, ktérej pamie¢ mimo to w ciggu potora wieku nardd czcit jako pierwszy wytlom — nikty je-
szcze i niepewny, — ale podwazajacy tyranie przywilejdw magnacko-szlacheckich — ciggnie sie poprzez
okres miedzywojenny i okres okupacji hitlerowskiej, ustana setkami tysiecy ofiar sposréd najlepszych,
(Ijhéga, znojna, petna bohaterstwa i poswiecenia droga walki o wolno$¢, o PRAWA DLA LUDU, o wladze
udu.

Nowa Konstytucja Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej stanowi¢ bedzie dla narodu Wielkg Karte zwycie-
stwa w tej walce o wyzwolenie narodowe i spoteczne, o0 zrzucenie kajdan obcej niewoli, 0 zrzucenie kajdan
kapitalizmu, o sprawiedliwo$¢ spoteczng, o socjalizm.

Naszym zadaniem — czlonkéw Komisji Konstytucyjnej oraz wszystkich przodujacych dziataczy i bojow-
nikobw spotecznych jest uswiadomi¢ te droge, te walke i to zwyciestwo masom pracujgcym i catemu
narodowi w okresie obecnej dyskusji ogoélnonarodowej, aby ta Wielka Karta zdobyczy ludu polskiego
stala sie ich nieodlgczng wilasnoscia, aby podniosta na wyzszy szczebel ich $wiadomo$¢ narodowg i spo-
teczna.

Poniesmy wiec projekt Konstytucji w masy, wyjasnijmy jego wielka, przelomowa tre$¢ catemu narodo-
wi, aby zostat przez nardéd przyjety jako jego prawo najwyzsze, «— prawo narodu wolnego i zwycieskiego,
prawo narodu przeksztatajgcego swe zycie i swojg historie w imie pomysinosci wiasnej, w imie pomysl-
nosci wszystkich narodéw.

Niech nowa Konstytucja Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, przyjeta i zatwierdzona przez Naréd Pol-
ski, stanie sie orezem i sztandarem w dalszej naszej walce o catkowite toyzwalenie czlowieka., o utrwale-
nie pokoju, o zwyciestwo Socjalizmul!
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Planoiranie przeirozbun na rok 1952
(czesc 1)

W | czesci tego opracowania (patrz ,Transport”
rur 1/52 str-.. ) zostat oméwiony sposob wypetniania
formularza Tr 3 — ,Plan przewozéw towarowych"
w rubrykach od 1 do 6. Obecnie zajmiemy sie dalszy-
mi rubrykami tego formularza.

W rubryce 6 formularza Tr 3 zostaly ustalone
globalne ilosci masy ciezarowej do przewozu. Wybra-
ny najbardziej charakterystyczny asortyment tej ma-
sy podaje rubryka 2 formularza. W dalszych jego
rubrykach nalezy ustali¢, przy pomocy jakich srod-
kow zostanie wykonany przewoz poszczegélnych ro-
dzajéw masy ciezarowej. Instrukcja (Zarzadzenie Prze-
wodn. PKPG nr 282 z dn. 16.VIL.51 r.) podaje naste-
pujace rubryki, stuzace do tego celu:

rubr. 7 — PKP normalnotorowe — ton

rubr. 8 — PKP dojazdowe — ton

rubr. 9 — PZS — ton

rubr. 10 — transport konny i samochéd, obcy — ton

rubr. 11 — kolejki waskotorowe — ton

rubr. 18/14 — PKS — ton i tono/km

rubr. 1516 — Tabor samochodowy wiasny — ton
1 tono/km-

W | czesci tego opracowania (str. 2 ,Transportu®
nr 1/52) zwracaliSmy uwage na pewne niewlasciwosci
takiego ukfadu wyzej wymienionych rubryk formu-
larza Tr 3 Przyjety ukiad nie pozwala na latwe zbi-
lansowanie danych, zawartych w poszczegolnych ru-

brykach, nie pozwala réwniez na mechaniczne bilan-
sowanie danych formularza Tr 3 z danymi np. formu-
larza Trs 1 Ponadto nie uwzglednia faktu, nie maja-
cego wprawdzie znaczenia na szczeblu PKPG, ale
istotnego dla planowania w zjednoczeniach i central-
nycho zarzadach, ze w nlektorych resortach istniejg
dwa'typy transportu ,wlasnego” — tzn. wykonywane-
go wilasnymi $rodkami nieprzewozowych zjednoczen
I przedsiebiorstw oraz wykonywanego srodkami bran-
zowych przedsiebiorstw transportu zawodowego, kto-
ry to transport jest dla zjednoczen i przedsiebiorstw
nietransportowych — transportem ,obcym*“.

Formularz Tr 3 w ukfadzie oficjalnym nie przewi-
duje réwniez wydzielenia przewozéw wilasnymi Srod-
kami transportu kolejowego — zaréwno normalnoto-
rowego (budownictwo przemystowe, goérnictwo itp. po-
siadajg wiasne koleje normalnotorowe), jak i wasko-
torowego (np. kolejki budowlane, ktére w przedsie-
biorstwach budowlanych sg obcigzone bardzo powaz-
nymi zadaniami przewozowymi). Formularz nie prze-
widuje takze osobnego ujecia przewozéw wykonywa-
nych wlasnym taborem wodnym i wilasnym taborem
konnym.

Wszystkie te braki gmatwajg dane planu przewo-
zow, to tez wydaje sie, ze odnosne rubryki formula-
rza Tr 3 powinny raczej mie¢ uktad podany na ta-
blicy nr 2.

Przewozy taborem obcym
Inni prze- ) . .
PKP PKP Kolejki i woir?icy Zaprzegi inne Srodki
Globalna normal- dojazdo- wasko- pP7Zs PKS i} transportu
ilos¢ do no toro- samocho- onne S
we torowe dowi (wymienic)
we
przewozu
tono tono tono tono
ton ton ton ton Km ton Km ton Km Kkm ton
6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
Przewozy taborem wtasnym resortu
) o Branzowy Witasny tabor . | $rodki
Koleje Kolejki Tabor tabor samo- samochodowy Zaprzegi :me srot !
normaino- waskoto- wodny chodowy ptzedsie- konne ransportu
torowe rowe resortu b orstuui (wymienic¢) UWAGI
tono tono tono tono tono tono
ton Kkm ton Kkm ton Kkm ton Km ton Km ton Km ton
19 20 21 22 23 24 25 v6 27 28 29 30 81 82

CZY JEST POTRZEBNY TAK SZCZEGOLOWY UKLAD FORMULARZA?

Tak szczegétowy uktad skorygowanego formularza
Tr 3 nie jest, jak wspominaliSmy, potrzebny na szcze-
blu PKPG, bedzie jednak bardzo przydatny dla ce-
I6w roboczych na szczeblu zjednoczenia (przedsiebior-
stwa), centralnego zarzadu, a nawet ministerstwa, po-
niewaz daje mozliwos¢ zestawienia -kilku alternatyw
planu przewozéw, przydatnych przy réznych okazjach,
a wiec: , | -ii-1 liii

1) og6lnego planu przewozéw — w tonach;

2) planu przewozow taborem obcym — w toeach;

3) planu przewozéw taborem wlasnym — w tonach
i tono/km;

4) planu przewozéw taborem samochodowym (Trs 1)
— w tonach i tono/km;

5) planu przewozéw taborem konnym — w tonach
i topo/km itd.

Powstaje jednak pytanie, czy tak szczeg6towe opra-
cowywanie planu przewozéw przez zjednoczenie
(przedsiebiorstwo) jest mozliwe i celowe, szczegdlnie
w przypadku planu rocznego?

Na to pytanie, jesli chodzi o zjednoczenia (przedsie-
biorstwa) budowlane, mozna odpowiedzie¢ — tak. Jest
mozliwe i potrzebne, nawet nieuniknione. Jasne jest
bowiem, ze w razie posiadania przez te zjednoczenia
réznych rodzajéw taboru wiasnego — dla kazdego
z tych rodzajéw musi by¢ opracowany petny plan
zdolnosci i zadan przewozowych, jako podstawa ich
eksploatacji i podstawa tego rodzaju planéw pochod-
nych, jak zatrudnienia, zaopatrzenia materialowego
itp. Poza tym dopiero petne wykorzystanie zdolnosci
przewozowej taboru wilasnego daje zjednoczeniom,
w przewazajacej ilosci przypadkoéw, tytut do ubiega-
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nia sie 0 pomoc ze strony przewoznikéw publicznych.
Zasada ta jest szczegdlnie istotna dla planu przewo-
zOw samochodowych.

Z tych wzgledo:/ dalsze oméwienia w tym opraco-
waniu odniesiemy do skorygowanego formularza Tr 3,
tzn. podanego wyzej na tablicy nr 2.

ANALIZOWAC MATERIALY WYJSCIOWE

Kolejny etap sporzadzania planu przewozéw w bu-
downictwie wymaga szczegGtowego rozpatrzenia sie
w materialach wyjsciowych, ktore komorka, planujgca
transport, otrzymuje od innych komoérek zjednoczenia
(przedsiebiorstwa), tzn. od komorek, planujgcych zao-
patrzenie produkcji podstawowej — budowlanej, zao-
patrzenie zaktadéw ustugowych (tzn. zakladéw prefa-
brykacyjnych, wilasnych zwirowni, betoniarni itp),
zaopatrzenie inwestycyjne, gospodarcze itp., a ponad-
to od komorek, planujgcych te produkcje Wlaan, kto-
rej efekt musi byé wywieziony na zewnatrz (gruz
i ziemia z wykopow, prefabrykaty, kruszywo itp.).
Nie nalezy réwniez zapomina¢ o tego rodzaju specjal-
nych pozycjach planu przewozéw, jak przemieszcza-
nie maszyn i urzadzen budowlanych, przewozy zatdg
robotniczych itp.

Przeprowadzona analiza materiatdw wyjSciowych
da szereg odpowiedzi, umozliwiajacych zaplanowanie
danych w interesujagcych na6 rubrykach formularza
Tr 3. Beda to odpowiedzi na tego rodzaju pytania,
jak np:

1) jaka jest lokalizacja planow budow i wiasnych
zakladow produkcji pomocniczej, ktérych obstuge
transportowg nalezy przewidzie¢ w sporzadzonym pla-
nie przewozow?

2) jakie stacje kolejowe (porty zeglugi Srédiadowej)
obstugujg poszczegolne place budow i jak daleko sg
od nich potozone oraz ktére place budbéw posiadaja
wlasne bocznice kolejowe?

3) jakie ilosci roznych rodzajow materiatow poszcze-
golne place budéw otrzymajg do roztadunku na naj-
blizszych stacjach kolejowych (kolei normalnotorowej
i dOjazdoweJ) i w najblizszych portach zeglugi $réd-
ladowej?

4) jakie ilosci réznych rodzajow materiatow budo-
wlanych bedzie nalezalo odwiez¢é pojazdami samocho-
dowymi z wytwarni, niedaleko potozonych od poszcze-
gélnych placéw budéw?

5) jakie ilosci roznych rodzajow materiatéw budo-
wlanych bedzie nalezalo odwiez¢ ze stacji kolejowych
lub odwiez¢ do stacji kolejowych lub do portow?

6) jakie przerzuty maszyn | urzgdzen budowlanych
nalezy przewidzie¢ w planie przewozéw i przy pomo-
cy jakich srodkéw transportowych te przerzuty beda
musiaty by¢ wykonane?

7) jakie ilosci robotnikow bedag zatrudnione na posz.
czegoinych placach buddw, ilu w tym bedzie miejsco-
wych; ilu pozamiejscowych zamieszka w hotelach ro-
botniczych, a ilu codziennie trzeba bedzie dowozi¢ do
pracy i odwozi¢ po pracy — itd. itd.

Oczywiscie, na szereg tych pytan nalezalo mie¢ od-
powiedz juz w chwili wypetniania tych rubryk for-
mularza Tr 3 (tzn. rubryk nr nr 4 i 5 ktére modwig
0 zmniejszaniu i o zwiekszaniu wysyiki. Z techniki
sporzadzania' planu przewozéw wynika, ze wymaga on
postugiwania sie szeregiem formularzy pomocniczych,
odnotowywania, przy wypenianiu poszczeg6lnych ru-
bryk, tych danych, ktére bedg przydatne przy wypet-
nianiu innych rubryk planu — a wiec catego systemu
notatek i zapiskéw, ktérych tu omawia¢, z braku
miejsca, nie mozemy.

PLAN TRANSPORTU SZYNOWEGO | WODNEGO

Ta skomplikowana i bynajmniej nie fatwa analiza
musi doprowadzi¢ przede wszystkim .do ustalenia, ja-
kimi zadaniami przewozowymi musza by¢ nieuchron-
nie obciazone w planie przewozéw Polskie Koleje Pan-
stwowe (normalnotorowe i dojazdowe) i Panstwowa
Zegluga Srodlagdowa oraz jakie ilosci masy cigzarowej
(gtdwnie ziemi i gruzu) bedg mogty by¢ przemieszczo-
ne 'przy pomocy kolejek budowlanych | innych s$rod-
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kéw transportowych mniej pospolitego rodzaju (np.
w pewnych przypadkach w budownictwie pompy i ru-
rociggi, kolejki linowe itp.); dalej, jakie ilosci masy
ciezarowej obcigzg transport drogowy — samochodo-
wy i konny.

W | czesci tego opracowania omawialiSmy trudnosci
przy sporzadzaniu planu przewozéw w przypadku,
gdy ma miejsce brak zgodnosci w metodach planowa-
nia i w terminach przygotowywania planow produk-
cji, zaopatrzenia i przewozow. MowiliSmy o waznym
dla planu przewozow czynniku lokalizacji produkcji
i zaopatrzenia. Jesli w praktyce planowanie produk-
cji operuje tylko moca przerobowa zjednoczen i przed-
siebiorstw, a planowanie zaopatrzenia danymi wskaz-
nikowymi — roczne plany przewozéw réwniez muszg
by¢ sporzadzane, ze szkoda dla ich dokfadnosci, meto-
da wskaznikowe - statystyczna.

Jesli zajdzie tego rodzaju konieczno$¢ — wspom-
niana wyzej analiza musi by¢ szczegolnie starannie
przeprowadzona przy sporzadzaniu operatywnych,
kwartalnych i miesigcznych planow przewozow. Plany
operatywne beda bowiem musialy wyrownac¢ wszyst-
kie niescistosci planu rocznego. Przy sporzadzaniu
planéw operatywnych czynnik lokalizacji bedzie, oezy
wiscie, zupetnie juz ustalony i mozliwy do uchwyce-
nia.

Pierwszy etap analizy materialow wyjsciowych do
sporzadzenia planu przewozéw doprowadza do usta-
lenia zadan przewozowych dla $rodkéw transportu
szynowego, wodnego i dla innych rodzajow S$rodkéw
transportu oraz do ustalenia zadan dla transportu
drogowego.

Obcigzenie przewozami wilasnych $rodkéw transpor-
tu koJe.jowego i wodnego o tyle nie przedstawia trud-
nosci, ze ich praca przewaznie nie zazebia sie z praca
PKP i PZS. Wilasne przewozy kolejowe i wodne majg
w budownictwie calkowicie lokalne znaczenie. Jedyne
trudnosci, jakie mogly tu powsta¢, przy opracowywa-
niu planu przewozu na rok 1952, wynikajg z faktu, ze
zarzadzenie przewodn. PKPG nr 282 nie podaje
metody i formularza do wyliczenia zdolnosci przewo-
zowej wihasnego taboru kolejowego i wodnego, tzn.
formularza réwnolegtego do Trs 2. Brak réwniez ta-
kiego formularza dla wiasnego transportu konnego
i wykonywanego przy pomocy kolejek budowlanych.
Nalezy sadzi¢, ze w instrukcji o sporzadzaniu planu
przewozow na rok 1953 te braki zostang usuniete.
Przy sporzadzaniu planu przewozow na rok 1952 re-
sorty budownictwa musialy w indywidualny sposéb
rozwigza¢ powstate na tym tle trudnosci.

PLAN TRANSPORTU DROGOWEGO

W kolejnym etapie opracowywania formularza Tr 3
nalezy sie zajgC sprawa transportu drogowego, ktore-
go zadania, globalnie ujete, beda réznica miedzy kwo-
tami, podanymi w rubryce 6 formularza, a sumg
kwot z rubryk 7, 8, 9. 10/11. 18, 19/20, 21/22, 23/24 i 31
(méwimy tu o formularzu Tr 3 skorygowanym, poda-
nym wyzej na tablicy 2).

Opracowywanie planu przewozéw drogowych (ktory
nie jest zarzadzeniem nr 282 wydzielany, praktycznie
jednak istnieje, jako suma planu przewozéw samo-
chodowych — wz6r Trs 1 i .planu przewozéw kon-
nych) rozpocza¢ musimy od obliczenia zdolnosci prze-
wozowej wiasnych pojazdéow samochodowych (wzo6r
Trs 2) i wtasnych pojazdéw konnych. Oba te oblicze-
nia oméwimy osobno ponizej. Dadzg one nam kwoty
ton, ktore przewiezie wiasny tabor drogowy zjedno-
czenia (przedsiebiorstwa), a przez ich odjecie od
kwot globalnych wyzej wspomnianego planu przewo-
z6w drogowych — kwote ton, ktére ma dla zjedno-
czenia .przewiez¢ obcy tabor drogowy — tzn. tabor
branzowego przedsiebiorstwa transportowego resortu,
tabor PKS, innych przewoznikbw samochodowych
i konnych oraz furmanki chtopskie

Sporzadzenie tej czesci planu przewozéw wymaga
uprzedniego doktadnego przeanalizowania lokalnych
warunkéw rejonu, potozonego wokét poszczegolnych
placéw budéw i mozliwosci wykorzystania dla ich
obstugi miejscowego ,, potencjatu  przewozowego.
W obacnej bowiem sytuacji musi by¢ honorowana
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w pelni zasada, ze dopiero po catkowitym wykorzy-
staniu wiasnych i lokalnych Zzrodet potencjatu prze-
wozowego, a przede wszystkim furmanek chtopskich
___ budownictwo moze sie odwota¢ do pomocy prze-
wozowej PKS, ktdry ma sobie zleconych wiele waz-
nych zadan jprzewozowych w skali ogolnokrajowej,
wynikajgcych np. z obstugi towarowej wie§ — miasto,
z akcji zleconych o znaczeniu panstwowym, z jego
charakteru przewoznika publicznego itp. Dlatego po-
moc przewozowa PKS dla budownictwa winna mieé

charakter dorazny i ratowniczy, mozliwie najmniej
trwaly.
Ustalenie wielko$ci przewozow, ktére dla danego

zjednoczenia wykonajg branzowe przedsiebiorstwa
wlasnego resortu, nie napotka na trudnosci, gdyz
przedsiebiorstwa te znajg swojg zdolno$¢ przewozowg
I, w mys|l wytycznych wiadz zwierzchnich, sporzadza
odno$ny rozdzielnik posiadanego potencjatu przewozo-
wego. O ile wiec w wyniku analizy zostat réwniez
okreslony w planie przewozéw zjednoczenia (przed-
siebiorstwa) udzial miejscowego potencjalu przewozo-
wego — pozostatymi przewozami nalezy obcigzy¢ PKS.

RODZAJ MASY CIEZAROWEJ]
— A SRODEK PRZEWOZU

Opracowujgc analitycznie plan przewozéw drogo-
wych, tzn, rubryki nr nr 1213 14/15 1617, 25/26,
27/28 i 29/30 poprawionej wersji formularza Tr 3, nie
nalezy za,poming¢é o pasowaniu poszczegolnych s$rod-
kéw “transportowych, tzn. pojazdow samochodowych
i konnych oraz poszczeg6lnych przewoznikéw, tzn.
PKS. innych przewoznikow publicznych, branzowych
przedsiebiorstw transportowych resortu, a wreszcie
furmanek chtopskich i taboru wlasnego — do rodza-
ju masy ciezarowej, przewidzianej do przewozu. | tak
np. nie oprzemy przewozu ciezkich maszyn budowla-
nych na PKS, o ile to przedsiebiorstwo nie posiada
odpowiedniego dla tych celéw taboru, a dalekiego
przewozu zaldg robotniczych nie oprzemy na pojaz-
dach konnych, ktére nie mogtyby zapewnic koniecznej
szybkosci przewozu itp.

SREDNIE ODLEGLOSCI PRZEWOZOWE

Produkcje transportu mierzymy w tonokilometrach.
Wspominalismy wyzej (,Transport® nr 1/52 str. 2),
dlaczego przewozy kolejowe w planie przewozéw obli-
czamy wyjgtkowo w tonach. Plan przewozoéw, $rodka-
mi transportu drogowego, chcgc wyliczyC ilosci po-
trzebnego taboru, musimy sporzadzi¢ rowniez w to-
nokilometrach. Potrzebne dla przeliczen $rednie od-
legtosci przewozowe (Srednie promienie jazdy) dla
poszczegolnych asortymentéw towarowych w rocznym
planie przewozéw okreslimy statystycznie, jednak
przy sporzadzaniu planéw' operatywnych, gwoli ich
Scistosci, nalezy srednie odlegtosci wylicza¢ praktycz-
nie, w oparciu o czynnik lokalizacji planéw budéw,
stacji kolejowych, zakladéw produkcji pomocniczej
itp. Srednie odlegtosci winny by¢ oczywiscie wylicza-
ne metodg S$redniej wazone;.

LIKWIDOWAC PRZEWOZY NIERACJONALNE

Konczac omawianie metody sporzadzania planu
przewozow na formularzu Tr 3 wspomnieé¢ musimy
o tym, ze nalezy dazy¢ do wyeliminowania z .planu
wszelkich przewozéw nieracjonalnych, a wiec mozli-
wych do unikniecia, tzn. zbednych.

Wiasciwoscig produkcji transportu jest zjawisko, ze
jej efekt — tcnokilometr — jest konsumowany
w trakcie procesu produkcyjnego i nie moze by¢ skita-
dowany, nie tworzy wiec rezerwy zaopatrzeniowej. Stad
prosty wniosek, ze kazdy zbedny przewéz, kazda ilos¢
niepotrzebnie wyprodukowanych tonokilometréow sta-
nowi z punktu widzenia gospodarki narodowej nie
zysik — a strate.

W budownictwie zbedne przewozy wywotuje przede
wszystkim istnienie centralnych magazynéw zaopa-
trzenia. Aby to wyjasni¢, wro¢my do przyktadu oma-
wianego w 1 czesci tego opracowania (,Transport”
nr 1/52 str. 2).
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Przyktad ten przewiduje zupetnie korzystny ukiad
terenowy stacji roztadowczej, placow budow, magazy-
nu centralnego i drég kotowych.

Mimo to jednak, jak to fatwo wyliczy¢, przejscie
150 ton masy ciezarowej przez magazyn, tzn. jej prze-
w0z ze stacji kolejowe]j do magazynu i dopiero stad
na place budéw, przewiduje konieczno$¢ wykonania
w zasadzie zbednej produkcji transportu w ilosci 600
tono/km.. Méwimy — ,w zasadzie zbednej* — gdyz
w pewnych przypadkach istnienie magazynu central-
nego moze by¢ uzasadnione. Przewaznie jednak, czy-
nigc wygode zaopatrzeniu, magazyny centralne dopro-
wadzajg do zbednego zwiekszania zadan przewozowych.
Dlatego transportowcy domaga¢ sie muszg takiego
przebiegu zaopatrzenia, przy ktérym masa ciezarowa
bedzie przewozona od dostawcy, czy tez ze stacji ko-
lejowej, bezposrednio na miejsce jej zuzycia. Podob-
nie dazy¢ musza do eliminacji wszelkiego rodzaju in-
nych nieracjonalnych przewozéw. *)

INNE FORMULARZE PLANU PRZEWOZOW

Dla sporzadzenia planu przewozéw towarowych bu-
downictwa Zarzgdzenie Przewodn. PKPG nr 282 wy-
maga wypetnienia, poza formularzem Tr 3, réwniez
formularzy Trs 1i Trs 2

Formularz Trs 2 — ,obliczenie zdolnosci przewozo-
wej pojazddw samochodowych® — omoéwimy, ze
wzgledu na wazno$¢ tego formularza, w osobnym ar-
tykule.

Formularz Trs 1 — ,plan przewozéw samochodo-
wych* — jest, po przyjeciu skorygowanego ukiadu
formularza Tr 3, zwyklym z niego wyciggiem, dlatego
nie wymaga osobnego omowieni”®.

Sporzadzone na najnizszym szézeblu planowania for-
mularze rocznego planu przewozéw sg przesytane ko-
lejno do centralnych zarzadéw i ministerstw, podlega-
ja tam analizie, ewentualnej korekcie i opracowaniu
zbiorczemu, wreszcie trafiajg do Dep. Komunikacji
i tacznosci PKPG, gdzie stuzg dla opracowania sko-
ordynowanego rocznego planu przewozow w skali
ogolnokrajowe;j.

Po ew. skorygowaniu 1 zatwierdzeniu przez PKPG
roczne plany przewozéw w ostatecznej postaci wra-
cajg droga przez ministerstwo i centralne zarzady do
zjednoczen (przedsiebiorstw) lub jeszcze nizej — az do
zarzadow budowlano - montazowych. Plany przewo-
zow, odpowiednio opracowane, powinny by¢ doprowa-
dzone do kazdego pracownika transportu, kierowcy,
robotnika — tadowacza, mechanika w warsztacie.
Poznanie przez pracownikéw transportu zadan, wyni-

*) Patrz Z. N. Faryjskaja — ,,Rodzaje nieracjonalnych
przewozéw" —* [ Transport t Spedycja" nr fi | o e 1830 #,
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kajacych z planu przewozéw ich jednostki organiza-
cyjnej,, jest czynnikiem istotnie przyczyniajacym sie
do wykonania i przekroczenia zadan planowych tran-
sportu. System planéw operatywnych stwarza mozli-
wos¢ ciagtego obserwowania przebiegu wykonywania
rocznego planu przewozéw.

FORMULARZ Kt — ZGLASZANIE
ZAPOTRZEBOWANIA NA POMOC
PRZEWOZNIKOW PUBLICZNYCH

Zarzadzenie Przewodniczagcego PKPG nr
ktada na kolejne szczeble organizacyjne, planujgce
przewozy, obowigzek zgtaszania zapotrzebowania na
pomoc prewozowg kolejnym szczeblom organizacyj-
nym przedsiebiorstw przewozoéw publicznych — tere-
nowo witasciwym placowkom — PKP, PZS i PKS.

Sporzadzenie odnosnych formularzy ,Ki“, ktorych
dane liczbowe sg wyciggami z danych formularza Tr 3,
nie przedstawia zadnych trudnosci. To tez nie oma-
wiajac ich blizej, ograniczymy sie do stwierdzenia, ze
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ta metoda planowania pozwala na rownolegte do
przebiegu opracowywania, planu przewozéw w przed-
siebiorstwach nietransportowych opracowywanie pla-
noéw przez przewoznikow publicznych. Pozwala im na
konfrontowanie zgtoszonych zapotrzebowan na prze-
wozy z posiadanym potencjatem przewozowym, co
z kolei umozliwia opracowania planow zapotrzebowa-
nia na tabor, planéw inwestycyjnych, planéw roz-
mieszczenia $rodkow transportowych w poszczegol-
nych rejonach kraju itp.

W miare roéwnolegtego przechodzenia planéw przez
kolejne szczeble organizacyjne i przewoznikow pu-
blicznych i ich klientéw, plany po obu liniach sa co-
raz bardziej uzgadniane, az wreszcie petne uzgodnienie
planéw przewoznikéw publicznych i ich klientéw na-
stepuje na szczeblu PKPG. Plany zatwierdzane przez
PKPG stajg sie dla obu stron obowigzujgce i zaste-
puja stosowane dotad umowy planowe, zawierane
przez przedsiebiorstwa przewozéw publicznych z uzyt-
kownikami ich taboru przewozowego.

c d n)

Drogi rozujojii transportu samochodowego
uj Polsce

Rozwdj ciezarowego transportu samochodowego pod-
legat w Polsce od poczatku fluktuacjom, ktore wyni-
kaly przede wszystkim z tego, ze brak byto ustalonego
pogladu ma role tego transportu w gospodarce naro-
dowej.

Po okresie nieskrepowanej swobody rozwoju
w swoich skromnych zaczatkach, stat sie on z miejsca
przedmiotem restrykcji, skoro tylko zaczat przejawiac
zdolno$¢ konkurowania z kolejg na odcinku ustug pu-
blicznych, zwlaszcza w przewozie przesytek drobnico-
wych. Natomiast transportem samochodowym wyko-
nywanym dla potrzeb wasnych, zwanym krotko
transportem wilasnym lub fabrycznym, nie intereso-
wano sie w Polsce przedwojennej, poniewaz na tle
stabego uprzemystowienia kraju rozwijat sie on bar-
dzo powoli. Poza tym w okresie tym nie stworzono

w ogole zadnej konstruktywnej koncepcji, ktéra! by
transportowi samochodowemu wyznaczyta wlasciwa
role w gospodarce narodowej — role wynikajgca

z technicznych i ekonomicznych wiasciwosci samo-
chodu.

Wskutek zniszczenn wojennych w sieci kolejowej'
i kluczowego znaczenia transportu przy odbudowie
kraju, samochdéd ciezarowy stat sie w pierwszym
okresie po wojnie zasadniczym i wszechstronnym Srod-
kiem transportu. Stuzyt on najpilniejszym potrzebom
wszedzie tam, gdzie brakto innych Srodkéw transpor-
tu, przy czym kalkulacja gospodarcza miata podrze-
dne znaczenie. Dopiero w miare poprawy ”* sytuacji
transportowej wyodrebnialy sie coraz wyrazniej réz-
ne sposoby eksploatacji samochodu i rézne formy or-
ganizacyjne transportu samochodowego.

Uspoteczniony transport wilasny rozwijat sie na ba-
zie samochodoéw, pochodzacych z majatku poniemiec-
kiego, pomocy sasiedzkiej ZSRR i zakupéw z demobi-
lu,_a nastepnie z importu.

Rozwoj tego transportu charakteryzowato poczatko-
WO organizacyjne rozdrobnienie taboru i indywidual-
ne uzycie samochodu, jako ,pogotowia transportowe-
go“ Dopiero, gdy przekonano sig, ze prowadzi to do
marnotrawstwa  potencjatlu  przewozowego i coraz
kosztowniejszych inwestycji importowych oraz do nisz-
czenia taboru z braku wilasciwej obstugi technicznej,
zaczeto stosowaé zbiorowag eksploatacje samochodéw
i organizowa¢ jg w bardziej racjonalnych formach. »

Na tym tle wystapily z czasem wewnetrzne rézni-
ce w zadaniach uspotecznionego transportu wlasnego
i w sposobie eksploatacji srodkéw tego transportu.
Przede wszystkim wyr6znit sie w nim transport stu-
zgcy obsludze wiasnych potrzeb o charakterze admi-
nistracyjno - gospodarczym, wystepujacych w takich
administracyjnych jednostkach organizacyjnych, jak

urzedy,, instytucje i zaklady naukowe, dyrekcje na-
czelne lub zjednoczenia przedsiebiorstw itp. Nastep-
nie zrézniczkowat sie transport, ktéory mozna nazwac
roboczym, tj. transport zwigzany funkcjonalnie ze
specyficzng dziatalnoscig gospodarczg posiadacza sa-
mochodu. Z natury swojej ksztaltowal sie on odmien-
nie w réznych gateziach gospodarczych i wykazywat
znacznie wieksze tendencje do organizowania sie
w konkretnych formach organizacyjnych, anizeli trans-
port administracyjno - gospodarczy. Wobec stabosci
transportu publicznego objawiat on. przy tym daznosé
do rozszerzania swego pola dziatania, a czasem nawet
przeksztalcat sie w swego rodzaju transport publicz-
ny, wykorzystujac prézne przebiegi posiadanych sa-
mochodéw. W koncu wyodrebnity sie réowniez grupy
eksploatacyjne taboru, ktére stanowig Wiasciwie tyl-
ko ,pogotowie transportowe“ lub stuzg do transportu
urzadzen specjalnych i w $cistym tego stowa znacze-
niu nie wykonujag transportu cigzarowego.

Obok uspotecznionego transportu wtasnego rozwijat
sie dos¢ samoistnie i bez dostatecznego skoordynowa-
nia ciezarowy transport publiczny. Jego gtownym
trzonem poza krotkim okresem przejSciowym byla
i jest Panstwowa Komunikacja Samochodowa. Bezpo-
Srednio po wojnie uruchomily i prowadzity ciezarowy
transport samochodowy okregowe i powiatowe urze-
dy samochodowe, a Samodzielny Putk Samochodowy
stanowit w tym zakresie instrument interwencyjny
Rzadu: Dziatalno$¢ te bez zmian przejeta Panstwowa
Komunikacja Samochodowa. Nastepnie jednak ogra-
niczyta swg dziatalnos¢ PKS prawie wylgcznie do ko-
munikacji autobusowej. Po. sfuzjowaniu ze ,spedyto-
rem“ podjeta ona na nowo transport ciezarowy, lecz
przewoznictwo uprawiata w minimalnym stopniu i ra-
czej tylko iacznie ze spedycja, trudnigc sie gtownie
wynajmem samochodéw.

Olbrzymi rozrostlipotrzeb transportowych budowni-
ctwa i jesiennego skupu, podstawowych ziemioptodéw
zmusit w nastepnym okresie Panstwowa Komunikacje
Samochodowa do podjecia interwencyjnych przewozow
masowych, a nawet do przeksztalcenia sie na tym po-
lu w dysponenta catego transportu publicznego, tj.
réwniez transportu, wykonywanego przez spotdziel-
czo$¢ i przewoznikow prywatnych. Spowodowato to
znieksztalcenie jej wlasciwej dziatalnosci gospodarczej,
jako przedsiebiorstwa przewozowego. Niebawem roz-
poczagt sie tez proces wycofywania sie PKS z tej pozy-
cji. Rownoczesnie zaczeta ona powoli rozwija¢ wia-
Sciwg dzialalno$¢ przewoznika publicznego na odcin-
ku przewozéw liniowych miedzy osiedlami i przewo-
z6w, opartych na umowach okresowych. Fazy opisa-
nych przemian dziatalnosci PKS w transporcie cieza-
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rowym nie rysowaly sie przy tym tak dobitnie, jak
to przedstawiono, lecz zachodzity na siebie wzajemne,
zacierajgc wyrazisto$¢ zachodzacych zmian.

Rowniez dzieje spodidzielczosci transportowej byly
r6zne. Charakteryzowala jg staba dynamika rozwojo-
wa, a powody tego byly wielorakie. Miedzy innymi
na rozwoju spoétdzielczosci zacigzyt nieuregulowany
stosunek jej do Panstwowej Komunikacji Samochodo-
wej, a w szczegolnosci to, ze nie posiadata ona dotych-
czas wydzielonego pola pracy, wskutek czego trakto-
wana byla przez PKS na plaszczyznie konkurencji,
a nie wspotpracy.

Przewoznictwo prywatne stanowi do tej pory po-
wazng pozycje publicznego transportu drogowego,
przede wszystkim dlatego, Zze obejmuje ono jeszcze
bardzo liczne przewoznictwo konne. Pozywka prze-
woznictwa samochodowego stat sie tabor poniemiecki,
a potem tabor eliminowany z gospodarki panstwowej.
W pierwszym okresie wypetnito ono luke, wytworze-,
ng przez stabo$C panstwowego transr)ortu publicznego.
Pdzniej wzrastatlo wprawdzie ng ogét w zwigzku z na-
rastajgcymi potrzebami transportowymi, lecz okreso-
wo cofato sie w swoim stanie posiadania badz ko-
niunkturalnie, badz tez wskutek ograniczen przy udzie-
laniu zezwolen. Przewoznictwo to stawato sie z bie-
giem czasu coraz wiecej srodkiem miejscowego trans-
portu i uzupetnialo w tym zakresie Panstwowg Ko-
munikacje Samochodowa, a ostatnio przede wszyst-
kim resortowy transport budownictwa, tracac do pew-
nego stopnia cechy transportu publicznego-.

Przewoznictwo konne, z natury rzeczy typowo- miej-
scowe, zylo do niedawna wilasnym zyciem i nie pod-
legalo zadnej reglamentacji. Od pewnego czasu zosta-
to jednak wprzegniete w orbite lokalnego operatyw-
nego planowania i w tym zakresie uzupetniato pu-
bliczny transport samochodowy, przede wszystkim na
odcinku budownictwa.

Na zakonczenie opisu dotychczasowego rozwoju Ci%‘-
zarowego transportu drogowego- w Polsce, ujetego- w ol-
brzymim skrécie ze wzgledu na ciasne ramy artykutu,
mozna stwierdzi¢, ze doswiadczenia przebytego okresu
umozliwity przystgpienie do ustalenia zasad, wyty-
czajgcych dalsze drogi rozwoju transportu drogowe-
go, a zwlaszcza samochodowego.

Na bazie tych doswiadczen zrodzity sie dwie uchwa-
ty Prezydium Rzadu: z dn. 2 czerwca 191 r. w spra-
wie organizacji stuzb transportowych w urzedach i je-
dnostkach gospodarki uspotecznionej oraz z dn. 17 li-
stopada 1951 r. w sprawie podzialu zadan w ciezaro-
wym transporcie drogowym.

Pierwsza uchwata ma charakter forma-lny, ustala-
jacy strukture organéw obstugujacych catoksztatt
wilasnych potrzeb transportowych jednostek organiza-
cyjnych (patrz ,Transport i Spedycja“ nr 3 str. 113
i nr 8 str. 360 z 1951 r.), druga, zas charakter rzeczo-
wy, wypeitniajgcy ramowe przepisy ustawy z dn. 8 sty-
cznia 1951 r. o transporcie drogowym (patrz. ,Trans-
port i Spedycja“ nr 3 str. 111 i 126 z 1951 r.). Obie
uchwaly fgcznie z rozporzadzeniem Ministra Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego w sprawie udzielania ze-
zwolen na publiczny transport drogowy, zarzadzeniem
o kontraktacji przewoznikéw prywatnych oraz z akta-
mi administracyjnymi Prezesa Rady Ministrow w spra-
wie uzywania stuzbowych samochodéw ciezarowych,
stanowig fundament przysziej struktury ciezarowego
transportu drogowego.

Uchwata o podziale zadahn w ciez.arowym transpor-
cie drogowym ustawia ten transp-ort w gospodarce
uspoteczniowej wedlug nastepujgcego funkcjonalnego
kryterium:

1{<transport publiczny, tj. transport wykonywany za-
robkowo na uzytek powszechny,

2) transport branzowy, tj. transport wykonywany
zarobkowo przez resortowe przedsiebiorstwa -transpor-
towe dla -roznych jednostek organizacyjnych jednej
branzy gospodarczej jednego resortu,

3) transport wiasny, tj, wykonywany dla wiasnej
obstugi transportowej przez jednostki organizacyjne,
dysponujgce wiasnym lub uzyczonym taborem prze-
WOoZowym.

Uchwata o organizacji stuzb transportowych dzieli
ponadto transport wiasny, wedlug jego cech organi-
zacyjnych, na wykonywany przez:
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a) biura transportowe, obstugujace rézne jednostki
organizacyjne (zaklady) jednego przedsiebiorstwa lub
zjednoczenia na peinym wewnetrznym rozrachunku
gospodarczym,

b) dzialy transportowe, obstugujace macierzyste je-
dnostki organizacyjne na ograniczonym wewnetrznym
rozrachunku gospodarczym, e

c) wiasny, nieliczny tabor jednostek organizacyj-
nych, nie wydzielony w osobng komoérke obstugowg
na rozrachunku gospodarczym.

Trzonem transportu -publicznego ma by¢ Panstwowa
Komunikacja- Samochodowa, je] uzupelnieniem sp6t-
dzielczos¢ transportowa. Funkcjonalnie maja spetiac,
te same zadania, poza eksploatacjag bagazowych doro-
zek samochodowych, ktdrg pozostawia_ sie spotdziel-
czosci. Pole dziatania ma by¢ w zasadzie rozgraniczo-
ne terytorialnie, co nie wyklucza, zwlaszcza w okre-
sie przejsciowym, wspotdziatania na wspolnym tere-
nie z podziatem ustug, dokonywanym okresowo przez
wojewodzkie Rady Narodowe w trybie regionalnym
koordynacji przewozow.

Uchwata o podziale zadan i akty prawne, wynika-
jace z ustawy o transporcie drogowym, ustawiajg nie-
uspoteczniony transport drogowy niejako na margine-
sie transportu publicznego. Nie przewidujg wiec dla
niego samodzielnych form organizacyjnych, ani norm
strukturalnych, poza istniejagca o0golng organizacjg
zrzeszen prywatnego handlu i ustug.

Przewoznicy prywatni: samochodowi i konni majg
by¢ indywidualnie podporzadkowani potrzebom i dy-
spozycji tego odcinka resortowego transportu, ktory
moze zapewni¢ ich najlepsze wykorzystanie dla gospo-
darki uspotecznionej 1 wigczy¢ ich w orbite planowa-
nia. Dlatego forma tego wykorzystania ma by¢ w za-
sadzie okresowa kontraktacja przewoznikéw prywat-
nych, przede wszystkim przez skonsolidowane orga-
nizacje transportowe, jak branzowe przedsiebiorstwa,
biura i dzialy transportowe. Ustugi omawianych przed-
siebiorstw majg uzupetnia¢ transport tych organiza-
cji w zakresie operatywnych planéw przewozowych,
zatwierdzanych przez wojewodzkie komisje planowa-
nia gospodarczego, a pierwszenstwo w kontraktacji
majg mie¢ organizacje transportowe budownictwa we
wszystkich  dziedzinach inwestycji. Dopiero nieza-
trudnieni tg drogg przewoznicy majg stuzy¢ na wa-
runkach -okreslonych przez wymienione komisje po-
trzebom powszechnym, nie zaspokojonym przez pan-
stwowy i spéidzielczy transport publiczny.

Zadania transportu branzowego i wlasnego, dziata-
jacego na zewnetrznym rozrachunku gospodarczym,
zakreSla potrzeba uzycia taboru specjalnie -przystoso-
wanego do wiasciwosci jednorodnych fadunkow lub
potrzeb  wyspecjalizowanej organizacji przewozow,
jaka wystepuje np. przy kolportazu, w miejscowej de-
talicznej dystrybucji towarowej, w niektorych rodza-
jach skupu artykutow rolniczych itp. W przeciwien-
stwie do publicznego, transport ten ma zaspakajac¢
przede wszystkim lokalne (miejscowe Iub rejonowe)
potrzeby i posiada¢ odpowiednie terenowe formy or-
ganizacyjne. Zasieg jego przewozéw, przy uzyciu spe-
cjalnego taboru, nie jest jednak analogicznie ograni-
czony. Natomiast transport wiasny, nie dziatajgcy na
wewnetrznym rozrachunku gospodarczym, ograniczo-
ny jest w swych zadaniach do zaspakajania wytacz-
nie miejscowych potrzeb gospodarczych.” Realizuje sie
przy tym tendencja, aby na odcinku czysto administra-
cyjno - gospodarczych potrzeb transport ten ulegt
stopniowe] likwidacji-, -a potrzeby te zaspakajat trans-
port publiczny, ciezarowy lub bagazowy.

Przed uspotecznionym transportem publicznym stoi
zadanie zorganizowania komunikacji miedzy osiedlami
przy pomocy taboru powszechnego uzytku. Na -dal-
szym planie -stoi miejscowa obstuga jednostek orga-
nizacyjnych, nie dysponujgcych taborem wilasnym oraz
pomoc w okresie zwiekszonego nasilenia przewozow
(szczytow przewozowych) dla jednostek posiadajacych
tabor wiasny i dla resortowych organizacji transpor-
towych, a obok tego zaspakajanie potrzeb bytowych
ludnosci. Do tego transportu ma naleze¢ réwniez eks-
ploatacja najciezszego taboru specjalnego, ktorego
uzycie dla wiasnych potrzeb zdarza sie tylko spora-
dycznie, a w dyspozycji przewoznika jest bardziej eko-
nomiczne, bo wszechstronne.
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Sprébujmy teraz naszkicowaé, na tle zatozen uchwa-
ty o podziale zadan, obraz przysziej struktury funkcjo-
nalnej ciezarowego transportu samochodowego.

Zacznijmy od transportu publicznego. Posiada on
stacje towarowe w kazdym Wiekszym miescie, do po-
wiatowych wigcznie, a czasem nawet w mniejszych
zywotnych osrodkach gospodarczych. W zasadzie caly
transport samochodowy, z wyjatkiem specjalnego, mie-
dzy miastem a wsig oraz miedzy miastami ponad pew-
ne nieduze odlegtosci, jest publiczny. Wykonywany
jest badz w komunikacji statej, badz tez okoliczno-
Sciowo.

W komunikacji statej transport publiczny obstuguje
regularnie state potoki tadunkéw, zgrupowane w linie
kierunkowe lub,okrezne, gwarantujgc terminowe do-
stawy, ustalone w taryfie dla poszczegolnych linii. Re-
gularnos¢ obstugi wyraza sie w okreslonym minimum
llosci kursow codziennych lub kursow periodycznych
w tygodniu, ewentualnie nawet w opublikowanym,
przyblizonym rozktadzie jazdy. Niemniej w kazdym
przypadku stosuje sie wewnetrzny stuzbowy rozktad,
jazdy. Transport ten ma charakter zbiorczy i zatatwia
przesyiki drobnicowe wielkos$ci zaleznej od ich rodza-
Ju z wytaczeniem taikich, ktére ze wzgledu na swe
wiasciwosci i brak odpowiedniego opakowania nie
moga by¢ przewozone normalnie razem z innymi.
Mozna je jednak przewozi¢ w pojemniku (containe-
rze) lub w przyczepie. Okolicznosciowo przewozi sie
w dowolnych kierunkach w zasadzie tylko tadunki
calopojazdowe, transport ten zatem obstuguje obszar
sfer wzajemnego cigzenia gospodarczego, a nie okre-
Slone linie, cho¢ moze sie réwniez 1 na nich odbywad.

Uniwersalny tabor transportu publicznego jest w ta-
kim uktadzie w zasadzie prawie jedynym poza duzy-
mi miastami i takimi pozostalymi ~miejscowosciami,
w ktdrych istniejg badZ potrzeby specjalnej dystrybu-
cji miejscowej, badz tez zaklady pracy, zwlaszcza bu-
dowlane i przemystowe, posiadajace wiasny specjalny
tabor, a przy nim i uniwersalny dla zaspokajania
swych miejscowych potrzeb w zakresie zwdzki. W nie-
ktérych mniejszych miastach zgrupowany jest wytacz-
nie tabor spotdzielczy, w pozostatych tabor Panstwo-
wej Komunikacji Samochodowe;.

W duzych miastach i duzych osrodkach gospodar-
czych sytuacja przedstawia sie odmiennie. Funkcjonal-
nos¢ stransportu jest tam bardzo zrézniczkowana
i w konsekwencji istnieje w nich szereg odpowiada-
jacych im roznych organizacji transportowych. Zwo6z-
ke, zaréwno kolejowa, jak i miedzy magazynami lub
z zakladoéw wytwoérczych do magazynéw, obstuguja
obok siebie resortowe przedsiebiorstwa transportowe,
badz wilasny transport roboczy zaktadéw pracy, badz
tez Panstwowa Komunikacja Samochodowa lub spot-
dzielczos¢ transportowa. Nie jest réwniez wykluczone,
ze pewng cze$¢ zwozki kolejowej, np. przesylek drob-
nicowych i ekspresowych, wykonuje sama kolej wias-
nym taborem samochodowym. Natomiast dla rozwo-
zu w detalicznym obrocie, handlowym oraz dla kol-
portazu istniejga miejscowe przedsiebiorstwa i dziaty
transportowe odpowiednich branz gospodarczych, wy-
specjalizowane zar6wno w taborze, jak i w organiza-
cJi przewozow.

Dziatalno$¢ transportowych organizacji branzowych
nie zawsze jest ograniczona do terenu samego miasta.
Czesto rozcigga sie ona na pewien mniejszy lub
wiekszy rejon zaopatrzenia, wiekszy zwlaszcza wow-
czas, gdy tabor jest przystosowany tylko do przewo-
zu pewnych tadunkdéw i nie powinien by¢ zastgpiony
zwyktym, kosztem gorszych warunkéw przewozu,
straty czasu na utrudnione fadowanie lub wyladowa-
nie, zniszczenie samochodu itp.

Jakie branze wyspecjalizowaly sobie transport?
Przede wszystkim budownictwo wszelkiego rodzaju.
Specjalnego taboru zaréwno przy wytadunku, czesto
rowniez przy mechanicznym natadunku, jak i przy
manewrowaniu na placu budowy wymaga przewaznie
dow6z masowych materiatéw budowlanych i wywo6z
gruzu lub ziemi z wykopoéw, czy to bedzie budowni-
ctwo ziemne, czy naziemne, czy tez montazowe. Inne
specjalne wtasciwosci techniczne taboru konieczne sg
w tej dziedzinie przy transporcie dluzyzn wszelkiego
rodzaju, jak zelazo i drewno budowlane, rury itp,
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a inne zndéw przy transporcie duzych elementéw mon-
tazowych i maszyn roboczych.

Podobnie wyspecjalizowany tabor posiada¢ musza
rowniez zaklady przemystowe, produkujgce artykuty
0 specyficznym charakterze przewozowym, o ile nie
majg bocznic kolejowych.

Taboru specjalnego poza sprzetem mechanicznym
do .eksploatacji lasu potrzebuje réwniez lesnictwo,
przede wszystkim ze wzgledu na transport dilugiego
drewna. Tabor cysternowy i izolowany termicznie,
uzywany zardbwno przez niektére organizacje zbytu,
jak i w detalicznej dystrybucji handlowej, jest takze
taborem specjalnym, nie nadajgcym sie do zadnego
innego uzytku. Sa to naturalnie tylko przyktady, kto-
rych wiele jeszcze mozna by przytoczy¢, poniewaz roz-
maito$¢ zastosowania samochodu do specyficznych po-
trzeb jest niezmierna, a teoretycznie prawie nieogra-
niczona. Ciekawe jest natomiast, czy i w jakim za-
kresie w dyspozycji organizacji transportowych, opie-
rajgcych sie na taborze specjalnym, powinien sie¢ zna-
lez¢ réwniez tabor uniwersalny dla obstugi istnieja-
cych prawie zawsze obok tego potrzeb, nie wymaga-
jacych taboru specjalnego. Pytanie to rozstrzygnie za-
pewne, jak zawsze, praktyka zyciowa.

Drugg dziedzing wyspecjalizowanego transportu
branzowego jest drobny skup i dystrybucja detaliczna,
a wiec z punktu widzenia transportu drobnicowa
zwoézka (zwbz i rozwdz). Czesto, cho¢ nie zawsze, po-
winna ona korzysta¢ z taboru specjalnego. Najbardziej
typowym bedzie tu samochéd z nadwoziem zamknie-
tym, dostosowanym do przewozu towaru jednego ro-
dzaju i do uktadania go w taki sposéb, aby utozenie
1 wydanie go byto najtatwiejsze, a przewdz nie powo-
dowat jego niszczenia (zmiecia, pobrudzenia itp.). Zeby,
Krétko moéwigc, towar wytadowany mogt byc zaraz
wytozony i sprzedany. Przy towarach lekkich, zwiasz-
cza nietrwatych, wazne jest przy fym wykorzystanie
przestrzeni tadownej na wysokos$c. Tabor do transpor-
tu zywca powinien spetia¢ znéw inne, cho¢ réwnie
specjalne warunki, inne za$ transport iniesa, gdzie po-
dobnie, cho¢ z przeciwnych wzgledow, tadunek wy-
maga hermetycznego odizolowania od otoczenia (z od-
powiednim przewietrzeniem), jak przy zwoézce padliny
I odpadkéw do przerobu. O taborze cysternowym byta
juz mowa.

W tym transporcie branzowym dominuje jednak
oprécz ewentualnej specjalizacji taboru jedna wspdina
cecha. Jest nig Scislejsze niz gdzieindziej powigzanie
organizacyjne transportu z czynnosciami wlasciwymi
i specyficznymi dla danej branzy gospodarczej. Od-
miennie od normalnych ksztattujg-sie wskazniki eko-
nomiczne tego transportu, poniewaz wymogi réwnole-
glych czynnosci handlowych muszg by¢ uwzglednione
w pierwszym rzedzie. Dlatego, nawet w przypadku
korzystania z taboru powszechnego uzytku, wszedzie

>tam, gdzie wystepujg te wymogi w odpowiednim na-

sileniu i rozmiarze, istnieje réwnoczesnie odno$na
branzowa organizacja transportowa. Przybiera ona
w zaleznosci od wielkos$ci i specjalnosci potrzeb rézne
formy i stuzy albo jednej albo kilku pokrewnym orga-
nizacjom handlowym. Jezeli nie jest wyodrebniona
w o0sobne przedsiebiorstwo, grupuje sie w zasadzie przy
wielobranzowych magazynach detalicznego handlu,
a gdzie ich nie ma, przy skladnicach central handlo-
wych.

Bytoby bledem przypuszcza¢ ze opisany, zwlaszcza
terytorialnie podziat zadan zacznie dziata¢ odrazu
i wszedzie. Nawet wéwczas, gdy osiagniemy wyrazng
czystos¢ tego podzialu, istniec beda potrzeby, wybie-
gajace poza zakreslone ramy. Transport publiczny nie
moze by¢ tak rozgateziony aby mogt bez reszty i zaw-
sze zaspokoi¢ wszystkie, zwlaszcza zjawiajgce sie na-
gle, potrzeby przewozowe miedzy osiedlami. Przy swo-
Im pelnym rozwoju bedzie on mogt zapewni¢ termi-
nowos$¢ dostawy nagle zgtaszanych tadunkéw zapewne
tylko wzdluz tras taczacych jego placéwki terenowe
i skupiajacych gtéwne potoki tadunkéw. Do tego na-
lezy sie liczy¢ z faktem, ze pelny rozwoj transportu
publicznego nie nastgpi tak predko i ze istnie¢ bedzie
stan przejsciowy, w ktérym, przynajmniej w pewnym
ograniczonym zasiggu i w_nagtych wypadkach bedzie
musiat dziata¢ w komunikacji zamiejscowej réwniez
uniwersalny transport branzowy lub wiasny.
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Jak wiadomo, transport wiasny jest przewaznie ska-
zany na brak wtasnego tadunku zwrotnego. Dlatego
powinna istnie¢ organizacja, ktéra by przyjmowata
zgtoszenia zamierzonych jednokierunkowych przewo-
zOw i iaczyla przeciwne tadunki w jeden przewéz
dwukierunkowy, wykorzystujac w tym celu prozne
przebiegi samochodéw w transporcie witasnym. Po-
niewaz dla przewozu takich tadunkéw powinna -by¢
w pierwszym rzedzie wykorzystana tadownos¢ taboru
transportu publicznego, wydaje sie, ze takg organiza-
cje nalezaloby zwigza¢ z Panstwowg Komunikacjg Sa-
mochodowa. Woéwczas, zwlaszcza na tzw. trasach pre-
ferencyjnych, tj. zastrzezonych wylgcznie dla transpor-
tu publicznego, tgczacych jego placéwki, terenowe i sku-
piajacych wiekszo$¢ przewozéw, mozna by wielokrot-
nie unikna¢ potrzeby podejmowania transportu wias-
nego.

Gdzieindziej, a szczegoblnie w obronie miedzy miastem
a wsig, moga dtuzszy czas dziata¢ porozumienia w spra-
wie wzajemnego wykorzystania préznych przebiegéw
miedzy organizacjami dystrybucji artykutow przemy-
stowych i skupu artykutéw rolniczych. Pod znakiem
zapytania stoi poza tym zagadnienie Scisle rolniczego

M. ZBOLEWICZ (Warszawa)
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wewnetrznego transportu prawdopodobnie tak diugo,
dopr(]’)kl rolnictwo nie przybierze form wielkoiprodukcy;jl
nych.

Nakreslony obraz nie bylby catkowity, gdyby nie
wspomnie¢, ze celowo pomija zagadnienie taboru ,po-
gotowia transportowego“ oraz taboru zwigzanego w ja-
kikolwiek sposéb z eksploatacja urzadzen jego nadwo-
zi. Pierwszy stuzy do przewozu druzyn i materiatéw
roboczych, drugi za$ do przemieszczania eksploatowa-
nych osobno urzadzen technicznych i innych, lecz za-
den z nich nie jest $rodkiem transportu mierzonego
jednostkami pracy przewozowej, ktory nazwaliSmy
umownie transportem ciezarowym.

Przedstawiony obraz przysziosci ciezarowego trans-
portu samochodowego w Polsce nie jest tak bardzo
daleki. Uchwata Prezydium Rzadu wymaga dokona-
nia szeregu przemian w jego> dotychczasowej struktu-
rze, w ciggu 1952 r. Sadzi¢ zatem nalezy, ze juz plany
gospodarcze na rok 1953 bedg w sobie nosity wyrazne
znamiona tych przemian. Peina realizacja ustalonego
podziatu zadan w ciezarowym transporcie drogowym
zalezna jest jednak od realizacji odpowiednio zmody-
fikowanych planéw inwestycyjnych.

Planowanie potokow tadunkow

Transport w przeciwienstwie do innych gafezi go-
spodarki narodowej nie stwarza nowych dobr mate-
rialnych. Wytworczo$¢ transportu to przemieszczanie
tadunkéw, mierzone w tonokilometrach.

To przemieszczanie tadunkéw powinno by¢ dokony-
wane jak najekoriomiczniej, to znaczy przy mozliwie
najmniejszym naktadzie $rodkéw, co w efekcie umo-
zliwi dostarczenie towaru konsumentowi po niskiej
cenie.

Majac na uwadze, ze przewazajgca cze$¢ masy la-
dunkowej, wyprodukowanej przez przemyst i rolnic-
two, przewozona jest przez kolej, nalezyte zorganizo-
wanie przewozow kolejowych jest zagadnieniem
pierwszorzednej wagi, gdyz moze dac¢ olbrzymie oszcze-
dnoéci w gospodarce narodowej, a tym samym przy-
spieszy¢ tempo rozwoju gospodarczego naszego kraju.

W ustroju socjalistycznym przy planowym systemie
prowadzenia gospodarki istniejg wszelkie mozliwosci
zorganizowania przewozoéw w ten sposob, aby wydatki
zwigzane z przemieszczeniem fadunkow byly jak naj-
nizsze.

W ustroju kapitalistycznym towar przed dojsciem
do rgk konsumenta przechodzi skomplikowang droge
poprzez posrednikéw j spekulantow, co podraza koszt
towaru i w ostatecznym wyniku nakfada dodatkowe
obcigzenia na masy pracujgce.

Ekonomista amerykanski Chase Stuart w ksigzce
pt. ,Tragedia marnotrawstwa“ naszkicowat jaskrawy
obraz chaosu w ukfadzie potokéw towarowych w wa-
runkach gospodarki kapitalistycznej.

Charakteryzujac potoki fadunkow, Stuart pisze:
~Wagony z weglem jadg z Chicago i z powrotem znéw
do Chicago. Wegiel Pensylwanii, Indiany jest sprzeda-
wany w wiekszosci Stanow, ktére same wydobywajg
wegiel. Gdyby ktokolwiek zechciat, lecac samolotem,
odtworzy¢ obraz drogi, ktérg odbywa towar w obec-
nych warunkach od wytwércy do konsumenta, to mu-
siatby zrezygnowac z tego zadania, nie chcac dostac¢
zeza lub skreci¢ szyi“.

W wyniku takiego chaosu, wedlug Stuarta, dystry-
bucja towaréw w USA kosztuje drozej, niz ich wytwa-
rzanie.

Obecnie jeszcze nie wszystkie mozliwosci wynika-
jace z zalet socjalistycznej gospodarki sg u nas w pet-
ni wykorzystane.

Czesto sie zdarza, ze tadunki przewozone sg niera-
cjonalnie.

Przewozami nieracjonalnymi *) nazywamy takie
przewozy, ktére wymagajg wiekszego zuzycia srodkéw

*) Patrz ,Rodzaje 'nieracjonalnych przewozéw* — Z. N
Paryjskaja i in.
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materialnych, niz to wynika z potrzeb gospodarki na-
rodowej.

Do przewozéw nieracjonalnych spowodowanych
glébwnie wskutek niewlasciwego planowania dystry-
bucji i zaopatrzenia naleza przewozy krzyzujgce sie
i przeciwbiezne, przewozy na zbyt duze odlegtosci lub
zbyt krotkie, przewozy wtérne i reekspedycje.

Wszystkie te przewozy nieracjonalne zwiekszajg nie-
potrzebnie prace kolei i zwiekszaja wydatki na tran-
sport, co jest oczywistym marnotrawstwem dobra na-
rodowego.

Chcac likwidowac¢ nieracjonalne przewozy i nie do-
pusci¢ do ich powstawania, nalezy opracowa¢ schema-
ty -normalnych potokéw fadunkéw, ktére powinny byc¢
zatwierdzane przez odpowiednie czynniki rzadowe
i stanowi¢ integralng czes¢ planéw przewozowych obo-
wigzujgcych zaréwno organy transportu, jak i nadaw-
cOw przesytek.

Schematem normalnych potokéw tadunkéw nazy-
wamy takie powigzanie rejonéw produkcji z rejonami
zapotrzebowania, ktére zaspokajaja w petni potrzeby
gospodarcze tych rejonéw i umozliwiaja ekonomiczne
wykorzystanie srodkéw transportowych.

Schematy takie moga by¢ opracowane tylko przez
jednostki centralne, gdyz stacja, przyjmujac przesytke
do przewozu, nie moze wiedzie¢, czy przewoz w danym
kierunku jest racjonalny, czy tez nie. Na szczeblu dy-
rekcji okregowej moga by¢ sporzadzane schematy po-
tokow tadunkéw tylko w odniesieniu do przewozow
miejscowych, tj. takich przewozéw, ktére odbywajg
sie w granicach danej dyrekcji.

Wiasciwe opracowanie schematéw potokéw tadun-
kéw powinno odbywaé sie na szczeblu Ministerstwa
Kolei w porozumieniu z PKPG i zainteresowanymi re-
sortami gospodarczymi.

Podstawe do opracowania potokéw tadunkéw po-
winny stanowi¢ rejonowe bilanse ekonomiczno - tran-
sportowe. Bilanse ekonomiczno . transportowe powin-
ny by¢ sporzadzane nie dla wszystkich tadunkéw, lecz
tylko dla tych, ktére stanowi%najwiekszy udziat w o-
brocie tadtunkow przewozonych koleja.

Bilanse te, sporzadzane dla poszczegoélnych rodzajéw
tadunkéw oddzielnie, powinny zawiera¢ nastepujace
elementy: przychéd i rozchdd, pozostatos¢ na koniec
okresu poprzedzajacego okres planowany, ilos¢ wyzna-
czong do wyprodukowania w okresie planowanym, zu-
zycie wlasne, zapotrzebowanie danego rejonu, wynika-
jace z zuzycia i tworzenia zapaséw oraz ilos¢, prze-
znaczong na wywo0z z danego rejonu lub sprowadzong
z innych rejonéw, w zaleznosci od wzajemnego ksztat-
towania sie produkciji i zuzycia.
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W naszych warunkach tryb opracowywania bilan-
s6w ekonomiczno - transportowych moégiby by¢ naste-
pujacy. : :

Bilanse ekonomiczno - transportowe powinny by¢
sporzadzane przez jednostki gospodarcze, bedace do-
stawcami lub odbiorcami poszczegdinych podstawo-
wych tadunkéw i przesytane do WKPG, a niezaleznie
od tego w swoim pionie do jednostek nadrzednych, kto-
re analizujg nadestane bilanse i dokonujg ewentualnej
korekty.'

Ministerstwa gospodarcze zestawiajg bilanse ekono-
miczno - transportowe calego resortu i przesytajg do
PKPG.

Na podstawie rejonowych bilanséw ekonomiczno -
transportowych powinny by¢ opracowane pod kierow-
nictwem PKPG zestawienia wymiany miedzyrejono-
wej poszczegoblnych podstawowych tadunkow.

W Zwigzku Radzieckim plany wymiany miedzyrejo-
nowej opracowujg: Panstwowa Komisja Planowania
ZSRR i ministerstwa republik zwigzkowych wspélnie
z organami transportu. Praca ta wymaga nie tylko wy-
czerpujacych wiadomosci o mozliwosciach produkcyj-
nych rejonéw i ich zapotrzebowan, lecz takze szczego-
towej znajomosci zagadnien gospodarczych i technicz-
nych transportu.

Opracowanie planéw wymiany miedzyrejonowej tj.
powigzania rejonéw posiadajacych nadmiar danej
produkcji z rejonami odczuwajacymi jej brak, stano-
wi najbardziej skomplikowang i odpowiedzialng czes¢
planowania przewozow.

Plan wymiany miedzyrejonowej jest w istocie pan-
s_tV\llowym planem zaopatrzenia w przekroju teryto-
rialnym.

_Plany wymiany miedzyrejonowej powinny uwzgled-
niac:

1) cailkowite zaspokojenie potrzeb
szczegoblne rodzaje tadunkéw,

2) zapewnienie Scistych terminéw dostawy tadun-
(o]

rejonéw w po-

3) wykorzystanie w mozliwie najwiekszym zakresie
transportu wodnego,

4) wykorzystanie kierunkéw
taboru,

5) wyeliminowanie przewozoéw nieracjonalnych,

6) stosowanie w jak najszerszym zakresie marszru-
tyzacji przewozoéw,

7) wykorzystanie pomocniczych linii
o malym natezeniu ruchu,

iii stworzenie koniecznych zapaséw u nadawcéw.
Zestawienia wymiany miedzyrejonowej sporzadza
sie dla kazd-ego towaru oddzielnie (tylko dla podsta-

wowych fadunkéw) w formie tablic wedlug nastepu-
Jacedo wzoru:

préznego przebiegu

kolejowych

il
nazwy rejonéw .
otrzymujacych rejong
nazwy rejonéw :
wysytajacych A B C D E itd
A
B
C
D
E itd.

Organy planujgce transportu kolejowego, biorgce
udziat w opracowaniu zestawien wymiany miedzyre-
jonowej, maja obowigzek wskazywac stuszne kierunki
przewozéw, zada¢ mozliwie jak najbardziej réwno-
miernego roztozenia przewozOw w czasie i nie przyj-
mowac¢ bezkrytycznie wszelkich zadan przewozo-
wych, ktére uniemozliwityby racjonalne wykorzysta-
nie taboru i urzadzen technicznych.

Na podstawie opracowanych i zatwierdzonych przez
Wilasciwe czynniki zestawien wymiany miedzyrejono-
wej poszczeg6lnych tadunkéw, organy kolejowe opra-
cowuja zestawienia przewozOow miedzy poszczegdlnymi
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dyrekcjami i oddziatami, postugujgc sie podobng tabe-
la jak przy zestawieniach wymiany miedzyrejonowej.

Powigzanie rejonéw zatadowczych z rejonami wy-
tadowczymi powinno by¢ dokonane w ten sposdb, by
odlegtosc przewozu byta jak najkrétsza.

Zachowujac zasade najkrotszych odleglosci, przy
ustalaniu powigzan, nalezy mie¢ na uwadze cel, jakim
sie kierujemy. Oto6z chodzi o to, by tadunek byt dostar-
czony do miejsca zapotrzebowania w mozliwie najkrot-
szym czasie, by wykorzystanie taboru bylo jak naj-
ekonomiczniejsze oraz, by koszty przewozu byty jak
najnizsze.

Nie zawsze jednak najkrétsza droga oznacza najtan-
szy i najszybszy przew6z. W takich przypadkach nale-
7y odstapi¢ od przyjetej zasady.

Przede wszystkim na niektérych liniach wielko$¢ po-
tokow tadunkowych przekracza, zdolno$¢ przelotowa
tych linii i powstaje konieczno$¢ skierowania czesci ta-
dunkéw droga okrezng. Szybkos$¢ dostarczenia tadun-
kéw do miejsca przeznaczenia zalezy nie tylko od od-
legtosci, lecz takze od szybkosci ruchu pociggéw na da-
nym odcinku, ktéra z kolei zalezna jest od profilu li-
nii, urzadzen technicznych, ilosci weztéw itd. Dlatego
tez, chociaz dana linia jest krotsza, tadunek moze by¢
dostarczony inng linig znacznie predzej. m

Szczegolne znaczenie przy wyborze kierunkéw prze-
wozu ma zasada maksymalne%o wykorzystania kie-
runku biegu wagonéw préznych.

Obliczenia wskazuja, ze z punktu widzenia wydat-
kéw eksploatacyjnych bardziej celowe jest przewiezie-
nie tadunku w kierunku biegu wagonéw proznych, na-
wet na odlegtos¢ znacznie dluzsza, gdyz umozliwia to
mwykorzystanie wagonow, ktére nie wykonujg zadnej
pozytecznej pracy i na przewdz ktérych wydawane sg
znaczne kwoty.

Na podstawie zestawien przewozéw miedzydyrekcyj-
nych i miedzyoddzialowych mozna ustali¢ wielkos¢
potokéw tadunkéw na poszczegoélnych liniach kolejo-
wych i poréwnac je ze zdolnoscig przelotowg tych linii
%rgghz przepustowoscia weztdéw, lezacych na tych li-

Stiuktura przewozéw na kazdej sieci kolejowej jest
tego rodzaju, ze przewazna czes¢ przewozéow skupia sie
na pewnych liniach, tzw. magistralach. Pozostale li-
nie kolejowe, wchodzace w sktad danej sieci, sg stabiej
obcigzone i noszg nazwe linii drugorzednych i trzecio-
rzednych. Dzieje sie to dlatego, ze tylko niektore linie
obstuguja, oprocz miejscowego rejonu cigzenia, row-
niez tranzyt, obejmujacy duza ilos¢ osrodkéw gospo-
darczych w réznych rejonach kraju, wymieniajgcych
miedzy sobag tadunki za posrednictwem tych linii. Na
pozostalych liniach, obstugujgcych bezposrednie rejony
cigzenia, odbywajg sie tylko przewozy miejscowe.

Ustalajac wielko$¢ potokéw tadunkéw, ograniczamy
sie tylko do ustalenia ich na liniach magistralnych i na
tych liniach, gdzie zachodzi obawa przekroczenia ma-
Ksymalnej zdolnosci przelotowe;.

poszczegoélnych towaréw podstawowych, a nastepnie
oblicza sie ogolng wielko$¢ potoku tadunkéw. Potoki
tadunkowe mierzy sie iloscia tonokilometréw prze-
cietnie przypadajaca na 1 kilometr toru.

Schemat potokéw ladunkéw zestawia sie zwykle
w formie tabeli wedlug wzoru: y

tam z poirrotem '
przebieg
(ton) (ton) (tono-km)
Y tym m tym U tym
-4 %
% o 0
o a (o
O o B 3 2
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Przy poréwnaniu wielkosci planowanych potokéw
tadunkow ze zdolnoscig przelotowa linii, dla uzyskania
wiekszej przejrzystosci, sporzadza sie graficzne sche-
maty potokéw. Wielko$¢ potokéw kresli sie na sche-
macie linii kolejowych z obu stron osi linii (kierunek
tam i z powrotem) w okreslonej skali. Szeroko$¢ poto-
ku odczytana na odpowiedniej skali okresla wielko$¢
tonazu danego tadunku lub ilo$¢ wagonow.

W przypadku, kiedy wielko$¢ planowanego potoku
tadunkow przewyzsza zdolnosc¢ przelotowg danej linii,
wzglednie odcinka linii, nalezy ustali¢ srodki, jakie
beda zastosowane celem pokonania trudnosci, limitu-
jacych wielko$¢ potoku tadunkéw na tej linii.

W przypadkach niedostatecznej zdolnosci przeloto-
wej linii stosuje sie zwykle nastepujace $rodki tech-
niczne:

a) zwiekszenie normy ciezaru pociggéw, przez stoso-
wanie podwdjnej trakcji,

b) opracowanie specjalnego wykresu ruchu pociagow
z uprzywilejowaniem kierunku fadownego na liniach
jednotorowych,

c) skierowanie czesci tadunkow drogg okrezna,

d) zwiekszenie zdolnosci przelotowej linii przez usta-
nowienie dodatkowych posterunkéw odstepowych.

Jesli przedsiewziete $rodki zaradcze okazg sie nie-
wystarczajgce, nalezy w porozumieniu z komisjg koor-
dynacji przewozéw przerzuci¢ czes¢ fadunkow na tran-
sport wodny, lub samochodowy. Jako $rodek ostatecz-
ny nalezy stosowa¢ ograniczenia natadunku towaréw
drugorzednego znaczenia na pewien okres czasu, po-
trzebny dla pokonania maksymalnego natezenia prze-
wozow.

Mgr F. HINDERSIN (Olsztyn)
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Zestawienia przewozéw miedzydyrekcyjnych i mie-
dzy-oddzialowych powinny stanowi¢ podstawe do
opracowania szczeg6towego planu przewozow, tj. roz-
ktadu jazdy pociggow towarowych.

Na obecnym etapie rozwoju naszej gospodarki pla-
nowej istniejg obiektywne przeszkody, utrudniajgce
w duzym stopniu opracowanie rejonowych bilansow
ekonomiczno - transportowych, stanowigcych podsta-
we do sporzgdzenia schematéw potokéw tadunkow.

Nasze plany przewozowe esg wtasciwie planami na-
tadunku, gdyz ujmuja tylko mase tadunkowa, nato-
miast brak im innych podstawowych elementow okre-
Slajacych, wielko$¢ przewozu tj. odlegtosci i kierunku
przewozu. Braki te uniemozliwiajg organom kolejo-
wym opracowywanie planéw potokéw tadunkowych,
a tym samym ustalanie prawidtowych kierunkéw prze-
wozu, zapobieganie i likwidowanie nieracjonalnych
przewozéw przez wskazywanie stusznych kierunkéw
przewozu.

Do czasu istnienia przeszkod, utrudniajgcych opra-
cowanie rejonowych bilanséw ekonomiczno - transpor-
towych, bedacych podstawg do sporzadzenia planu po-
tokow tadunkow, nalezaloby stosowac metody mniej
doskonale, jednakze takie, ktdre umozliwityby przeciw-
dziatanie powstawaniu przewozéw nieracjonalnych.

W tym celu nalezatoby zorganizowac¢ statystyke prze-
wozoéw w ten sposob, toy mozna byto na podistawie da-
nych z okresu ubieglego odtworzyé rzeczywiste potoki
podstawowych tadunkéw. Opierajac sie na rzeczywi-
stych potokach z okresu ubiegtego i majac ustalong
mase tadunkowag na okres planowany, bedzie mozna
ustali¢ powigzanie rejonéw zatadunku z rejonami wy-
tadunku towardéw, popetniajac jedynie ten biad, ze
przyjmujemy w zatozeniu niezmiennos¢ kierunkéw
przewozu w okresie planowanym.

Ogollne zasady kolejowego prawa
przewozowego w ZSRR

W zwigzku z podjeciem przez Ministerstwo Kolei
prac, zwigzanych, z reformg kolejowego prawa prze-
wozowego, nalezaloby, zdaniem moim, zapoznac¢ sie
w ogollnym zarysie z zasadami radzieckiego prawa
przewozowego, obowigzujgcego w ZSRR od roku 1935

Dotychczas obowigzujgce w Polsce kolejowe prawo
przewozowe oparte jest catkowicie na przepisach prze-
wozowych komunikacji miedzynarodowej, tzw. kon-
wencji rzymskiej i oddzielnie reguluje ono przew6z
os6b, bagazu 1 przesytek ekspresowych oraz oddziel-
nie przewoz przesytek towarowych. Wydane zostato ja-
ko regulaminy na podstawie ustawy z dnia 12.VI. 1924 r.
o zakresie dziatania Ministra Komunikacji i organiza-
cji urzedow kolejowych (Dz. U. R. P. Nr 57 z 1924 r.
poz. 580 z pOzniejszymi zmianami). W mys| wspomnia-
nej ustawy regulaminy przewozu wydaje Minister Ko-
munikacji w drodze rozporzadzenia w porozumieniu
z Ministrami: Sprawiedliwosci, Przemystu i Handlu
oraz. Rolnictwa i Reform Rolnych i powinny by¢ ogto-
szone w Dzienniku Ustaw R. P. Regulamin przewozu
0sob, bagazu i przesylek ekspresowych zostat ogtoszo-
ny w Dz. U. R. P. Nr 91, poz. 580 z 1935 r., za$ regula-
min przewozu przesytek towarowych w Dz. U. R. P.
Nr 73 poz. 521 z 1938 r. Regulaminy majg charakter
rozporzadzenia wykonawczego w stosunku do ustawy
z 12. VI. 1924 r. i chociaz nie sg wydane w formie usta-
wy lub dekretu, w sprawach przez siebie uregulowa-
nych stanowig prawo specjalne, wytaczajgce stosowa-
nie innych ustaw.

Zrozumiale jest, ze przepisy te dostosowane byty
do warunkéw ustroju kapitalistycznego i dlatego nie
moga odpowiadac dzisiejszej rzeczywistosci w Polsce
Ludowej, ktéra wprowadza u siebie stopniowo ustrgj
socjalistyczny.

Poniewaz jedynym panstwem o ustroju socjalistycz-
nym jest ZSRR, przyszie kolejowe prawo przewozowe

powinno niewatpliwie oprze¢ sie na kolejowym prawie
przewozowym, obowigzujgcym w ZSRR, ktory przez
34-letni okres swego istnienia moégt u siebie wprowa-
dzi¢ kolejowe prawo przewozowe, catkowicie odpo-
wiadajgce nowym potrzebom Zzycia gos'podarczego
panstwa socjalistycznego.

W odréznieniu od polskiego kolejowego prawa prze-
wozowego radzieckie prawo kolejowe zostalo wydane
w drodze ustawy, ktéra obejmuje zaréwno przepisy,
dotycsace przewozu os6b i bagazu, jak i przepisy
0 przewozie przesytek towarowych i wprowadza nie-v
znane dotychczas postanowienia o planowaniu przewo-
z6w, a wiele innych zagadnien reguluje catkowicie od-
miennie.

Ustawa ta zawiera 5 rozdziatow.

Rozdziat pierwszy w artykutach od 1 do 8 zawiera
ogolne postanowienia o obowigzku kolei i jej klienteli
do wypelnienia panstowego planu przewozu towaréw
1 osob, ktéry odbywa sie od i do stacji, otwartych do
uzytku ogélnego, i ze koleje maja prawo dla przepro-
wadzenia czynnosci transportowo-spedycyjnych otwie-
ra¢ biura transportowe.

Rozdziat drugi w artykutach od 9 do 52 zawiera po-
stanowienia o przewozie towaréw. W rozdziale tym
podano szczegdtowo zasady, dotyczace przewozow pla-
nowych: rocznych, kwartalnych i miesiecznych nie
tylko w komunikacji kolejowej miejscowej i bezpo-
Sredniej (miedzy poszczegolnymi kolejami), lecz i w ko-
munikacji mieszanej kolejowo-wodnej. Nadmieni¢ na-
lezy, ze winni niewlasciwego wykorzystania transpor-
tu sg pociggani do odpowiedzialnosci karnej i dyscy-
plinarnej.

Procz tego w rozdziale tym zawarte sg nastepujace
postanowienia: o zaladowaniu przesylek drobnych
I uwzglednieniu ich w planie przewozéw, o plano-
wych normach przetadunku w bezposredniej komuni-
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kacji kolejowo-wodnej, o przewozach towarow w wa-
gonach wiasnych klienteli kolei, o postepowaniu w ra-
zie przerwy w komunikacji, o zmianie punktu zatado-
wania, 0 zageszczeniu zatadunku w granicach ogolne-
go planu, o podstawieniu wagonéw ponizej ustalone-
planem dziennej normy lub nieuzupetnieniu przez ko-,
lej podstawienia ilosci wagondw, ustalonej planem,
albo tez o podstawieniu wagonéw powyzej normy usta-
lonej planem, o dostarczeniu przez kolej swoim klien-
tom placéw do skiadania towaréw oraz o skladowi-
skach, nalezgcych do klientow, o trybie postepowania
w przypadkach wydania zakazu nadawania przesytek
w pewnych kierunkach i do okreslonych punktow.

Przy planowaniu przewozu towaréw zabrania sig
zwiekszenia tub zmniejszenia normy zatadunku.

Przesyiki towarowe powinny by¢ przewozone naj-
krétszg droga, ale w przypadkach najbardziej celo-
wego wykorzystania srodkéw transportowych moga
byC ustalone obowigzkowe kierunki przewiezienia
przesytek okrezng drogg i woéwczas przewozne sg obli-
czane za odlegtos¢ faktycznie przebytg przez dang prze-
sytke.

Dalsze postanowienia dotyczg wypetnienia listu prze-
wozowego i zawarcia umowy o przewoéz, a takze przy-
padkow, kiedy kolej moze odmowi¢ przyjecia przesy-
tek do przewozu. Wymienione sg réwniez przypadki
natadunku i wyladunku przesylek srodkami kolei oraz
Srodkami nadawcy lub odbiorcy.

Terminy dostawy przesytek i sposéb ich obliczenia
ustala Rada Pracy i Obrony.

W zwigzku z przewozami planowymi zmiana stacji
przeznaczenia wymaga odnosnego zezwolenia
zwierzchniej wladzy kolejowej, w razie za$ zmiany
stacji przeznaczenia przesytki, przyjetej juz do prze-
wozu, Boblerana jest dos¢ znaczna optata karnai
(300 rubli od wagonu).

Takze uregulowana jest kwestia zmiany odbiorcy
przesyiki, podanego w liscie przewozowym.

Nadawca przesytki moze zadeklarowac wartosc prze-
syiki, ktéra nie powinna jednak przewyzsza¢ wartosci
przesytanego towaru, a poza tym moze obcigzy¢ prze-
syilke” zaliczeniem.

Przewozne optacane sg zawsze z gory przy nadaniu
przesytki do przewozu.

Nastepne postanowienia regulujg tryb postepowa-
nia na stacji przeznaczenia przesytek. Nadeszte prze-
syiki sg przechowywane bezptatnie w ciggu 24 godzin,
nieodebrane za$ w ciggu 5 dni ulegaja likwidacji.
Spos6b oceny i likwidacji nieodebranych i bezdowo-
dowych przesylek ustala osobne zarzgdzenie Rady Mi-
nistrow. Z uzyskanych po likwidacji przesytek pienie-
dzy kolej zatrzymuje nalezne jej opfaty, a pozostatg
kwote zwraca uprawnionej do tego osobie (nadawcy
lub odbiorcy), w razie za$ niepodjecia powstatej nad-
wyzki w ciggu 6 miesiecy od dnia. likwidacji gotowka
ta przechodni na rzecz Skarbu Panstwa.

Dla pewnej kategorii przesytek minister kolei usta-
la specjalne terminy do obowigzkowego ich wywiezie-
nia z terenu stacji | dodatkowe warunki dla przewozu
Scisle okreslonych przesytek.

Ustalono rowniez specjalny tryb postepowania
w przypadkach nadmiernego nagromadzenia przesy-
tek na stacji przeznaczenia oraz obowigzek optacenia
naleznosci przewozowych za przesyiki zarekwirowane
lub skonfiskowane przez instytucje, ktére zarzadzity
rekwizycje lub konfiskate.

Rozdziat trzeci w artykutach od 53 do 58 zawiera
postanowienia o przewozie pasazerow i bagazu.

Postanowienia te przewidujg, ze pasazer, posiada-
jacy bilet na przejazd ma prawo otrzymac¢ miejsce
w wagonie, przewiez¢ jedno dziecko do 5 lat oraz recz-
ny bagaz, kolej natomiast obwigzana jest zagwaranto-
wacé pasazerowi konieczne wygody i obstuge kultu-
ralng w czasie przebywania na stacji i w drodze.

Bagaz przewozny jest tym samym pociagiem, kto-
rym jedzie pasazer i przechowywany bezptatnie w cia-
gu jednej doby, a jezeli pasazer nie odbierze bagazu
w ciggu 30 dni, to podlega on likwidacji. Pasazer moze
takze okreslic warto$¢ bagazu. Terminy przechowania
bagazu i optata za przechowanie moga by¢ przy pew-
nych okolicznosciach zmienione zarzgdzeniem mini-
stra kolei. Osobne zarzgdzanie ministra kolei ustala
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takze wykaz przedmiotéw, ktérych przewdz, jako ba-
gazu nie jest dopuszczony ze wzgledu na techniczne
warunki fadowania lub tez ze wzgledu na niebezpie-
czenstwo dla ruchu osobowego.

Na wiekszych stacjach kolej organizuje przy dwor-
cach osobowych pomieszczenia dla przechowania ba-
gazu recznego i bagazu, ktdry pasazer nadat do prze-
wozu.

Przedmioty zapomniane lub zgubione na terenie ko-
lejowym, a takze bagaz nieodebrany w ciggu 30 dni,
Podleg Jg likwidacji w trybie, ustalonym dla przesy-
ek nieadebranych.

Postanowienia tego rodzaju przewidujg réwniez po-
bieranie od os6b, nieposiadajgcych biletow kolejowych
na przeﬂazd, specjalnej optaty za wejscie na perony,
tzw. optate peronowa.

Rozdziat czwarty od 59 do 90 artykutu zawiera po-
stanowienia, dotyczace odpowiedzialnosci kolei wobec
nadawcow i odbiorcéw przesylek oraz pasazeréw,
a takze nadawcéw i odbiorcow przesylek oraz pasaze-
row wobec kolei. Zauwazy¢ przy tym nalezy, ze wszel-
kie przedwstepne porozumienia, majace na“celu zmia-
ne lub uchylenie od odpowiedzialnosci sg niewazne.

Wedlug tych postanowien za niewypetnienie norm,
ustalonych miesiecznym planem naladunku, nadawca
i kolej odpowiadajg materialnie niezaleznie od odpo-
wiedzialnosci  dyscyplinarnej i karnej, a za niepod-
stawienie wagonow zgodnie z planem przewozu albo
za niezatadowanie przez klienta podstawionych wago-
néw ustalone sa kary w zaleznosci od rodzaju
wagonow.

Przepisy te okreslajg rowniez w jakich przypadkach
nadawca lub kolej jest zwalniana od optacenia kary.

Za calos¢ przyjetej do przewozu przesytki kolej po-
nosi catkowitg odpowiedzialnos¢ az do chwili wyda-
nia jej odbiorcy, jednak w konkretnie wyliczonych
przypadkach nie odpowiada za strate lub uszkodzenie
przesytki, np. jesli uszkodzenie lub -strata nastgpita
wskutek zjawisk charakteru zywiolowego, skutkiem
winy lub nieostroznosci nadawcy czy odbiorcy itp.

W razie braku wagi przesytki kolej moze by¢ zwol-
niona od odpowiedzialnosci, jesli udowodni, ze brak

i nie nasta}pﬂ wskutek straty lub uszkodzenia prze-
syl i przez k

Za uszkodzenie przesyiki podczas przewozu kolej
ptaci odszkodowanie, a mianowicie: za brak przesyt-
ki, wedtug rzeczywistej wartosci brakujacej przesyiki,
a za uszkodzenie przesyiki kwote, o ktdrg obnizyla sie
wartos¢ przesylki; ponadto zwraca optacone kolei
przewozne odpowiednio do brakujgcej czesci prze-
sytk v

Postanowienia te przewiduja réwniez, ze w razie wy-
korzystania przez kolej dla swoich potrzeb przesyitek,
przyjetych do-przewozu, bedacych wiasnoscig klientow
kolel, wirmi sa pociagani do odpowiedzialnosci karnej,,
kolej za$ zwraca uprawnionej osobie warto$¢ prze-
sytki w podwodjnym wymiarze.

Nadptaty wszelkiego rodzaju naleznosci za prze-
woz podlegaja zwrotowi, niedobory za§ — doptacie
przy czym po Wydaniu przesylkl niedob6r jest pobie-
rany jedynie od odbiorcy przesyiki.

Za przekroczenie terminu dostawy kolej ptaci od-
biorcy przesytki kare w wysokoSci, podanej w art 72
jezeli za$ odbiorca przesytki poniost strate z powodu
przekroczenia terminu dostawy, zamiast kary kolej
ptaci na zadanie odbiorcy odszkodowanie w_wysoko-
Sci_poniesionych strat, jednak odszkodowanie to nie
moze przewyzszy¢ kwoty przewoznego.

Jezeli termin dostawy przekracza 30 dni,- a dla
przesytek tatwopsujacych sie — termin, ustalonv
przez ministra kolei, odbiorca przesytki ma prawo
uwazaé, ze przesylka zagineta i zazada¢ za nig od-
szkodowania. Wszelkie okolicznosci, zwalniajace kolej
od odpowiedzialnosci za termin dostawy, przedtuza-
ja ten termin, Iécz najwyzej do 90 dni.

Za nieprzestrzeganie ogloszonego przez stacje ter-
minu, dotyczacego podstawienia pod natadunek i wy-
tadunek, kole] pfaci ustalong kare.

Za zatrzymanie wydania wyladowanej przez kolej
lub podstawionej do wytadunku przesyiki powyze)
4 godizin po zazadaniu wydania przesyiki, kolej ptaci
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odbiorcy kare w wysokosci, ustalonej za przetrzy-
manie wagonow.

Uregulowana jest rowniez sprawa odpowiedzial-
nosci kolei wobec nadawcy, ktéry obciazyt przesyike
naliczeniem, a sumy zaliczenia nie otrzymat.

Za nadanie przesyiki, ktorej przewoz jest zabronio-
ny lub ktéry wymaga przy przewozie specjalnych
srodkéw ostroznosci, albo tez w razie nieprawidio-
wego wskazania nazwy lub wlasciwosci towaru, po-
bierana jest ustalona kara, niezaleznie od pokrycia
wszelkich strat wyrzgdzonych kolei.

Za nieprawidiowe wskazanie przez nadawce w li$-
cie przewozowym danych, ktére powodujg zmniejsze-
nie przewoznego, kolej pobiera oprécz dodatkowej
optaty za przewdz faktycznie przewiezionej przesyiki,
takze kare w wysokosci, ustalonej przez komitet tary-
fowy.

Poza tym szczeg6lowo sg wymienione postanowie-
nia o pobieraniu kar za przetrzymanie wagonéw pod
natadunkiem i wyladunkiem, w razie zas zwolnienia
i oddania kolei taboru przed terminem, ustalonym do
natadunku i wytadunku, kolej ptaci nadawcy lub od-
biorcy premie w wysokosci 1 rubla za godzine od
wagonu.

Nadmieni¢ nalezy, ze kara za przest6j wagonéw po-
bierana jest niezaleznie od kary za niewypelnienie
planu zatadunku.

Za niedotadowanie wagonu do technicznej normy
zatadunku, ustalonej przez Ministerstwo Kolei, oraz
za przekroczenie nosnosci, wskazanej na wagonie,
przy zatadowaniu przesytki srodkami nadawcy, pobie-
rana jest od nadawcy kara, ustalona przez komitet ta-
ryfowy.

. Za uszkodzenie wagonu przy natadunku i wytadun-
ku z winy nadawcy lub odbiorcy, nadawca lub odbior-
ca ptaci kare w wysokosci pieciokrotnej wartosci
uszkodzonych czesci.

Oprécz kar nadawca obowigzany jest pokry¢ kolei
straty, ktére nastapity wskutek przekroczenia tadow-
nosci, uszkodzenia taboru lub wskutek nieprawidio-
wego zaladowania lub opakowania towaru.

Za nieoczyszczenie wagonu po wytadunku towaru,
dokonanego przez odbiorce, tep ostatni ptaci ustalong
kare, a przy podstawieniu pod natadunek wagonu nie-
oczyszczonego, kolej ptaci nadawcy kare w tej samej
wysokosci.

Za niedostarczenie pasazerowi, posiadajgcemu miej-
scowke, miejsca we wskazanym w miejscowce pocia-
gu, kolej oprééz zwrotu ceny biletu ptaci pasazerowi
ustalong kare.

Za niestuszne wydalenie pasazera z pociggu kolej
obowigzana jest zaptaci¢ pasazerowi wartos¢ biletu
za nieprzejechang przestrzen, a takze kare w ustalo-
nej wysokosci.

.Za nadanie do przewozu bagazem przedmiotow,
ktérych przewéz bagazem jest wzbroniony, nadawca
ptaci ustalong kare.

Ostatni rozdziat pigty od artykutu 91 do 100 normu-
je zagadnienia, dotyczace roszczen i sporow.

Zasadniczym warunkiem stwierdzenia okolicznosci,
ktére moga stuzy¢ za podstawe odpowiedzialno$ci ma-
terialnej kolei, oraz klienteli przy przewozach koleja,
jest koniecznos¢ stwierdzenia tych okolicznosci odnos-
nym aktem.

Dalsze postanowienia okres$laja, kto ma prawo do
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zgtoszenia pretensji i pozwéw wobec kolei: nie jest do-
zwolone zgloszenie roszczenia o niedobory, nadptaty
i przedterminowe dostawy na sume ponizej 10 rubli
z Jednego listu przewozowego.

Nie jest dozwolone odstgpienie innym organizacjom
i osobom prawa do zgloszenia roszczen i zlozenia po-
zwow z wyjatkiem przypadkéw odstgpienia takiego
prawa przez nadawce na rzecz o&iorcy lub odwrot-
nie, albo tez na rzecz instytucji, przedsiebiorstw i or-
ganizacji, nalezacych do tegoz resortu, do ktérego na-
lezy nadawca lub odbiorca, przy czym cesja na doku-
mentach nie jest wymagana.

Zgtoszenie reklamaciji, wynikajgcej z przewozu to-
warow, pasazerow i bagazu, nalezy kierowa¢ do zarza-
du kolei przeznaczenia w terminie szesciomiesiecznym,
z wyjatkiem reklamacji, wynikajacych z mieszanych
kolejowo - wodnych i kolejowo-wodno-powietrznych
przewozow, ktdre moga by¢ zgtoszone w ciggu jednego
roku. W tych samych terminach moga byc zgtoszone
zadania kolei do nadawcow, odbiorcéw towarow i pa-
sazerow o zaptate kar i o pokrycie strat. W art. 92 po-
dano, od jakiej daty licza sie wymienione terminy.

Gdyby reklamacja nie zostata uwzgledniona lub nie
udzielono na nig odpowiedzi, zgltaszajagcemu stuzy pra-
wo zlozenia do sadu pozwow w ciggu 2 miesiecy od
dnia otrzymania od kolei odpowiedzi lub do dnia, usta-
lonego dla udzielenia odpowiedzi od kolei.

Wedlug postanowien art. 97 kolej powinna rozpatrze¢
zgtoszong reklamacje i zawiadomic reklamanta o jej
uwzglednieniu lub oddaleniu w terminie 2, 3lub 6 mie-
siecy, w zaleznosci od rodzaju komunikacji (miejsco-
wej, bezposredniej .lub bezposredniej kolejowo-wod-
256%’ a reklamacje 6 nadptatach przewoZnego w ciagu

ni.

Od przyznanej kwoty, objetej reklarnacjg lub od za-
sadzonej sumy, kolej placi ustalone odsetki i w tej
samej wysokosci ptacg kolei odsetki nadawcy i od-
biorcy przesytek oraz pasazerowie od naleznosci, wy-
niktej z przewozu towardw i bagazu. Nie oblicza sie
jednak odsetek od wyptaconych kwot, jesli kolej zwro-
ci nadptate w ciggu terminu miesiecznego, liczac od
dnia wydania przesyiki, a takze przy zaptacie niedo-
boru przez nadawce lub odbiorce przesytki w tymze
terminie, liczac od dnia otrzymania powiadomienia
0 stwierdzeniu niedoboru.

Skarge sadowa przeciwko kolei mozna ztozy¢ tylko
w przypadku catkowitej lub czesciowej odmowy kolei
do uwzglednienia reklamacji, albo w razie nieotrzy-
mania od kolei odpowiedzi w terminach, podanych
w art. 97; niektore roszczenia, jak np. o zwrot nadpta-
ty przewoznego, nie podlegaja w ogole rozpoznaniu
przez sady, lecz rozstrzygane sa wytacznie przez kolej
w trybie administracyjnym.

Skargi sadowe sg skladane wylgcznie do sgdow we-
dtug miejsca potozenia zarzadu kolei przeznaczenia.

Spory, wynikte na tle porozumien, ktére zawierajg
koleje z wilascicielami kolei uzytku nieogdlnego, sg
rozstrzygane przez arbitraz panstwowy przy radzie mi-
nistrow ZSRR.

Powyzsza ustawa, ujeta w 100 artykutach, tylko ra-
mowo normuje sprawe kolejowego prawa przewozo-
wego. Dlatego niezaleznie od niej zostaty wydane licz-
ne i bardzo szczegélowe rozporzadzenia wykonawcze,
regulujace zagadnienia, dotyczace przewozu osob, ba-
gazu i towardw.

O dalsze usprawnienia wykorzystania
transportu samochodowego

Gospodarka *) socjalistyczna stwarza najlepsze wa-
runki racjonalnego wykorzystania réznych rodzajow
transportu — kolejowego, wodnego, powietrznego i sa-
mochodowego. W pracy réznych rodzajow transportu
powazng role odgrywa transport samochodowy, wy-
rézniajacy sie wysoka zdolnoscig manewrowa. Tran-

*) Wedlug artykutu A. Taranowa w ,Pltanowoje choziaj-
stwo" nr 5/1951.

sport samochodowy uzupetnia transport kolejowy
i wodny. Szczegolne znaczenie posiada transport sa-
mochodowy dla odcigzenia transportu kolejowego w
zakresie przewozéw na krétkie odlegtosci. Samodziel-
ng role odgrywa transport samochodowy w tych re-
jonach ZSRR, w ktorych stabo rozwinieta jest komu-
nikacyjna sie¢ kolejowa i wodna. Transport samocho-
dowy przewozi znaczng ilos¢ masowych tadunkéw bez-
posrednio z miejsc produkcji do miejsc zuzycia —
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czesto bez posrednictwa innych rodzajéw transportu.
Coraz czesciej transport samochodowy uczestniczy
w mieszanych przewozach kolejowo-samochodowych,
co szczegdlnie jest ulatwione dzieki szerokiemu stoso-
waniu konteneréw. Rozwdj transportu samochodowe-
go w ZSRR stanowi jeden z powazniejszych czynni-
kéw stalego wzrostu dobrobytu materialnego i kultu-
ralnego mas pracujacych miast i wsi.

Transport samochodowy w ZSRR stworzony zostat
w latach wiadzy radzieckiej, z inicjatywy J. Stalina.
Rosja przedrewolucyjna nie posiadata transportu sa-
mochodowego. W 1913 r. w calym kraju bylo 88 tys.
samochodéw — przewaznie osobowych, réznych ma-
rek zagranicznych. Po ukonczeniu wojny domowej,
ilos¢ samochodéw w calym kraju nie przewyzszala
7 tys. sztuk. Poczatek rozwoju przemystu samochodo-
wego stanowito uruchomienie dwoch fabryk: w Mos-
kwie — ZIS i w Gorki — GAZ. Od tego czasu prze-
myst samochodowy rozwijat sie w szybk'm tempie.
Rownoczesnie z rozwojem przemystu samochodowego
ZSRR zachodzity i jakoSciowe zmiany w konstrukcji
produkowanych samochodéw. Produvuje sie nowe
I lepsze typy samochodéw, lepiej dostosowane do te-
rytorialno - klimatycznych i drogowych warunkéw
roznych rejonéw ZSRR. Cechg charakterystyczng
wspotczesnych samochodéw jest stosowanie sTnikow
wysokopreznych, co utatwia walke o zmniejszenie zu-
zycia benzyny na jednostke pracy transportowej.
W wielkiej ilosci produkuje sie samochody pracujgce
na paliwie ciezkim olejowym, twardym 1 gazowym.

W' pracy radzieckiego transportu samochodowego

wyraznie ujawnia sie przewaga gospodarki socjali-
stycznej nad kapitalistyczng.
_Struktura transportu samochodowego ZSRR rozni
sle zasadniczo od struktury tego transportu w krajach
kapitalistycznych. Transport ZSRR, a wiec i transport
samochodo rozwija sie w oparciu o plan, bedacy
czescig sktadowa jednego narodowego planu rozwoju
gospodarczego. Zakres pracy transportu samochodowe-
go ustalany jest na podstawie wskaznikéw rozwoju
produkcji 1 budownictwa, przewidywanego na okres
planowany przez kazde ministerstwo i ca’a gospodar-
ke narodowag. Rownoczesnie ustala sie maksymalne
wykorzystanie posiadanych samochodéw oraz wzra-
stajgcy udzial transportu samochodowego w ogolnej
ilosci przewozéw wszystkimi rodzajami t-anseortu.

Dzieki swoim warunkom, transport samochodowy
odréznia sie od innych rodzajéw transportu i moze by¢
wykorzystywany nie tylko w wielkich, ale i w malych
gospodarstwach.

Przewaga transportu samochodowego w stosunku
do innych rodzajow transportu polega przede wszyst-
kim na tym, ze samochdd, w odréznieniu od taboru
kolejowego i wodnego, porusza sie po dowolnych dro-
gach. Dla maksymalnego wykorzystania szybkosci ru-
chu, jaka rozporzadza transport samochodowy i w re-
zultacie dla podniesienia jego wydajnosci konieczne
sa jednak specjalne drogi samochodowe (autostrady).

Ro6znorodnos¢ typ6w samochodow pod  wzgledem
formy skrzyni (nadwozia) oraz nosnosci stwarza wa-
runki wykorzystywania samochodéw przy przewozach
tadunkéw réznych co do ciezaru i gabarytow, nato-
miast mozliwos¢ przystosowywania podwozia samo-
chodéw dla roznych form skrzyni i gabarytéw poz-
wala na specjalizacje samochodow, przeznaczonych do
przewozu masowych tadunkéw, a takze na mechani-
zacje wytadunku, co z kolei zwieksza wydajnos¢ sa-
mochodow.

W latach pierwszej powojennej pieciolatki transport
saméchodowy w ZSRR rozwijat sle w szybszym tem-
pie, anizeli inne rodzaje transportu. Obrot tadunkéw
w transporcie samochodowym wzrést o 2.3 razy w po-
rownaniu z okresem przedwojennym. W tym samym
okresie sie¢ dr6g samochodowych z nawierzchnig
ulepszong wzrosta o 25 razy. Zbudowano wielkie za-
ktady remontu samochoddéw, warsztaty, garaze i sta-
cje obslugi technicznej.

Transport samochodowy posiada takze wiecie zna-
czenie w przewozach pasazerskich wewnatrz m'ast
i pomiedzy miastami. Przyktad dobrze zorganizowa-
nych przewozOw pasazeréw przy pomocy autobuséw
1 samochodow osobowych na wielkie odlegtosci stano-
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wi autostrada Moskwa — Charkéw — Simferopol. Na
tej autostradzie istniejg przydrozne hotele dla prze-
jezdzajacych pasazeréw, stacje obstugi technicznej sa-
mochodoéw-i stacje benzynowe.

Na obecnym etapie, kiedy transport samochodowy
posiada liczny park oraz kiedy tempo rozwoju prze-
mystu samochodowego zapewnia staly wzrost iloSci
samochodéw, szczegolnie wazne znaczenie posiada po-
lepszenie wskaznikow eksploatacji transportu samo-
chodowego, ograniczenie pracy nieprodukcyjnej,
zmniejszenie kosztu utrzymania samochodoéw, obnize-
nie kosztu przewozu towaréw i pasazer6w; ograni-
czenie wydatkéw nawet o kilka procent stanowi wiel-
ka sume srodkéw.

W transporcie samochodowym istniejg jeszcze wiel-
kie rezerwy wewnetrzne. RoOwniez istniejg jeszcze
braki w eksploatacji samochodéw osobowych.

Doswiadczenie przodownikéw transportu samocho-
dowego pozwala na stwierdzenie rezerw. Dla urucho-
mienia tych rezerw nalezy przede wszystkim rozwia-
za¢ szereg zagadnien organizacyjnych i usprawni¢ za-
rzadzanie transportem samochodowym.

Praktyka eksploatacji samochodéw wykazata, ze
w malych gospodarstwach samochodowych trudno
osiggna¢ petne wykorzystanie parku samochodowego
na przestrzeni calego roku, a takze zapewni¢ dobrg
obstuge techniczng samochodéw — z uwagi na brak
odpowiedniego wyposazenia i kwalifikowanego kie-
rownictwa technicznego oraz kontroli. Wszystko to
powoduje wzrost wydatkéw na materialy eksploata-
cyjne, avieksze zuzycie samochodéw i wzrost kosztéw
wiasnych przewozow.

Zasadniczo inaczej jest w wielkich gospodarstwach
samochodowych, posiadajgcych wieksze mozliwosci
prawidtowej organizacji pracy samochodéw, warunki
zorganizowania dobrej obstugi technicznej i remontu
samochodéw, warunki zorganizowania eksploatacji sa.
mochodéw przy lepszej wydajnosci i mniejszych na-
kladach na jednostke produkcji transportowej. Koszt
wilasny przewozu w gospodarstwach . wielkich jest
znacznie nizszy, niz w matych gospodarstwach tran-
sportowych *).

Analiza pracy transportu samochodowego wykazu-
je, ze w -gospodarstwach samochodowych, posiadajg-
cych 1 do 4 samochodbw, przewozi si¢ o 20°/0 mniej
towaréw na jednostke nosnosci taboru, arnzeli w go-
spodarstwach posiadajgcych 5 — 9 samochodéw, o
45°/o mniej, anizeli® w gospodarstwach posiadajacych
10 — 24 samochodéw, o 54’/o mniej, anizeli w gospo-
darstwach posiadajgcych 25 — 49 samochod6éw oraz
o0 59°/o mniej, anizeli w gospodarstwach posiadajacych
powyzej 50 samochoddw. Rownoczesnie wszystkie wy-
datki, zwigzane z eksploatacjg transportu samochodo-
wego w malych gospodarstwach samochodowych,
znacznie przewyzszajag wydatki w wielkich gospodar-
stwach samochodowych, co mczna udowodm¢ na pod.
stawie porownania kosztu wilasnego 1 tonokilometra;
koszt wiasny 1 tonokilometra w sosoodarstwkach sa-
mochodowych wielkich wynosi 66,7°/0 Sredniej c.tego
transportu samochodowego ZSRR, a koszt wiasny w
gospodarstwach samochodowych matych jest wyzszy
od S$redniej 2, a czasem o 4 do 5 razy. Wydajnosc
pracy kierowcéw i wszystkich pracownikéw transpor-
tu samochodowego w %ospodarstwach wielkich, jest
wyzsza, anizeli w matych.

Nalezy wiec kontynuowaé¢ i doprowadzi¢ do konca
realizowane w ostatnich latach komasowanie i po-
wiekszanie gospodarstw samochodowych podlegtych
resortom, a takze tworzenie terytorialnych organizaciji
trans(j)ortu samochodowego i opieranie ich pracy na
zasadach rozrachunku gospodarczego.

Powiekszanie i przechodzenie na rozrachunek gospo.
darczy gospodarstw samochodowych, orgamzacja te-
rytorialnych gospodarstw samochodowych podlegtych
resortom i wprowadzanie scentralizowanych przewo-
z6w tadunkéw pozwoli na wzrost wydajnosci trans-
portu samochodowego i obnizenie kosztow wiasnych.

W ostatnich latach w wielu ministerstwach utwo-
rzone zostaty wielkie organizacje transportu samocho-
dowego, np. w ministerstwie przemystu weglowego,

*) Podkreslenie Redakcji ,Transportu”.
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w ministerstwie handlu, w ministerstwach budownic-
twa.

Ogromng prace w zakresie uporzadkowania eksplo-
atacji transportu samochodowego wykonano w mini-
sterstwie drég komunikacyjnych, ministerstwie prze-
mystu lotniczego, w centralnym zwigzku spotdziel-
czym i innych organizacjach.

Ministerstwo drég komunikacyjnych w ostatnich
latach usilnie wykorzystuje transport samochodowy
do przewozu tadunkéw w kontenerach.

Stosowanie konteneréw przy przewozeniu drobnicy
towarowej pozwala na oszczednos¢ drewna, tkanin
i innych materiatbw opakowaniowych. O wielkoSci
tych oszczednosci Swiadcza nastepujace dane: tara
i opakowanie fadunkéw drobnych, ktore przewozi sie
w transporcie kolejowym, a ktdre mogty by by¢ prze-
wozone w kontenerach, pochfania corocznie 5 milio-
néw ma3 drewna, 10 milionéw tkanin opakowaniowych
bawetniano - papierowych i wiele innych materiatéw
opakowaniowych. Poza tym stosowanie konteneréw
stwarza mozliwos¢ petniejszej mechanizacji prac na-
tadunkowych i wytadunkowych, co z kolei powieksza
wydajnosc taboru (wagondéw i samochoddw), a takze
przyspiesza dostawe tadunkéw bezposrednio z maga-
zynéw dostawcy do magazynéw odbiorcy, z pominie-
ciem ochrony i sortowania fadunkéw w magazynach
stacyjnych i baz handlowo - zbytowych.

W celu usprawnienia eksploatacji transportu samo-
chodowego przy przewozie ‘tadunkéw masowych sto-
suje sie tak zwane przewozy scentralizowane. Przy
tych przewozach natadunek wykonuje sie , sitami
i srodkami dostawcy, transportowanie i ekspedycje —e
sitami i $Srodkami organizacji samochodowego tran-
sportu przewozow publicznych, a wytadunek —. silami
i srodkami odbiorcy. Przy tych przewozach, mater.ai-
na odpowiedzialno$¢ za tadunek w podrézy spada na.
organizacje transportowg. W wyniku dostawca i od-
biorca sg w jednakowej mierze zainteresowani w sto-
sowaniu mechanizacji przy pracach natadunkowych
i wytadunkowych, a organizacje odbierajace tadunek
i obstugiwane przez transport samochodowy przy prze-
wozach scentralizowanych odcigzone sg od natadunku
i transportowania fadunku. Wieloletnia praktyka
scentralizowanych przewozéw maki i chlaba w Mos-
kwie, koksu i niektérych innych tadunkéw w Lenin-
gradzie potwierdza celowos¢ organizacji takich prze-
wozéw. Od stycznia 1951 r. w Moskwie stosuje sie
scentralizowane przewozy cegly wykonywane przez
transport Samochodowy Moskorispolkoma 2z cegielni
na place budéw wszystkich ministerstw,t resortow.
Metoda ta dala wielkie oszczednosci. Oprocz scentra-
lizowanych przewozéw cegly w Moskwie od stycznia
1951 r. wprowadzono scentralizowang dostawe piwa
do sieci handlowej z najwiekszego browaru.

W wyniku wprowadzenia przewozéw scentralizowa-
nych znacznie wzrosto wykorzystanie samochodéw, co
spowodowato zmniejszenie ilosci samochoddéw, a takze
ilosci kierowcow i robotnikéw zatrudnionych przed tym
przy tych przewozach. Zlikwidowane zostaly niepro-
dukcyjne przestoje samochodéw, zwigzane z wysta-
wianiem dokumentéw, zmniejszono zuzycie benzyny
i smaréw. Na .podstawie danych za pierwsze potrocze
1951 r. og6lna oszczedno$¢ srodkdw uzyskana dzieki
stosowaniu scentralizowanych przewozéw cegly wy-
nosi 20 milionéw rub.

Powiekszanie gospodarstw samochodowych podle-
glych resortom jest tylko poczatkiem wielkiej pracy
w zakresie reoreanizacji eksploatacji transportu sa-
mochodowego ZSRR.

W wielkich miastach — Moskwie, Leningradzie,
Swierdlowsku, Kijowie i innych, gdzie juz dostatecznie
rozwiniety jest transport publiczny, umacnianie gos-
podarstwa samochodowego powinno nastgf)owaé po-
przez likwidacje malych gospodarstw, podleglych re-
sortom. W centrach przemystowych gdzie przewazajag
gospodarstwa réznych resortéw, celowe jest tworze-
nie terytorialnych powiekszonych gospodarstw samo-
chodowych podlegtych resortom, uwzgledniajagc moz-
liwos¢ przeorganizowania ich na gospodarstwa samo-
chodowe miedzyresortowe.

Biorac pod uwage,, ze podstawowa ilos¢ samocho-
déw znajduje sie w zarzadzie r6znych ministerstw
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i resortow i wykorzystywana jest do przewozow ta-
dunkéw wewnatrz resortu, najezy w najblizszym cza-
sie wzmo6c prace nad centralizacjg przewozéw tadun-
kéw w transporcie samochodowym wewnatrz kazdego
ministerstwa i wzmocni¢ .role transportu publicznego.

Rownoczesnie z umacnianiem gospodarstw samo-
chodowych powinny ulega¢ poprawie wszystkie pod-
stawowe wskazniki eksploatacyjne pracy samochodéw.
W tym celu nalezy przede wszystkim usprawni¢ pro-
cesy transportowe, znacznie skréci¢ prozne przebiegi
samochoddw i postoje przy operacjach naladunko-
wych i wytadunkowych, poprawi¢ wykorzystanie nos-
nosci samochoddw, szerzej stosowac przyczepy, osigga-
jac wspoétczynnik ich wykorzystania nie nizszy, niz
przy samochodach ciezarowych. Nalezy podnie$¢ tech-
niczng gotowos$¢ parku samochodowego, wprowadza-
jac we wszystkich gospodarstwach samochodowych
obowigzkowa obstuge techniczng samochoddw; nalezy
stworzy¢ przy wielkich gospodarstwach samochodo-
wych przedsiebiorstwa remontowe. Nalezy takze sze-
rzej stosowa¢ samochody pracujgce na paliwie twar-
dym i gazowym.

Biorgc pod uwage coroczny znaczny wzrost iloSci
msamochodéw osobowych w gospodarstwie naodcwym
ZSRR nalezy usprawni¢ wykorzystanie samochodow
osobowych, nalezacych do organizacji panstwowych i
spotdzielczych, przy czym nalezy osiggngé znaczng
obnizke naktadéw zwigzanych z wykorzystaniem sa-
mochodéw osobowych.

Zadanie to moze by¢ wypetnione w oparciu o roz-
woéj w wiekszych miastach i niektérych punktach par-
kéw taksowkowych, a takze organizacje wielkich ga-
razy podlegtych resortom.

Nalezy takze zwiekszy¢ sprzedaz samochoddéw o0so-
bowych na rzecz ludnosci.

Niedociggniecia w eksploatacji transportu samocho-
dowego czesciowo zwigzane sg z brakiem dobrze zor-
ganizowanej .pracy naukowo _ badawczej i brakami
w zakresie kwalifikowanych kadr specja.isiow z wyz-
szym i $rednim wyksztalceniem technicznym.

Zasadnicze znaczenie dla usprawnienia eksploataciji
transportu samochodowego posiada ulepszen.e gospo-
darstwa drogowego.

W latach pieciolatek stalinowsk’ch na terytorium
ZSRR pobudowano wielkg ilo$¢ autostrad z ulepszong
nawierzchnig. Tylko w okresie powojennej pieciolatki
zbudowano 16 tys. km drég z twardg nawierzitm a,
w tym autostrade magistra ng Moskwa — Simferopol.

W celu usprawnienia budownictwa drég o znaczeniu
republikanskim i terytorialnym, na podstawie decyzji
rzadu w republikach zwigzkowych zorganizowano 150
stacji maszynowo - drogowych i 100 zmechanizowa-
nych kamienioloméw, wydobywajgcych i przerabiajg-
cych materialy kamienne; w wyniku tego w repub i-
kach zwigzkowych stworzona zostata doskonata baza
materialno-techniczna dla budowy nowoczesnych drég
samochodowych.

Poza tym nalezy kontynuowaé¢ budowmctwo i re-
konstrukcje autostrad magistralnych, a takze prawi-
dlowo wykorzystywaé zorganizowane stacje maszy-
nowo-drogowe i prace ludnosci wiejskiej przy budo-
wie, remoncie i utrzymaniu drég o znaczeniu republi-
kanskim i terytorialnym- Przy budowie drég nalezy
mechanizowac ciezkie i pracochtonne prace i szeroko
stosowac postepowe szybkosciowe metody. W zwigzku
z szerokim stosowaniem w gospodarstwach drogowych
nowych typéw maszyn, nalezy podnosi¢ kwalifikacje
fachowe robotnikbw drogowych i przygotowywac ka-
dry mechanizatorow dla gospodarstw drogowych za-
rowno w zakresie zawodow masowych, jak i z wyz-
szym wyksztatceniem.

Szybkie wykonanie zadan stojgcych przed transpor-
tem samochodowym jest mozliwe tylko w oparciu o
rozwdj masowego socjalistycznego wspoéizawodnictwa
wszystkich  robotnikély transportu samochodowego
0 przedterminowe wykonanie planu przewozu tadun-
kéw, o powiekszenie miedzyremontowych przebiegéw
samochodéw, oszczedno$¢ paliwa i innych materiatéw
eksploatacyjnych, na podstawie upowszechnienia przo-
dujgcych doswiadczen nowatorow gospodarstw — sa-
mochodowych.

Opracowat H. M.
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W pHjir szybkosci przelotouiej na koszty lotu

Dos$¢ powszechne jest mniemanie, ze koszt wykona-
nia lotu w malym tylko stopniu zalezy od uzytkowni-
ka samolotu, gdyz warunki eksploatacji sprzetu lot-
niczego sa doktadnie ustalone przez jego wytwaorce.
Nie jest to zupelnie Sciste. Nalezy, stwierdzi¢, ze row-
niez i przedsiebiorstwo transportu lotniczego, eksplo-
atujgce dany typ samolotu, moze w pewnym stopniu
wplywaé na bezposrednie koszty lotu, przede wszyst-
kim przez wiasciwy dobor szybkosci i wysokosci prze-
lotowej.

Instrukcje fabryczne nie podaja jakiejs stalej, Sci-
Sle okreslonej szybkosci przelotowej, lecz granice szyb-
kosci, w ktorych lot powinien sie odbywac. | tak np.
znany typ samolotu $redoiodystansowcgo C-47 (Daco-
ta) posiada ustalong przez wytwornie szybkos¢ prze-
lotowa 220 do 280 km/gcdz. Samoloty szybsze majg te
rozpietos¢ jeszcze w'eksza.

W niniejszym artykule omoéwimy zagadnienie wta-
Sciwego doboru szybkosci przelotowej w zwigzku z da-
zeniem do jak najbardziej ekonomicznego latania. Do-
dajmy, ze sprawa ta ma bardzo istotne znaczen'e dla
Polskich Linii Lotniczych ,Lot“, ktére tez poswiecajg
jej ostatnio wiele uwagi.

Jak wiemy, <lot sklada sie z nastepujgcych faz:
1) grzanie i proba sdnikow na ziemi, 2) kotowanie,
3) start, 4) wznoszenie sie, 5) przelot, 6) schodzenie
z wysokosci, 7) lgdowanie *i 8) kotowanie na miejsce
postoju.

Zapoznajmy sie z warunkami lotu w tych poszcze-
goélnych fazach. Grzanie i préba silnikéw na ziemi jest
nieodzowng koniecznoscia ze wzgledéw technicznych
i bezpieczenstwa lotu. Silniki lotnicze majg wyznaczo-
ne minimalne temperatury oleju oraz gtow'c lub pty-
nu chiodzacego, przy ktérvch moze by¢é wykonana pro-
ba silnika i start samolotu na pelnej mocy. llo$¢ zu-
zytego paliwa i czas na grzanie silnikéw sg zalezne
cd temperatury zewnetrznej oraz temperatury silni-
ka w momencie podgrzewania.

Jest rzecza oczywistg, ze sztuczne podgrzewanie sil-
nikow i oleju jest korzystniejsze od nagrzewania przez
sam silnik, pracuiacy na malych obrotach. gdvz w tom
ostatnim przypadku czes¢ energii cieplnej jest zuzy-
wana na zbyteczne krecenie $migla, ktérego struga
w dodatku chiodzi siln'k. Oszczedno$¢ zuzycia paliwa
i silnikbw przy podgrzewaniu sztucznym, przed uru-
chomieniem silnika, wynosi okoto 50Vo dla silnikow
chtodzonych powietrzem i okoto 65°0o dla silnikéw chio-
dzonych clecza.

Proba silnikéw jest rézna dla poszczegd'nvch to-
péw. Dla silnika, gwiazdzistego, rzedu 2000 KM mocy
startowej, zuzycie paliwa na grzanie i prébe w na-
szych wrunk.ach zimowych wynosi przecietni 30 kg
1 t"wa 10 m(n.

llos¢ zuzytego paliwa przy kotowaniu, a co za tym
idzie koszt wykonania tej czesci lotu. zalezy od od-
legtosci ptyty peronowei od krancow drog startowych.
Zmienia sie ona w zaleznosci od kierunku wiatru
(startu).,

Zuzvc'e paliwa w. czasie startu zalezy od obcigzenia
samolotu i sity wiatru.

Wznoszenie sie samolotu na wysokos$¢ przelotowg
powmno tak bv¢é wykonane, aby osiggna¢ zadana wy-
soko$¢ m'nimalnvm naktadem zuzycia paliwa ' sprze-
tu z réownoczesnym uzyskaniem maksimum odlegtosci.
Szybko$¢ wznoszenia powinna by¢ maksymalna. gdvz
wowczas w najkrotszym czas;e samotot znajdzie s'e
w najdogodniejszych warunkach przelotu, a zuzycie
s;Inikow i osprzetu na duzej mocy bedz'e naimn ejsze.
Z doswiadczenia wiadomo, ze zadang wysokos¢ przy
najmniejszym zuzyciu paliwa samolot osiggn € na mo-
cy nom;nalnej lub troche wyzszei od nommalnej. Usta-
leni mocy i zuzv<de paliwa nastepuje droga przepro-
wadzenia prob. Srednio jest ono o SO wieksze niz
przy mocy przelotowej.

W czasie schodzenia z wysokosci i lgdowania, zuzy-
cie paliwa jest znacznie nizsze, zaleznie od szybkosci
schodzenia. Schodzenie z szybkoscig 2 m/sek. dla sa-

molotow pasazerskich rozpoczyna sig¢ w takiej odle-
gtosci przed lotniskiem docelowym, aby os ggnac odpo-
wiednig wysoko$¢ w miejscu rozpoczecia podejscia do
ladowania. Zuzycie paliwa w tej fazie lotu okreslamy
na podstawie prob i danych statystycznych.

Przejdziemy teraz do zasadniczej fazy lotu, tj. do wy-
konania przelotu. Chodzi tu przede wszystkim o obra-
nie takiej wysokosci lotu, przy ktorej przelot bedzie
— w danych warunkach meteorologicznych__najbar-
dziej ekonomiczny. Dodajmy odrazu, ze nie zawsze
wybor takiej najkorzystniejszej z punktu widzen'a
kosztow lotu wysokosci jest mozliwy. Przelpty na dy-
stansach krétkich, rzadu 200 km, z reguly odbywajg
sie na wysokosci kilkakrotnie wiekszej od najbar-
dziej ekonomicznej, gdyz wysoko$¢ ekonomiczna dla
tego rodzaju odlegtosci jest rzedu zaledwie kilkunastu
metréw. Rowniez i warunki meteorologiczne moga, spo-
wodowac¢ zmiane obliczonej wysokoscl. Korzystniejszy
kierunek wiatru na mniejszej wysokosci moze dac
w rezultacie wiekszg oszczedno$¢ niz przelot na wy-
sokosci wynikajacej z obliczen.

Zuzycie paliwa w czasie przelotu jest zalezne od uzy-
tkowej mocy oraz od warunkéw eksploatacji silnikow.
W zasadzie mozemy przyjaé, ze warunki ekonomiczne
eksploatacji silnika sg wyznaczone z gory, na podsta-
wie przeprowadzonych préb zuzycia paliwa, w zalez-
nosci od obrotéw i cisnienia dla danej mocy. Minimal-
ne zuzycie paliwa osiggamy przez eksploatacje slin Ica
na mozliwie niskich obrotach i przy wysokim cisnieniu
tadowania. Zuzyc'e paliwa w odniesieniu do kilome-
tra przelecianego bedzie natomiast zalezne cd szybko-
Sci rzeczywistej, jaka osiggamy przy danej mocy.'Jest
ono najmniejsze przy pewnej szybkosci Sredniej; na-
stepnie bedzie ono wzrastalo wraz z Szybkoscig. Wy-
nika to z mecbanki lotu samolotu, ktérego opory aero-
dynamiczne w stosunku do szybkosci lotu sg rmrejsze
przy pewnej szybkosci wiekszej od minimalnej. Wiel-
kos¢ zuzycia paliwa wyznacza sie doswiadczalnie, znaj-
dujac zuzyce paliwa na jednostke czasu w trakcie lo-
tu, przy rozmaitych szybkosciach przelotowych, a w
tych samych warunkach obcigzenia samolotu oraz me-
teorologicznych. Zuzycia paliwa na mooy przelotowej
dla samolotu typu Dacota wynosi okoto 1,1 kg/km.

Na wykresie podano krzywe zuzycia paliwa w zalez-
nosci od obranej szybkosci przelotowej. Krzywa A po-
daje zuzycie paliwa na godzine lotu, krzywa B — na
kilometr, krzywa C — koszt paliwa i smaréw na kilo-
metr.
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Nalezy zaznaczy¢, ze dla peilnej charakterystyki sa-
molotu trzeba mle¢ krzywe zuzycia paliwa dla roz-
maitych warunkéw lotu, a wieo przy roéznych obcia-
zeniach i wysokosciach przelotu.

W miare zwiekszania obcigzenia, minimum krzywej
zuzycia paliwa na kilometr bedzie przesuwato sie
w prawo i do gory, tzn. optymalne warunki zuzycia
pal.wa beda przy wiekszej szybkosci przelotowe;.

Ze zwiekszaniem wysokosci przelotu minimum
krzywej przesunie sie w prawo i w dél, tzn., ze osia-
gniemy mniejsze zuzycie paliwa przy wiekszej szyb-
kos¢'. Ma to zasadnicze znaczenie przy ustaleniu
wysokosci przelotu na dang odlegtosc.

Latanie z wieksza szybkos$cia podnosi koszty pali-
wa, ale réwnoczesnie zmniejsza wszystkie pozostate
bezposrednie koszty lotu, jak obstuga techniczna, re-
mont i amortyzacja sprzetu, ktére sa zalezne nie od
kilometra lotu, lecz od czasu pracy sprzetu, tj. od
iloSci godzin lotu. Mozna wiec przyjaé, ze koszty te
w odniesieniu do kilometra lotu sg odwrotnie propor-
cjonalne do szybkosci. Przedstawia je na naszym wy-
kresie krzywa D.

Koszty og6lne (administracyjne i handlowe) sg uza-
leznione od szybkosci przelotowej tylko w pewnym,
niew'elkim stopniu. Dzieki zwiekszeniu szybkosci, a co
za tym idzie wykonaniu normalnych zadan przewozo-
wych w krétszym czasie, mozna np. zyska¢ mozliwo-
sci wykonania dodatkowych lotéw pozarozkladowycn,
co z kolei wplynie na, zmniejszenie koszéwt ogdlnych
na kilometr.

Krzywa E przedstawia nam catkow'ty koszt kilo-
metra lotu, w zaleznosci od szybkosci przelotowej,
uwzgledniajgcy zaréwno koszt paliwa (krzywa C),
wzrastajgcy wraz z szybkoscia, jak i pozostate kosz-
ty bezposrednie lotu (krzywa D), odwrotnie do niej
proporcjonalne.

Analizujgc poszczegdlne krzywe, widzimy, ze zuzycie
pal"'wa na godzine lotu (krzywa A) jest najmniejsze
przy szybkosci minimalnej. Ma to zastosowanie, gdy
zalezy nam tylko na utrzymaniu samolotu w powie-
trzu przez okreslony przeciag czasu, bez potrzeby prze-
bycia pewnego dystansu, np. podczas lotu w strefie
oczekiwania na lgdowanie.

Zuzycie paliwa na klometr (krzywa B) jest naj-
mniejsze przy wiekszej szybkosci niz minimalna. Szyb-
kos¢ te stosuje sie wéwczas, gdy istnieje potrzeba prze-
bycia okreslonej odlegtosci przy minimalnym zapasie

LUCJAN HOFMAN (Sopot)
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paliwa, lub maksymalnej odlegtosci przy okreslonym
zapasie paliwa.

Najmniejszy koszt catkowity kilometra (krzywa E)
jest przy szybkosci wiekszej, niz szybko$¢ min malne-
go zuzycia paliwa na kilometr. W danym przypadku,
przy szybkosci ,b“, wzrost zuzycia paliwa jest bardzo
maty w stosunku do zuzycia przy szybkosci ,,a* i wptly-
nie m'nimalnie na zapas paliwa potrzebny do wykona-
nia lotu. W przypadku, gdyby wzrost zuzycia paliwa
byt wysoki, nalezy uwzgledni¢ zmniejszenie rozporza-
dzalnego udzwigu handlowego samolotu, wobec zwie-
kszenia zapasu paliwa na dany przelot, a co za tym
Idzie zmniejszenie wptywu z przelotu.

Dazac do obnizania kosztéw lotu, mozemy w rézny
sposob odnosi¢ sie do poszczegélnych sktadnikéw kosz-
tow. Czasem moze wystgpi¢ szczegdlna potrzeba obni-
zenia ktérego$ z mniej zasadniczych skiadnikow, jesli
to fgczy sie np. z trudnosciami zakupu, wydatkiem
dewiz itd.

Jesli uznamy, ze najwazniejszym elementem jest zu-
zycie paliwa, dostosujemy warunki lotu przede wszyst-
kim do tego, gtéwnego skitadnika kosztow. Mozemy jed-
nak znajdowac sig w takiej sytuacji, ze najwazniejsza
sprawg bedzie zuzyc'e silnika, kwestia cze$ci wymien-
nych, w zwigzku z jakimi$ nadzwyczajnyml trudno-
Sciami zakupu, czy tez szczegolnie wysokimi kosztami
tych czesci. Wtedy, oczywiscie, bedz'emy szukali ta-
kiej szybkosci przelotowej, przy ktérej zuzycie czesci
bedzie najmniejsze, bo to wtasnie da nam najkorzyst-
niejsze warunki ekonomiczne eksploatacji. Jeszcze ina-
czej wybierzemy szybkos¢, gdy chodzi¢ bedzie o oszcze-
dzanie robocizny.

Na zakonczenie chcielibySmy zaznaczy¢, ze zagad-
nienie dostosowania szybkosci przelotowej do optymal-
nych kosztow pociaga za sobg potrzebe przeprowadze-
nia wielu préb i doswiadczen. Jednak naktady ponie-
sione w tym celu amortyzujg sie bardzo szvbko, zwa-
zywszy wielkie oszczednosci, jakie daje ekonomiczne
latanie.

W warunkach eksploatacji samolotow dwusilniko-
wych. o ciezarze 12 ton. i przy roeznei ilosci wvLtv-
wanych kilometrow rzedu 2 — 3 mTondéw, zmiana
szybkosci przelotowej moze dac nastgpujgce roznice
kosztow eksploatacyjnych. Przy skorygowaniu szybko-
$ci 0 10 km/godz. — 80 tys. zt. przy 20 km/godz. — 250
tys., przy 30 km/godz. — 600 tys., za$ przy 40 km/godz,
— 1150 tys. zt rocznie.

Szybkoscioira obstuga statkoOuj tu porcie

Prezydent Polski Ludowej, tow. Bierut, na VI Ple-
num KC PZPR powiedziat:

~Aktywnos¢ w walce o pokdj oznacza wiec codzien-
ng prace kazdego z nas nad umacnianiem sit Polski
Ludowej, nad umacnianiem jej bazy ekonomicznej,
nad umacnianiem jak najszybszego wzrostu jej sit
wytwérczych, tzn. jej przemyshu, transportu, zeglugi,
je” rolnictwa, a wraz z tym wszystkim jej kultury,
Iét()“ra jest niewatpliwie waznym czynnikiem sity naro-
u“.

Plan 6-letni stawia przed narodem polskim, jako
jedno z centralnych i podstawowych warunkow reali-
zacji planu, zagadnienie obnizki kosztéw wtasnych
w gospodarce narodowej. Jasne wiec jest, ze nie {noz-
na mysle¢ o obnizce kosztow witasnych bez zwieksze-
nia wydajnosci pracy we wszystkich dziedzinach na-
szej gospodarki, a wiec + w transporcie morskim.

Miernikiem wydajnosci pracy w portach morskich
jest ilos¢ ton masy towarowej, przeladowanej przez
port w jednostkach czasu w relacjach: wagon — bur-
ta, magazyn — burta, plac — bu.ta itp. lub odwrotnie.

Zwiekszenie wydajnosci pracy w portach, to przede
wszystkim stosowanie socjalistycznej organizacji pra-
cy. Organizacja pracy winna rozszerza¢ horyzonty
nowej techniki, wprowadza¢ catkowita mechanizacje
proceséw przetadunkowych i zapewnia¢ nieustanny
wzrost wydajnosci pracy. Jedng wiasnie z takich me-

tod jest szybkosciowa obstuga statkow w portach. Za-
stosowanie systemu szybkosciowego ujawnito niewy-
zyskane i niewykorzystane dotychczas rezerwy, jak
np. skrécenie postoju statku na redzie, szybkie uzyska-
nie dyspozycji maklera i spedytora, koordynowanie
z gory podstawienia wagonow przez PKP, racjonalne
dysponowanie urzadzeniami przetadunkowymi, orga-
nizowanie przetadunku w oparciu o plany operatywne,
zmniejszenie przerw podczas pracy, Jak rowniez punk-
tualne przybycie i odej$cie brygad roboczych z pracy
i do pracy.
Pierwsze doswiadczenia jednakze wykazaty:

1) nieréwnomiernos¢ i przypadkowo$¢ stosowania
szybkosciowej obstugi statkow,

2) wybitnie nieréwny poziom osiagnie¢ w uspraw-
nieniu ustugi portowej droga systemu szybkosSciowego.

Analiza btedéw i ich przyczyn data mozno$¢ orga-
nizacjom partyjnym i kierownictwu naszych portow
usunigcia ich i podniesienia stylu pracy na wyzszy po-
ziom.

Co rozumiemy przez system szybkosciowy obstugi
statkdbw? — Pod pojeciem systemu szybkosSciowego ro-
zumie sie taka organizacje pracy w portach, ktora
przez wykrycie i wyzwolenie rezerw, eliminuje przer-
wy i przestoje statkbw, wzmaga wydajnos$¢ pracy bry-
gad roboczych w porcie, przyspieszajgc i utrwalajgc
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jej rytm, skraca czas pobytu statku w portach, nie
podrazajac, a obnizajgc koszty.

Przez zastosowanie wlasciwych metod pracy i racjo-
nalnego wykorzystania przetadunkowych i zmechani-
zowanych pomocniczych urzadzen portowych, system
szybkosciowy dazy do zupetnego wyeliminowania nie-
produktywnych momentéw w czasie obstugi statku
w porcie. Stosowanie szybkos$ciowej obstugi statkow
uczy pracownikéw portu oszczednosciowego wydat-
kowania materiatéw i srodkéw pienieznych oraz zwra-
ca ich uwage na niedociggniecia, ktore obnizajg finan-
sowe wskazniki portu w poszczegoélnych stuzbach i od-
cinkach. Wsréd pracownikéw wzrasta staranno$¢ ewi-
dencjonowania osiagnie¢ i btedéw oraz rozwija rézno-
rodne formy socjalistycznego wspoétzawodnictwa.

Szybkosciowa obstuga statkbw w portach Zwigzku
Radzieckiego organizowana jest z uwzglednieniem za-
sady, ze uprzednio zostanie opracowany technologiczny
projekt prac przetadunkowych i innych, zwigzanych
z pobytem statkéw w porcie. Dzieki tej karcie technolo-
gicznej procesu obstugi statku, powstaje nieprzerwany
potok tadunkow.

.Technologiczny projekt szybkosciowej obstugi stat-
ku skiada sie: z planu technologicznego, sztau-planu,
graficznego ujecia obstugi statku i dodatkowych wyjas-
nien, jak stwierdza Bakajew.

Wskazujg one:

1) konieczne potozenie statku, urzadzen przetadunko-
wych, $rodkéw plywajgcych  wewnatrzportowego
transportu wagonow itd.,

2) kolejnos¢ ruchu wewnatrzportowego,
newrowe transportu kolejowego,

3) doktadne rozmieszczenie tadunkéw na statku (plan
tadunkowy) z doktadnym wskazaniem rozmieszczenia
tadunkéw w oddzielnych tadowniach,

4) rozmieszczenie sity roboczej,

5) konieczna ilos¢ przetadunkowych i transportowych
maszyn i ich wydajnosé¢,

6) typy i ilos¢ koniecznych urzadzen chwytakowych
i inwentarza tadunkowego,

7) konieczno$¢ organizacji pracy w tadowniach i ma-
gazynach,

8) konieczno$¢ wazenia (jesli jest to konieczne) i inne
warunki specyficzne dla danego konkretnego przypad-
ku obstugi statku,

9) czas trwania obstugi kazdej tadowni i ogélny czas
postoju w porcie* ).

Jak wynika z tego, jedng z najistotniejszych cech
szybkosciowe] obstugi statkéw jest petne zsynchronizo-
wanie pracy wszystkich czynnikéw, biorgcych udziat
w procesie przetadunkowym i obstudze statku. Po za-
planowaniu wiec od poczatku do korica przebiegu szyb-
kosciowej obstugi, powinien zarzad portu uzgodni¢ ca-
tos¢ pracy z innymi ustugowcami portu: PKP, przeds.
spedycyjne C. Hartwig, Polcargo itd. w zakresie:

a) ustalenia konkretnego zadania,

b) zaplanowania term'nu wykonania,

¢) wyznaczenia kontroli wykonania.

Nastepnie zarzad portu powinien:

a) przygotowac pilotaz i holownik portowy,

b) rozmiesci¢ urzgdzenia przetadunkowe stosownie do
procesu technologicznego,

¢) uzgodni¢ z PKP czas podstawienia i odejscia wa-
gonow,

d) przygotowa¢ Srodki transportu wewnatrzporto-
wego do dostawy lub odebrania towaru pod lub spod
zasiegu urzadzen przetadunkowych,

f) Udzieli¢ wtasciwych polecen i instrukcji brygadzi-
stom oraz innym odpowiedzialnym pracownikom od-
nosnie organizacji, jak i wtasciwych sposobéw i metod
pracy. Przygotowanie takie zapewnia rozpowszechnia-
nie socjalistycznego wspétzawodnictwa indywidualne-
go — u dzwigowych, jak i zespotowego — wsrdd bry-
gad roboczych.

W ZSRR przy szybkosciowej obstudze statkéw rozwi-
ja sie wspoétzawodnictwo w réznych formach i tak pow-
staje wspotzawodnictwo miedzy brygadami, dzwigowy-
mi, robotnikami magazynowymi itp., a takze komplek-

prace ma-

*), B. G. Bakajew, — ,Osnowy eksploatacji morskawo fto

bi" — Moskwa igéa str- i«,
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sowe wspotzawodnictwo miedzy portowymi, zatogami
statkdw 1 kolejowymi pracownikami.

Nastepnie nalezy opracowac technologiczny plan pro-
cesu przetadunkowego. Plany te sg r6znorodne z powo-
du stosowania w portach rozlicznych wariantéw pracy,
a takze rdéznorodnosci tadunkéw, typéw statkéw i sto-
sowanych s$rodkéw technicznych, w procesie obstugi
statku w porcie.

Kazd,? jednak plan technologicznego procesu przeta-
dunkowego w porcie uwzglednia cztery zasadnicze mo-
menty:

1) zbieranie i przygotowywanie tadunku na nabrzezu
lub w magazynie,

2) przetransportowanie tadunku w zasiegu urzgdzen
przetadunkowych,

3) wiasciwy zatadunek tadunku do tadowni statku,

4) sztauowanie tadunku w tadowniach statku.

Planowe przygotowanie w magazynach tadunku,
przeznaczonego do wysytki powinno zapobiec niepo-
trzebnym jego przesunieciom, zmniejszy¢ ilos¢ pracy
i pozwoli¢ na unikniecie zatoréw w pracy.

Podczas przebiegu procesu zatadunkowego winny by¢
uwzglednione nastepujace punkty:

1) zatadunek wg portu przeznaczenia; tadunek, ktory
ma by¢ wytadowany w ostatnim porcie przeznaczenia
powinien by¢ zaladowany jako pierwszy na samym
spodzie, nastepne za$ tadunki wg kolejnosci portow
przeznaczenia;

2) zatadunek wg rodzaju i wkasciwosci tadunku;

3) zatadunek wg tadowni; uprzednie przygotowa-
nie tadunku na nabrzezu, wzglednie w magazynie wg
wstepnego sztau-planu, tak, by poszczegolne partie ta-
dunku, przeznaczonego do wysyiki, byly sktadane na-
przeciw tadowni statku, do ktérych majg by¢ zalado-
wane; tadunek winien by¢ tak przygotowany, by
z chwilg rozpoczecia zatadunku umozliwi¢ nieprzerwa-
ny tok pracy urzadzen przetadunkowych; w tym celu
nalezy przestrzega¢, by kazda partia tadunku byta zto-
zona na nabrzezu na przeciw tadowni, do ktérej ma by¢
zatadowana oraz by tadunek, ktory ma By¢ zatadowany
jako pierwszy, (tadunek ciezki, wzglednie ostatniego
portu docelowego), zostat umieszczony z przodu maga-
Izy_nu, wzglednie na nabrzezu, ainne fadunki kolejno da-
ej.

Uczestnikéw wspotzawodnictwa informuje sie o prze-
biegu wypetnienia socjalistycznych zobowigzan.

Istota socjalistycznego wspoétzawodnictwa nie moze
by¢ osiggnieta bez swiadomosci dyscypliny pracy wszy-
stkich pracownikéw portu i ogniw wspotpracujgcych
przy szybkosciowej obstudze statku.

Przodujace porty roznig sie od pozostatych przede
wszystkim poziomem dyscypliny pracy swej zalogi. Za-
stosowanie wiec szybkosciowe] obstugi statkéw pod-
wyzsza kulture produkcyjng i prowadzi do ogdélnego
wzrostu poziomu pracy portu.

Wiasciwie zastosowana szybkosciowa obstuga stat-
kéw wyrugowuje wypadki uszkodzenia tadunkéw, ta-
downi itp. Jezeli przetadunek postepuje zgodnie z oprg-
cowanym procesem technologicznym, zapewniony jest
nieprzerwany potok tadunkoéw, sprawnie dzialajg urza-
dzenia  przeladunkowe zasadnicze i pomocnicze
i uszkodzenie tadlunku, czy tadowni nie powinno na-
stapic.
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Celem osiggniecia wysokiej jakosci w procesie pra-
cy przetadunkowej nalezy w technologicznym proce-
sie wytadunku statku przewidzie¢ zastosowanie wias-
ciwych dla danego towaru urzgdzen przetadunkowych
oraz odpowiadajgcy danemu towarowi sposob sktado-
wania, wzglednie umieszczania go na statku lub na
Wagonach

.Pod nazwag szybkosciowej obstugi statkbw — jak
stwierdza Bakajew — rozumie sie nie tylko szybkoscio-
wy przetadunek statkow, lecz i pelng prace w porcie
ze wszystkimi petnymi operacjami wiacznie. Przy szyb-
kosciowej metodzie pracy powinno sie osiggna¢ ogolne
skrocenie czasu postoju statku w porcie. Dlatego tez
konieczne jest maksymalne potgczenie pomochiczych
operacji z gtownymi pracami  przetadunkowymi.
W pierwszym rzedzie odnosi sie to do zatadunku na
statek trwalego lub ptynnego paliwa i wody... zatadu-
nek statego lub pltynnego paliwa powinien odbywac sie
jednoczesnie z przetadunkiem towaru... réwnoczesnie

JAN RAUE (Warszawa)

Jednolite reguty
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na statek dostarcza sie zapas koniecznego dla zapew-
nienia pracy urzadzen maszynowych technicznego zao-
patrzenia i zywnos¢ dla zatogi.

Opracowania dokumentow towarowych dokonuje sig
w procesie przetadunku statku“.’) System szybko$cio-
wej obstugi statku, jest to system polegajacy na ujeciu
wszystkich czynnlkow sktadajacych sie na pobyt stat-
kéw w porcie, od chwili jego wejscia na rede, do chwi-
li opuszczenia redy — w ramy tzw. tasmy czasu statku,
w ktérej w pewnym podziale chronologicznym uwi-
docznione sg wszystkie'czynnosci podczas pobytu stat-
ku w porcie z wykazaniem zuzytego czasu na kazda po-
szczegobing czynnosc wraz z wykazaniem nieproduk-
tywnych momentéw i ich eliminowaniem. Stosowanie
w pracy naszych portéw racjonalnych metod pracy,
jak réwniez elementéw socjalistycznej organizacji pra-
cy, zapewni naszej gospodarce morskiej realizacje
i przekroczenie zadan planu 6-letniego, stawianych
przez Partie i Rzad na odcinku transportu morskiego.

i) Bakajew j, w. str. 155

ziryczaje, dotyczace

akredytyu; dokumentoirych

OD REDAKCIJI
Podane ponizej uwagi, dotyozace sposobu wy-
stawiania i wazno$¢ dokumentow przewozo-
wych w zwigzku z realizacjg akredytyw, po-
winny zainteresowaé czytelnikéw ,Transportu”,
stykajacych sie praktycznie z tymi zagadnie-
niami.

W czerwcu 1951 r. na X III Kongresie Miedzynarodo-
wej lzby Handlowej w Lizbonie, zatwierdzono nowy
tekst uchwat, znanych pod nazwa ,Uniform Custcms
& Bracitice for Commercial Documentary Crédits”
i przedtozono go do przyjecia zwigzkom bankdéw posz-
czegOlnych krajow. Jednoczes$nie Miedzynarodowa Iz-
ba Handlowa wyrazita nadzieje, ze banki w miare
moznosci wprowadzg nowe uchwaly w zycie jednoli-
cie z dniem 1 stycznia 1952 roku. Uchwaly te, zawie-
rajagce prawa zwyczajowe, stosowane przy realizacji
akredytyw dokumentowych, zostaly w ten sposob po-
nownie skodyfikowane.

Poréwnanie dawnego tekstu z nowouchwalonym
wykazuje, ze niektére z tych poprawek i uzupehnien
usuwajg watpliwosci interpretacyjne, jakie istnialy
w niektorych waznych kwestiach, cze$¢ za$ artykutdw
stanowi poniekad novum, gdyz ustala sposéb poste-
powania w okohcznosuach ktére nie byly przewidzia-
ne w dawnym tekscie uchwat.

Postarajmy sie rozpatrze¢ te zmiany w punktach,
dotyczacych dokumentow przewozowych i ubezpie-

czeniowych, jako zwigzanych bezposrednio z tran-
sportem.

DOKUMENTY

W artykule 15 oprécz dokumentéw, wyszczegolnio-
nych w dawnym tekscie, do przyjmowania ktérych
banki uwazajg sie za uprawnione, wymieniono obec-
nie dodatkowo nastepujace:

a) w transporcie wewnetrznym:
konosament kolejowy, wystawiony w formie zbywal-
nej i przenaszalnej (w niektérych krajach pozaeuro-
pejskich kolej wydaje zatladowcy nie duplikat listu
przewozowegdo, lecz oryginat dokumentu przewozowe-
go3 ktéry nosi wéwczas nazwe konosamentu kolejowe-
90),

b) w obrocie pocztowym:

%:ertyfikat ekspedycji, wystawiony przez wtadze pocz-
owe,

¢) w transporcie lotniczym:
recepis poczty lotniczej, lub konosament,
przewozowy, lub recepis lotniczy,
pollsa lub certyfikat ubezpieczeniowy, wystawiony

W formie przenaszalnej, faktura.

albo list

Ustep dotyczacy uprawnienia banku do zrzeczenia
sie dowodu ubezpieczenia, przeredagowano w tym
sensie, ze obojetne jest jaka drogg i od kogo bank
otrzyma zapewnienie, ktére uzna za dostateczne, ze
ubezpieczenie zostato pokryte (obojetne przez kogo).

Artykut 16, ktéry nalezy rozpatrywac facznie z ar-
tykutem 23, zostat uzupetniony przez wymienienie do-'
datkowych dokumentéw przewozowych, o ktérych by-
ta mowa wyzej (p. artykut 15 i w ktorych data ich
wystawienia bedzie zasadniczo uznana jako data wy-
syitki towaru. W artykule 23 zastrzezono jednak, ze
data wystawienia konosamentu nie bedzie uznana ja-
ko data wysytki towaru, jesli przedstawiono bankowi
konosament po uplywie terminu oznaczonego dla wy-
syiki i jesli zatadowanie towaru na dany statek zosta-
to stwierdzone na konosamencie za pomocg dodatko-
wo dopisanej adnotacji ,on bo-ard“, nalezycie parafo-
wanej i datowanej przez przewoznika. W takim przy-
padku data figurujgca pod adnotacjg ,on board”,
a nie data konosamentu bedzie uznana jako data wy-
syiki towaru.

Artykut 17 uzupetniono wyjasnieniem, ze umiesz-
czenie w dokumencie przewozowym klauzuli ,fracht
ptatny z gory* (freight pre-payble lub freight to be
prepaid) nie bedzie stanowito dowodu, ze fracht zostat
z gory zaptacony.

Artykut 18 — ktory dotyczy okreslenia, jakim wa-
runkom powinien odpowiada¢ dokument przewozowy,
aby mdc by¢ uznanym jako czysty (ang. — clean, fr —
net) zostat najpierw uzupetniony przez stW|erdzenie,
ze za dokument przewozowy czysty nalezy uwaza¢ do_
kument, ktéry nie zawiera dopisanych k auzul, stwier_
dziajagcych wyraznie wadliwy stan towaru lub opako-
wania. A wiec potwierdzono to, co miescito sie ju2
w dawnej redakcji tego artykutu, a mianowicie, ze do-
kument przewozowy moze by¢ odrzucony, jesli zawie-
ra¢ bedzie klauzule restrykcyjna, tj. klauzule stwier-
dzajaca wadliwy stan towaru lub opakowania. Tym
razem jednak wiaczono do tekstu artykutu jasng de-
finicje czystego dokumentu przewozowego, przy czym
uzyto wyrazu ,wyraznie“ dla podkreslenia koniecz-
nosci istnienia niewatpliwych zastrzezen przewoznika,
wywotanych wadliwym stanem towaru lub opakowa-
nia. W ten sposéb wydano autorytatywnag opinie, ze
czynienie przez banki zastrzezen z powodu umieszcze-
nia w dokumencie przewozowym klauzuli nie restryk-
cyjnej, lecz ogolnej lub specjalnej, tak jak to czesto
mialo miejsce w ostatnich latach w krajach kap:tati-
stycznych, a w szczegdlnosci w Anglii, jest praktyka
nie uzasadniong, ktéra powinna byc zaniechana. Ponie-
waz banki angielskie nie przystgpity do poprzednich
uchwal, a obecnie na X1l Kongresie w Lizbonie ich
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przedstawiciele wstrzymali sie od glosowania przy
uchwaleniu nowego statutu, zachodzi .pytanie, czy
banki angielskie obecnie d6 uchwal przystapia, a jesli
nie, to w jakiej mierze bedg sie do nich, a w szcze-
golnosci do nowej wyktadni art. 18, stosowac.

Dla usuniecia wsze kich watpliwosci co do tego, ja-
kie klauzule przewozowe nie sg klauzulami restryk-
cyjnymi, artykut 18 wyszczegolnia 3 kategorie naj-
czedciej spotykanych klauzul nie restrykcyjnych,
a mianowicie:

a) uwagi przewoznika dotyczace opakowania, jak
np. ,skrzynie z drugiej reki“ (second-hand ca-
ses) lub ,uzywane beczki* (used drums),

b) klauzule zwalniajgce przewoznika od odpowie-
dzialnosci za ryzyko, wynikajgce z naturalnych
wiasciwosci towaru lub opakowania, jak np.
.bez odpowiedzialnosci za potamanie* (not res-
ponsible for breakage) itp.,

c) klauzule, w ktérych przewoznik oswiadcza, ze
nie jest mu znana zawarto$¢, waga, wymiary,
gatunek lub techniczna specyfikacja towaru, jak
np. ,waga nieznana“ (weight unknown) lub ,za-
wartos¢ nieznana“ (contents unknown).

W konkluzji uchwata stwierdza, ze dokumenty prze-
wozowe, zawierajgce podobne dodatkowe klauzule, nie
powinny by¢ uwazane jako dokumenty zaopatrzone
w -zastrzezenia o charakterze restrykcyjnym i nie po-
winny by¢ odrzucane.

KONOSAMENTY

Artykut 19 ulegt modyfikacjom w jego czesci doty-
czacej konosamentéw przetadunkowych. Poprzednia
uchwata przewidywata, ze gdyby z powodoéw technicz-
nych wystawienie konosamentu, obejmujacego calg
trase, okazato sie niemozliwe, konosamenty przela-
dunkowe moglyby jednak by¢ przyjete, lecz w tym
przypadku bank nie ponositby zadnej odpowiedzial-
nosci. Ustep ten w nowym tekscie catkowicie opusz-
czono i stusznie, gdyz jego redakcja byta, niefortunna
i nasuwata watpliwosci, jak go nalezy rozumiec.

Do artykutu 19 dodano klauzule wyjasmajaca, ze
jesli w akredytywie zastrzezono, ze transport powinien
sie odby¢ bez przeladunku, konosamenty nie stwier-
dzajace wyraznie, ze towar bedzie przetadowany, be-
da mogly by¢ przyjete. Klauzu a ta ma istotnie prak-
tyczne znaczenie dla naszych eksporteréw, gdyz w
portach polskich wystawiane sg nieraz konosamenty,
z tresci ktérych nie wynika wyraznie, czy towar be-
dzie przetadowany w drodze, czy tez zostanie dowie-
ziony do portu przeznaczenia na tym samym statku.
W mys| postanowien artykutu 19, w jego obecnej re-
dakcji, banki zagraniczne nie bedg mialy podstawy
do kwestionowania tak ego konosamentu, nawet jesli
w akredytywie zastrzezono, ze transport powinien sie
odby¢ bez przetadunku.

Artykut 20 — przewidywat dotad, ze przy akredy-
tywach dokumentowych nie bedg przyjmowane kono-
samenty wystawione przez ekspedytoréw oraz kono-
samenty na przew6z statkami zaglowymi. Obecnie
wilgczono do tego artykutu zastrzezenie, ze'konosa-
menty, powolujgce sie na umowe o przewdz, tj. tak
zwane konosamenty charterowe, bedg przyjmowane
tylko wtedy, gdy akredytywa bedzie wyraznie zezwa-
lata na ich przyjecie. Praktyka ta jest uzasadniona
tym, ze konosament jest dokumentem litera nym i au-
tonomicznym, dajacym prawo do rozporzgdzania towa-
rem i jesli zawiera on zastrzezenie, ze zostat wysta-
wiony na podstawie odrebnej umowy lub sie na nig
powotluje, to musi by¢ na to zgoda zleceniodawcy
akredytywy. Praktyka bankowa ustalita ponadto, ze
w takich przypadkach do konosamentu powinien by¢
dotgczony odpis charteru. Chociaz uchwaly « tym
milczg, to jednak wymaganie to jest przy tranzakcjach
cif i c&f. uzasadnione i zgodne z wyktadnig tych ter-
minéw (Incoterms 1936?.

Artykut 21 — ustalat dotad zasade, ze banki moga
przyja¢ konosamenty, stwierdzajgce zatadowanie na
poktadzie towaréw specjalnego charakteru, pod wa-
runkiem pokrycia przez ubezpieczenie tego dodatko-
wego ryzyka. Obecnie zaniechano ograniczania towa-
row tadowanych na .poktadzie i stowa ,specjalnego
charakteru“ opuszczano catkowicie. Natomiast uznano
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jako zasade naczelng, ze banki mogg odmoéwié przy-

jecia konosamentéw, stwierdzajgcych zatadowanie to-

waru na pokfadzie, lecz bedg mogly je przyjac, jesli

do konosamentu dotaczony bedzie dokument ubezpie-

%zedni(_)wy. zaznaczajacy zatadowanie towaru na po-
adzie.

LISTY PRZEWOZOWE KOLEJOWE ltp.

Artykut 25 zostat uzupelniony przez wymienienie
dodatkowych dokumentéw przewozowych, wyszczegol-
nionych w artykule 15, przy czym zaniechano ograni-
czenia osoby adresata do zleceniodawcy akredytywy
i jego banku.

Artykut 27. Dodano uwage, ze jes$li towar zostat wy-
stany wagonem zbiorowym to banki zamiast kolejo-
wych wtornikdéw listbw przewozowych beda mogly
przyjmowac¢ nastepujace dokumenty: zaswiadczenie
ekspedytora, wskazujgce miejsce przeznaczenia towa-
ru, wraz z zaswiadczeniem wysyiki, ostemplowanym
przez kolej.

UBEZPIECZENIE

Artykut 28. Zamiast zwrotu ,banki bedg mogly
przyjmowacé -zaréwno po isy, jak i certyf.katy”, uzyto
obecnie formy bardziej kategorycznej, a mianowicie
.zarowno polisy jak i certyfikaty bedg przyjmowane,
przy czym powtdérzono zastrzezenie, dotyczace odmien-
nej praktyki, stosowanej przez banki brytyjskie.

Do tego artykutu dodano dwie nowe klauzule,
z ktéorych pierwsza ustala, ze ubezpieczenie powinno
opiewa¢ na te sama walute co akredytywa.

Druga klauzula natomiast wywota prawdopodobnie
sprzeciw zaréwno eksporteréw, jak i ubezpieczycieli.
Stanowi ona, ze banki beda mogty, jesli beda chcialy,
odmowic¢ przyjecia certyfikatu lub polisy datowanej
dniem poOzniejszym, niz data figurujgca w dokumen-
cie przewozowym, jako dzien wysyiki towaru. Podob-
ne stanowisko nie liczy sie z trudnosSciami 'natury
technicznej, ktore czesto uniemozliwiajg w praktyce
realizacje zasady zgodnosci daty dokumentu ubezpie-
czonego z datg wysytki towaru. Dla banku data wy-
stawienia dokumentu ubezpieczeniowego winna byc¢
obojetna, jesli termin zgloszenia towaru do ubezpie-
czenia, figurujacy zazwyczaj w tekscie tego dokumen-
tu, jest nie pozniejszy od daty wysytki towaru wed-
tug dokumentu przewozowego.

Ponadto nalezy pamieta¢ o tym, ze ubezpieczenie
towaru na warunkach Institute Cargo Clausea obej-
muje ryzyko od ,skladu do sktadu“, jak figuruje
w polisie 1 niezaleznie od daty oraz ze polisa angiel-
ska S. G. Form zawiera klauzule ,lost or not lost",
ktéra stanowi, ze umowa ubezpieczeniowa ma dziata-
nie wstecz i jesli ubezpieczenie dotyczy przedsiewzie-
cia, ktére sie rozpoczelo przed zawarciem umowy
ubezpieczeniowej, to ubezpieczyciel bedzie odpowie-
dzialny za szkode, ktéra sie juz uprzednio zdarzyli,
jesli ubezpieczony w chwili zawarcia umowy o tym
nie wiedziatl.

Istotng jest réwniez okoliczno$¢, ze dokumenty
ubezpieczeniowe, wystawiane na podstawie polisy ge-
neralnej, sa normalnie wystawione juz po rozpoczeciu,
a nieraz i po ekspiracji ryzyka, a to wskutek fizycz-
nej niemozliwosci wczesniejszego wystawienia doku-
mentu ubezpieczeniowego.

Nasz komentarz do artykutu 28 Azupetniamy jeszcze
informacja, ze poprzedni tekst tego artykutu zawierat
dwie uwagi drukowane petitem u dotu strony. Jedna,
ktéra dotyczyla praktyki stosowanej przez banki bry-
tyjskie nie .przyjmowania certyfikatow ubezpieczenio-
wych — pozostata, druga, dotyczgca tymczasowych
zaswiadczen pokrycia, z re%uly nie przyjmowanych
przez banki — zostata skreslona.

Artykut 30. Do poprzedniej tresci tego artykutu,
ktory stwierdzal, ze w braku dyspozycji, jakie ryzyka
powinny by¢ pokryte, banki bedg mogly przyjac taki
dokument ubezpieczeniowy, jaki im bedzie przedsta-
wiony, "dodano obecnie, Ze bedzie to mialo miejsce
réwniez wtedy, gdy akredytywa zada¢ bedzie pokry-
cia ,kurantowych“ lub ,zwyklych® rodzajow ryzyka.

Artykut 31 — uzupetniono klauzulg, ze gdy akredy-
tywa przewiduje ubezpieczenie na warunkach W. A,
tj. z wilgczeniem awarii czesciowej, banki bedg mogly
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przyja¢ dowody ubezpieczeniowe przewidujgce fran-
szyza, tj, minimum straty, ktére ponosi¢ powinien
ubezpieczajacy, chyba ze w akredytywie bedzie wy-
raznie zastrzezone, ze ubezpieczenie W. A. powinno
kry¢ calos¢ straty (irrespective of percentage).

TERMIN | EKSPIRACJA

Artykut 38. Opuszczono ustep dawnej redakcji, kto-
ry ustalal, ze jesli w nieodwotalnej akredytywie nie
sprecyzowano czego dotyczy termin akredytywy, to
naiezy uzna¢, ze dotyczy on zlozenia dokumentéw,
a nie wysyiki towaru. W obecnej- redakcji artykut 38
ustala, ze kazda nieodwotalna akredytywa powinna
by¢ terminowa pod wzgledem ptatnosci, akceptacji lub
negocjacji i to niezaleznie od ewentualnego umieszcze-
nia w akredytywie rowniez terminu dla wysyiki to-
waru.

Artykut 40 — uzupetniono uwagg, umieszczang peti-
tem u dotlu strony, ze w Wielkiej Brytanii banki nie
uznajg, aby termin ekspiracji akredytywy, ktory by
wypadt na niedziele lub dzien Swigteczny, mogi by¢
przeniesiony na najblizszy dzieh roboczy. Banki bry-
tyjskie stosujg tu zatem zasade odmienng od tej, ja-
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ka zostal? przyjeta przez banki wszystkich pozosta-
tych krajow kapitalistycznych.

SKLADANIE DOKUMENTOW

Artykut 43 — przeredagowano w tym sensie, ze na
miejsce poprzedniej zasady, ktéra glosita, ze doku-
menty powinny bycC ztozone bez zwloki i ze banki bedg
mogty _ odrzuci¢ dokumenty zlozone w terminie nieu-
sprawiedliwionym odlegtoscig miejsca wysytki towaru
do domicylu akredytywy, uznano obecnie, ze doku-
menty powinny byC zlozone w rozsadnie obliczonym
terminie po ich wystawieniu oraz ze banki, ktére do-
konujg zaptaty, negocjacji lub akceptacji beda mogty
odmowi¢ przyjecia dokumentéw, jesli ich zdaniem,
zostaty one im dostarczone w anormalnym terminie.

PROLONGATA

Do artykutu 45 wlgczono zastrzezenie, zrobione
w 1938 roku przez banki amerykanskie, ze prolongata
terminu dla prezentacji dokumentéw lub negocjacji
dokumentéw lub strat nie przesunie terminu dla wy-
sytki towaru, chyba Ze postanowiono inacze;j.

Ubezpieczenia iu transporcie lgdoinym

Istnieje caly szereg zdarzen o skutkach niepozagda-
nych, ktérych powstanie jest prawdopodobne, lecz nie
mozna przewidzie¢ -nie tylko kiedy, gdzie i w jakich
rozmiarach, ale nawet czy w ogéle beda one mialy
miejsce.

Do nich nalezg wszystkie zdarzenia zwane potocznie
wypadkami lub zdarzeniami losowymi.

Praktycznie nie ma mozliwosci catkowitego uchro-
nienia sie od nich, mozna jedynie zabezpieczyc sie przed
skutkami powstatej w zwigzku z nimi szkody przez re-
zerwowanie odpowiednich Srodkéw na pokrycie wy-
niktych strat. Trzymanie tych srodkéw w rezerwie jest,
praktycznie biorgc, dla jednostek — przedsiebiorstw
lub instytucji wrecz niemozliwe, natomiast zagadnie-
nie to oddawna rozwigzywane byto przy pomocy tzw.
ubezpieczenia.

Ubezpieczenie jest pewnego rodzaju wyréwnaniem,
czy rozfozeniem ryzyka i polega na tym, ze pewna ilos¢
jednostek, ktdrym zagrazaja takie same wypadki i zda-
rzenia losowe, organizuje sie i wptacajac pewne kwo-
ty tworzy fundusze na pokrycie przysziych potrzeb
majatkowych, wywotanych powstaniem tych wiasnie
zdarzen u poszczegdélnych zorganizowanych.

. Ubezpieczy¢ mozna sie od zdarzen, ktore odznaczajg
sie pewng prawidlowoscia, powtarzaja sie co pewien
niezbyt dtugi okres czasu i wystepuja masowo, z pew-
na regularnosciag w czasie i przestrzeni.

Transport, ktéry polega na przewozeniu 0s6b i rze-
czy (towaréw) z jednego miejsca na drugie, postuguje
sie przy tym urzadzeniami | przyrzadami potocznie
zwanymi srodkami przewozowymi. Wszystkie one z ra-
cji swoich funkciji, tj. poruszania sie na wodzie, lgdzie
lub w powietrzu, narazone sg na specjalne, zwigzane
z tym niebezpieczenstwa — wszelkiego rodzaju kata-
strofy i wypadki losowe. Tym samym niebezpieczen-
stwom podlegaja réwniez przewozone osoby i fadunek.
Towary narazone sg poza tym dodatkowo na zagubie-
nie, _kradziez, rozbicie, potluczenie, rozlanie, zamok-
niecie itp.

Zabezpieczenie od skutkdéw wszystkich wypadkow,
na jakie narazone sg srodki przewozowe (casco) oraz
przewozony tadunek (cargo) jest wiasnie celem ubez-
pieczenia transportowego.

Po ostatniej wojnie sprawa ubezpieczen zostata
w Polsce uregulowana dwoma dekretami: z dnia 3
stycznia 1947 r. o uregulowanfu ubezpieczen rzeczo-
wych i osobowych (Dz. U. R. P. nr 5pocz 27 z dn. 25.1
1947 roku) oraz o Powszechnym Zakfadzie Ubez-
pieczen Wzajemnych (Dz. U. R. P, nr 19 poz. 72 z dnia
2. 11. 1947 r.).

Powyzsze akty prawne wykluczajg z dzialalnosci
ubezpieczeniowej wszystkie prywatne, tak krajowe,
jak zagraniczne towarzystwa ubezpieczen, a art. 6
punkt 1 dekretu o uregulowaniu ubezpieczen rzeczo-
wych i osobowych przyznat Powszechnemu Zakitadowi
Ubezpieczen Wzajemnych (PZUW) wylgczne prawo
ubezpieczen transportowych, do ktorych nalezg ubez-
pieczenia ladowe, .Srédlgdowe, morskie i powietrzne.
Ubezpieczenia transportowe, ktére do niedawna byly
ubezpieczeniami catkowicie dobrowolnymi, w przeci-
wienstwie do ubezpieczen przymusowych (jak np.
ubezpieczenie budynkéw od ognia) staty sie jednak
czesciowo przymusowymi dla jednostek gospodarki
uspotecznionej w zwigzku z Zarzadzeniem Przewodni-
czacego PKPG z dn. 19. 9. 1951 r. w sprawie zasad ubez-
pieczenia mienia w transporcie krajowym przez jed-
nostki gospodarki uspotecznionej (Transport — rok
1951 nr 12 str. 512).
Przedmiotem ubezpieczen
by¢:
1) wszelkiego rodzaju $rodki transportowe, przezna-
czone do transportu;
a) morskiego — statki, promy, kutry, todzie itp.,
b) érédlgdowego — statki rzeczne, barki, todzie, pro-
my itp.,
c) ladowego — wagony kolejowe, samochody, ciag-
niki, przyczepy itp.,
d) powietrznego — samoloty, szybowce, balony, ste-
réwce itp.,
2) wszelkie przewozone towary.

W zaleznosci od czasu, na jaki zostaly zawarte, roz-
rézniamy ubezpieczenia:

a) zawarte na Scisle okreslony okres czasu,

b) zawarte na okreslong podroz.

Ubezpieczenie na okreslony czas stosuje sie prze-
waznie przy ubezpieczeniach $rodkéw przewozo-
wych, natomiast ubezpieczenia na okreslong podr6z
stosuje sie gtéwnie do tadunkéw. Od zasad tych mo-
ga by¢ jednak czynione najr6zniejsze odchylenia,
w my$l generalnej zasady ubezpieczerh dobrowolnych,
ktorych warunki w pewnych scisle okreslonych ra-
mach moga by¢ dowolnie uzgadniane przez obie uma-
wiajgce sie strony, tj. przez ubezpieczajgcego, jak réw-
niez zakltad ubezpieczen. Umowy ubezpieczeniowe
w dziale transportowym sg zawierane analogicznie, jak
w innych dziatach ubezpieczen, na podstawie wnios-
kéw, w ktérych powinny by¢ zawarte wszystkie dane
niezbedne do zorientowania sie¢ w rodzaju i charakte-
rze ubezpie(_:zaneg?_o ryzyka oraz wystawienia dowodu
ubezpieczenia (polisy).

transportowych moga
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Dane te powinny zawierac:

1) przy ubezpieczeniach $rodkéw przewozowych —
szczegotowy opis $rodka przewozowego z uwzglednie-
niem KonstruKcji i roku budowy, podanie przeznacze-
nia i granic lub tras dokonywanych przejazdéw, sume
ubezpieczenia, czas trwania umowy i warunki, wedlug
ktérych ma by¢ zawarte ubezpieczenie oraz zakres od-
powiedzialnosci zaktadu;

2) przy ubezpieczeniach towarowych — ubezpieczo-
ng podroz lub czas trwania ubezpieczenia, sume ubez-
pieczenia, rodzaj towaru, jego ilos¢, wage i sposob opa-
kowania, nazwe S$rodka przewozowego oraz warunki,
wedtug ktérych ma by¢ zawarte ubezpieczenie z poda-
niem ryzyk, za ktére zaklad ma odpowiadac.

Istniejg trzy sposoby deklarowania wysokosci kwo-
ty ubezpieczenia (kwoty, jaka ubezpieczajgcy chce
uzyska¢ w razie catkowitej straty przedmiotu ubezpie-
Czonego):

1) ubezpieczenie w petnej wartosci,

2) nadubezpieczenie — powyzej wartosci, gdy ubez-
pieczajacy liczy na to, ze w miejscu przeznaczenia lub
przez czas transportu tadunek zyska na wartosci,

3) niedoubezpieczenie — ponizej wartosci, gdy ubez-
pieczajgcy chce wzigé na siebie czes¢ ryzyka.

Zasadg ubezpieczenia jest, iz odszkodowanie nie mo-
ze przewyzszaC rzeczywiscie poniesionej straty (koszt
odtwarzania — warto$¢ subiektywna nie moze byc¢
brana pod uwage), ktérej wysoko$¢ ubezpieczajacy
obwigzany jest udowodni¢ nawet przy nadubezpiecze-
niu, natomiast w przypadku niedoubezpieczenia ubez-
pieczajacy otrzymuje zwrot rzeczywistej poniesionej
straty, zmniejszonej w stosunku niedoubezpieczenia do
peinej wartosci ubezpieczenia.

Dowdd ubezpieczenia, czyli polisa,
stawiony w trzech odmianach, jako:

1 polisa pojedyncza,

2) polisa generalna (biezaca),

3) polisa obrotowa.

Polisa pojedyncza jest dokumentem ubezpieczenio-
wym, wystawionym na Scisle okreslong podréz lub
czas, po ktdérego uplywie polisa traci swa waznosc.

Polisa generalna, zwana tez czasem biezgca, jest
umawa -ramowa, na ktérej podstawie ubezpieczajgcy
zobowigzuje sie ubezpieczaC wszystkie przesyiki objete
generalnie tg polisg. Ubezpieczenie wedtug polisy ge-
neralnej obejmuje wiec wszystkie przesyiki, jakie
w okresie trwania ubezpieczenia (waznosci polisy) be-
da wysytane i otrzymywane na rachunek i ryzyko
ubezpieczonego.

Specjalng formg polisy generalnej jest polisa odplso-
wa, wedtug ktérej ubezpieczenie przeprowadza sie w
ten sposob, ze ubezpieczajacy deklaruje z gory przy-
puszczalng sume ubezpieczenia i optaca skiadke ubez-
pieczeniowg na wszystkie otrzymane i wysytane
w okreslonym czasie przesytki, podajgc w pewnych
umowionych terminach i na specjalnych formularzach
wszystkie juz zalatwione przesyiki, ktore ulegajg od-
pisaniu z sumy ubezpieczenia.

Polisa obrotowa polega na tym, ze caly obrot ubez-
pieczonego podlega ochronie ubezpieczeniowej. Umo-
wy tego rodzaju zawiera sie- albo na przewidywany
obrét, obejmujacy catos¢ pewnej transakcji — albo na
pewne okreslone terminy z obowigzkiem podawania
przewidywanych obrotéw, przypadajgcych na ubez-
pieczone okresy czasu. Obrot powinien by¢ ustalony
nu podstawie ksigg handlowych ubezpieczajgcego,
w ktérych zapisane transakcje powinny odpowiadac
faktycznie dokonanym obrotom.

W typowych warunkach ubezpieczeniowych PZUW
sprecyzowane jest zupetnie Scisle, jakie niebezpieczen-
stwa moga by¢ przedmiotem odpowiedzialnosci i jakie
ryzyka sg z normalnego ubezpieczenia wytgczone. Mi-
mo to ubezpieczajacy majg prawo wysuwania nowych
dodatkowych zadan, idacych w kierunku rozszerze-
nia lub zwezenia zakresu odpowiedzialnosci, objetej
warunkami polisy, poniewaz generalna zasada przyjeta
w ubezpieczeniach méwi, ze odchylenia od
warunkéw polisowych, ujete w for-
mie klauzul, majg zawsze pierwszeh-
stwo przed warunkami drukowanymi
(typowymi), choéby je catkowicie
emienialy uchylaty.

moze by¢ wy-
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W celu unikniecia pokrywania sporadycznych drob-
nych szkéd takich, jak wyciekniecie, wysychanie, ulat-
nianie, rozsypanie, rozlanie, wystepujgcych w kazdym
transporcie jako normalne i powszechne zjawisko, za-
kitad stosuje w razie szkody pewne drobne potrgcenia,
odpowiadajgce normalnym ubytkom — zwane w jezy-
ku fachowym ,franszyzami“. Franszyzy stosuje sie nie
tylko przy ubezpieczeniach towarowych, lecz rowniez
przy ubezpieczeniach $rodkéw przewozowych, ustala-
Jac odpowiedzialnos$¢ zaktadu dopiero od szkody w pe-
wnej wysokosci. Ma to na celu ochronienie zaktadu od
optacania drobnych szkéd, ktére w kazdym transpor-
cle wystepujg jako zjawisko powszechne.

Warunkiem powstania odpowiedzialnosci zakfadu
jest wplacenie przez ubezpieczajgcego sktadki ubezpie-
czeniowej wraz z optatami dodatkowymi. Przy ubez-
pieczeniach jednorazowych lub na jeden okres czasu
skiadke nalezy ptaci¢ jednorazowo z gory. Przy ubez-
pieczeniach na dluzszy okres czasu sktadki wptaca sie,
jezeli umowa nie postanawia inaczej, na poczatku
okresu ubezpieczeniowego, ktérym jest przewaznie
okres roczny, liczony od powstania ubezpieczenia. Przy
ubezpieczeniach na czas, ubezpieczenie rozpoczyna sie
w Scisle okreslonym w polisie terminie, konczy sie zas
z uptywem dnia, oznaczonego w polisie jako ostatecz-
ny termin ubezpieczenia.

Przy ubezpieczeniu $rodka przewozowego na podréz
odpowiedzialnos¢ zaktadu rozpoczyna sie w chwili roz-
poczecia podrézy lub podstawienia srodka przewozo-
wego pod tadunek, a konczy sie w momencie zakoncze-
nia pod fadunek lub tez zakonczenia roztadunku.

Przy ubezpieczeniu na czas podrézy odpowiedzial-
no$¢ zaktadu rozpoczyna sie z chwilg natadowania ta-
dunku do $rodka przewozowego w miejscu nadania
lub z chwilg opuszczenia magazynu, konczy sie za$
z chwilg wytadowania w miejscu przeznaczenia.

Nie znaczy to bynajmniej, ze ubezpieczajgcy nie mo-
ze umowic¢ sie inaczej i okresli€¢ moment poczatku
i konca odpowiedzialnosci wedtug wlasnego uznania
i potrzeby, gdyz jak juz powiedziano poprzednio, wa-
runki ubezpieczenia moga by¢ przez obie strony ukia-
dane na zasadzie obopdlnego porozumienia. Wymaga-
ne jest tylko Sciste i nie nastreczajace watpliwosci
okres$lenie terminéw, jak zreszta i wszystkich innych
warunkéw umowy ubezpieczeniowe;j.

taryfy ubezpieczeniowe wykazujg duzg rozpieto$é
w zaleznosci Od rodzaju transportu oraz od umowione-
go zakresu odpowiedzialno$ci. Na ogét przy ubezpie-
czeniach towarow zakres odpowiedzialnosci zaktadu
ujety bywa wedtug nastepujgcych zasad:

pierwsza — obe#'muje jedynie ryzyka elementarne
i wypadki katastrof,

druga — rozszerza odpowiedzialno$¢ na kradziez lub
zaginiecie catych sztuk,

trzecia — rozszerza jeszcze odpowiedzialno$¢ na kra-
dziez czesciowa.

Kazde rozszerzenie odpowiedzialnosci pociaga za so-
bg odpowiednie w stosunku do zwiekszonego ryzyka,
zwiekszenie stawki. Nie jest ono jednakowe we wszyst-
kich rodzajach transportu, gdyz np. ryzyko kradziezy
jest znacznie wieksze przy transporcie samochodowym,
niz lotniczym.

Rowniez rozpietos¢ szkdd powstatych w transporcie,
a tym samym podlegajagcych ubezpieczeniu transpor-
towemu, jest tak duza, ze ustalenie scistych norm, wed-
tug ktérych powinny by¢ regulowane szkody transpor-
towe, jest niezmiernie trudne. Kazdy rodzaj transpor-
tu wymaga nieco odmiennej formy 1 trybu okreslania
i likwidacji powstatej szkody, co zreszta doktadnie
oméwione jest w ogdlnych warunkach podawanych
przez zaktad. Sa jednak pewne generalne zasady obo-
wigzujgce ubezpieczonego, niezaleznie od rodzaju Srod-
ka przewozowego, jakim transport jest wykonywany,
Do nich nalezy w pierwszym rzedzie obowigzek nie-
zwlocznego po zaistnieniu szkody lub po otrzymaniu
przez ubezpieczajgcego wiadomosci o szkodzie, zawia-
domienia najblizszej placowki zaktadu, celem umo-
zliwienia ewentualnego wziecia udzialu jej przedsta-
wiciela w ustalaniu przyczyn i wysokosci szkody. Poza
tym musi by¢ sporzadzony przez przewoznika lub, gdy
to jest konieczne — organy bezpieczenstwa, protokot,
w ktérym nalezy opisa¢ okolicznosci, w jakich szkoda
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powstata. Celem ustalenia wysokosci szkody, ubezpie-
czajgcy powinien ztozy¢ w zaktadzie protokot, doku-
ment przewozowy, rachunek (fakture), obliczenie szko-
dy oraz oswiadczenie przelania swych praw na zaktad,
jezeli za szkode odpowiedzialna jest osoba trzecia. Za-
ktad wymaga sktadania wszystkich dokumentéw, w o-
ryginatach.

Poza wymienionymi ubezpieczeniami, objetymi ogol-
ng nazwag ubezpieczen transportowych® wazne sg je-
szcze ubezpieczenia, dzieki ktorym istnieje moznosc
zabezpieczenia sie przed odpowiedzialnoscig cywilna.

Przedmiotem tego ubezpieczenia sg roszczenia oséb
trzecich, wynikle w stosunku do ubezpieczajgcego na
podstawie obowigzujgcych przepiséw prawnych z po-
wodu szkéd wyrzadzonych przez $mier¢, obrazenia cie-
lesne lub uszkodzenie zdrowia, jak réwniez przez
uszkodzenie cudzej wtasnosci. Ubezpieczenia te obej-
muja takze niezbedne koszty sadlowej lub poza sadowej
obrony przeciw roszczeniom osoby trzeciej, jak row-
niez koszty obrony w postgpowaniu karnym, wdrozo-
nym z powodu czynu, ktdry mogiby uzasadnic roszcze-
nie z ubezpieczenia. Umowy ubezpieczeniowe od odpo-
wiedzialnosci cywilnej (O.C.) mozna zawiera¢ na czas
nieokreslony (ubezpieczenie state), nie dluzej jednak
niz 10 lat oraz na czas okreslony (ubezpieczenie czaso-
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we). Odpowiedzialno$¢ zaktadu, wynikajagca z umowy
ubezpieczenia O.C. rozpoczyna sie, o ile w umowie nie
ustalono terminu innego, po podpisaniu umowy i ui-
szczeniu sktadki wraz z optatami dodatkowymi. Umo-
wa zawarta na czas nieokreslony moze by¢ przez kazda
ze stron wypowiedziana pismem poleconym na diwa
miesigce przed uptywem kazdego okresu ubezpieczenia.

Jak z powyzszego wida¢, ubezpieczenia dajg moz-
no$¢ uchronienia sie od skutkéw niemal wszystkich
zdarzen losowych, mogacych zaistnie¢ w transporcie,
a obejmujg zaréwno srodki przewozowe, jak przewozo-
ny tadunek oraz odpowiedzialno$¢ za wypadki, zwig-
zane z uzywaniem $rodkéw transportowych.

W systemie gospodarki planowej ubezpieczenia, po-
za bezposrednimi korzysciami gospodarczymi w posta-
ci finansowego wyréwnania strat, dajg réwniez moz-
nos¢ okreslania wysokosci sktadki ubezpieczeniowej,
dzieki czemu wypadki i zdarzenia losowe, w samej
swej istocie bezptanowe, moga by¢ z calg doktadnoscia
ujete w planie.

W obecnej chwili ubezpieczenia nasze przechodzg
okres ewolucji, w trakcie ktérej dostosowywane sg do
potrzeb postepujacej socjalizacji zycia gospodarczego
oraz spotecznego | w najblizszym czasie nalezy sie spo-
dziewa¢ dos¢ zasadniczych zmian w tym zakresie.

W sprairie przeirozu samochodami
przedmiotom ponadmymiaromych

(artykut dyskusyjny)

Niebywate tempo rozwoju gospodarczego haszego
kraju, a w szczegolnosci naszego przemystu i budow-
nictwa, pocigga za sobg wzrost zapotrzebowan na prze-
wozy przedmiotéw o wymiarach i wadze, przekracza-
jacych mozliwosci przewozowe normalnego taboru
samochodowego, co w praktyce wyraza sie coraz czest-
szym zlecaniem przez poszczegblne przedsiebiorstwa
prac tych przewoznikowi publicznemu.

Przedsiebiorstwa przemystowe i budowlane traktu-
ja jednak przewoznika publicznego, jako straz pozar-
na i dajg mu zlecenia na przewozy przedmiotéw ponad-
wymiarowych jedynie w tych przypadkach, kiedy na-
potykaja na przeszkody natury taborowej i technicz-
nej w ramach swojej organizaciji, nie liczac sie zupetnie
z mozliwos$ciami w tym zakresie przewoznika publicz-
nego.

Na terenie kraju istniejg trzy grupy posiadaczy ta-
boru i sprzetu, stluzacego do wykonywania transpor-
tow przedmiotow ponadwymiarowych, a mianowicie:

A. Jednostki organizacyjne przewoznika publicz-
nego,

B. Grupy montazowo - transportowe przemystu,

C. Przedsiebiorstwa budowlane, przemystowe itp,

W odniesieniu do grupy C. trzeba stwierdzi¢ istnie-
nie w jej ramach réwniez trzech grup uzytkownikow:

1 gr. — posiadajgcych tabor i sprzet dla przewozéw
przedmiotow ponadwymiarowych, uzywany tylko dla
potrzeb wiasnych,

2 gr. — posiadajgych tabor i sprzet przewozowy, a nie
wykazujacych potrzeb,

3 gr. — wykazujacych potrzeby przewozowe, a nie
posiadajgcych taboru i sprzetu.

Wynika stad z jednej strony, ze w pewnych przypad-
kach tabor i sprzet nie sg wtasciwie i dostatecznie wy-
korzystane, z drugiej za$ strony, ze szereg przedsie-
biorstw napotyka na powazne trudnosci w zaspokaja-
niu swych potrzeb.

Postarajmy sie rozpatrzy¢
w pewnej kolejnosci.

Istniejg jednostki organizacyjne przewoznika pu-
blicznego (pkt @) i grupy montazowo - transportowe
w przemysle (pkt b), ktore, nie posiadajac wprawdzie
wyraznego rozgraniczenia w zakresie swej pracy, wy-
konuja ja jednak w ten sposob, ze nie stwarzajg mo-

poruszone zagadnienie

mentu zagrozenia na odcinku wykonania jolanu. Czy
jednak nie byloby celowe zabezpieczy¢ "wykonania
planu drogg wyraznego rozgraniczenia kompetencji
miedzy przewoznikiem publicznym, a grupami monta-
zowo - transportowymi w przemysle? Dotychczasowy,
wzglednie zadawalajgcy stan rzeczy jest wynikiem ra-
czej przypadku.

Grupy montazowe przemystu moglyby wykonywac
jedynie prace zwigzang z montazem, wzglednie demon-
tazem, natomiast na jednostkach organizacyjnych
przewoznlka publicznego cigzytby obowigzek transpor-
tu potaczonego z za- i wytadunkiem sztuk ciezkich i po-
nadwymiarowych. Przy takim postawieniu sprawy
osiggnelibysmy wyrazny podziat pracy wg specjaliza-
cji, a dalej zyskalibySmy na jakosci wykonania dane-
go zadania, nie méwigc juz o oszczednosciach etato-
wych, jak tez o racjonalnym wykorzystaniu Srodkow
transportowych i technicznych.

Wprowadzenie w zycie tej zasady pociggng¢ musia-
toby za sobg przekazanie przez grupy montazowe prze-
mystu na rzecz przewoznika publicznego ciggnikéw
z przyczepami oraz pewnej ilosci wyposazenia technicz-
nego.

Logicznie nasuwa sie dalszy wniosek co do pozba-
wienia przedsiebiorstw gr. C taboru i sprzetu stuzgce-
go dla transportu przedmiotéw ponadwymiarowych
na rzecz przewoznika publicznego. Tabor i sprzet
znajdujgce sie w posiadaniu przedsiebiorstw grupy C,
winien by¢ przeanalizowany pod katem jego branzowej
przydatnosci i stopnia wykorzystania przez specjalne
komisje, w wyniku czego sztuki zbedne dla pracy da-
nego przedsiebiorstwa zostalyby przekazane przewoz-
nikowi publicznemu, wzglednie grupom montazowym
przemystu.

Przeciwnicy w/w koncepcji siegng w pierwszym rze-
dzie do dokumentéw, moéwigcych o dotychczasowych
niedociggnieciach przewoznlka publicznego na odcin-
ku transportu przedmiotéw ponadwymiarowych.

Niedociagnie¢ ze strony przewoznika publicznego na
omawianym odcinku pracy bylo nawet sporo w ubie-
glym okresie, jednak sprowadzaly sie one do trzech za-
sadniczych przypadkow, a mianowicie:

1 Nie wszystkie Dyrekcje Okregowe PKS przeana-

lizowaly obstugiwany teren pod katem odbudowy i ros-
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budowy gospodarczej, a co za tym idzie nie powotaty
do zycia w swoich ramach jednostek dla transportu
przedmiotéw ponadwymiarowych, pozostawiajgc tym
samym duze obszary bez jakiejkolwiek pomocy w tym
wzgledzie.

2. Przewaznie czasokres wykonania zlecenia przez
PKS byt zbyt diugi i siegat nieraz od paru tygodni do
paru miesiecy, co uniemozliwiato zleceniodawcy wyko-
nanie planéw produkcyjnych wg ustalonych harmono-
gramow.

3. Zachodzity czeste wypadki odmowy wykonania
zlecenia, nawet przez te jednostki organizacyjne PKS,
ktére zostaly specjalnie powotane do zycia dla obstu-
gi transportow ponadwymiarowych, li tylko na skutek
braku odpowiedniego taboru i— sprzetu.

Przytoczone zarzuty obciazajg PKS, ale zastanéwmy
sig, czy podwazaja one stusznos¢ samej koncepciji.

Sedno oskarzenia w stosunku do PKS, sprowadza
sie do jego brakéw wyposazeniowych, celowe wiec be-
dzie, jesli kosztem posiadaczy taboru i sprzetu, uzywa-
nego niewtasciwie | w niedostateczny sposéb wykorzy-
stywanego, jak réwniez kosztem przedsiebiorstw
0 egoistycznej checi posiadania, zostanie wzmocniony
stan wyposazenia przewoznika publicznego, jak réw-
niez grup montazowych przemystu.

W swietle dotychczasowej analizy wydaje sie, ze
PKS, majac przed sobg perspektywe objecia wszyst-
kich transportéw ponadwymiarowych na terenie kra-
ju, powinien dazy¢ do szybkiego rozbudowania i zor-
ganizowania jednostek dla transportéw ponadwymia-

DZIAL INFORMACYJNY

PODZIAL ZADAN W CIEZAROWYM
TRANSPORCIE DROGOWYM

Prezydium Rzadu podjeto w dniu 17 listopada 1951
roku uchwate Nr 805 w sprawie podzialu zadan w cie-
zarowym transporcie drogowym (opublikowana w Nr
A-100 Monitora Polskiego, pod poz. 1468).

Uchwata powyzsza zostata wydana w celu wiasci-
wego zorganizowania uspotecznionego ciezarowego
transportu drogowego i wykorzystania taboru dla wy-
konania narodowych planow gospodarczych.

Uchwata nawigzuje do ustawy o transporcie drogo-
wym z dnia 8 stycznia 1951 r. (omowionej przez nas
w numerze 3/51 ,Transportu“) i podaje zakres dziala-
nia poszczegoélnych form transportu drogowego, a wiec
panstwowego i spotdzielczego transportu publicznego,
transportu resortowego, jak réwniez przewoznikow
prywatnych.

W dziale informacyjnym nie bedziemy szerzej oma-
wiali wspomnianej uchwaty, poniewaz poswiecono jej
wiecej miejsca w dziale problemowym biezacego nu-
meru naszego pisma w artykule M. Urbana.

K. K.

OBOWIAZEK DOSTARCZANIA SRODKOW
PRZEWOZOWYCH NA RZECZ WOJSKA

W Monitorze Polskim nr A-95 poz. 1322 opublikowa-
no zarzadzenie Ministra Obrony Narodowej z dnia
6 listopada 1951 r. w sprawie okreslenia wtadz wojsko-
wych, uprawnionych do zgtaszania zapotrzebowan na
srodki przewozowe i o trybie postepowania w tych
sprawach.

Zarzadzenie to reguluje obowigzki dostarczania
srodkéw przewozowych na rzecz wojska i wydane zo-
stalo na podstawie art. 7 ust. 4 i art. 21 ustawy z dnia
18 lipca 1950 r. o dostarczaniu $srodkéw przewozowych
na rzecz wojska i stuzby bezpieczenstwa publicznego
w czasie pokoju (Dz. U. R. P. nr 36 poz. 322), omoéwio-
nej przez nas w nr 11 ,Transportu” z 1950 r.

Korzystanie ze srodkéw przewozowych moze na-
stgpi¢ wylgcznie w trybie zgloszenia pisemnego zapo-
trzebowania do prezydium wilasciwej gminnej, miej-
skiej lub dzielnicowej rady narodowej. Zgtoszenie za-¥

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg cha
raktem urzedowego.
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rowych na terenie wszystkich swoich Dyrekcji Okre-
gowych, a juz w kazdym razie na terenie tych Dyrek-
cji Okregowych, ktére sg w zasiegu dziatania duzych
robot inwestycyjnych ze strony panstwa.

Jezeli chodzi o wyposazenie odnosnych jednostek
PKS, to nalezatloby je rozpatrywaé pod katem sprzetu
ciezkiego oraz sprzetu pomocniczego.

Dotychczasowe braki, ktére odczuwa PKS w zakre-
sie sprzetu j. w., przy realizacji wnioskéw niniejszego
artykutu zostang w znacznym stopniu zaspokojone.
Warto byloby réwniez, aby Motozbyt zainteresowat sie
mozliwosciami i strong techniczng przeprowadzenia ak-
cji skupu sprzetu ,stojgcego na kotkach“, ktory ni-
szczeje pourywany w zaicamarkacn przedsieoiorstw
branzowych. Jezeli do powyzszych propozycji dodamy
mozliwosci zaopatrzenia PKS, jak tez i grup montazo-
wych drogg zakupu z importu, to mozemy zalozy¢, ze
uzyskane ilosci towaru i sprzetu zaspokojg biezace po-
trzeby gospodarki narodowej w zakresie transportu
przedmiotéw ponadwymiarowych.

Dotychczasowe wypowiedzi moje nie obejmujg sze-
regu waznych momentéw poruszonego zagadnienia od
strony planowania, wynagrodzen, ubezpieczen, kadr
fachowych itd., jednak bytoby niemozliwe w ramach
jednego artykutu wyczerpujgco je omowié. Jestem
przeswiadczony, ze poruszony temat znajdzie oddzwiek
tak ze strony poszczegolnych przedsiebiorstw, jak i fa-
chowcow, ktorzy, przeprowadzajgc krytyke projek-
tu, wzglednie popierajac go, w swoich wypowiedziach
poruszg zagadnienia, ktére jedynie wzmiankowatem,
wzglednie wrecz opuscitem.

potrzebowania jest dopuszczalne tylko na $rodki prze-
wozowe, wymienione w art. 2 ustawy z dnia'l8 lipca
1950 r., to znaczy na wozy z zaprzegiem zwierzecym,
zwierzeta z uprzezg pociggowa, zwierzeta wierzchowe
i juczne z rzedem, Srodki przewozowe wodne, ciggniki,
samochody, przyczepy, rowery, motocykle i inne poja-
zdy mechaniczne oraz samoloty w przypadku, gdy sg
konieczne do przewozu oséb, w zwigzku z ich podré-
73 stuzbowg lub do stuzbowego przewozu rzeczy,
w rozmiarach niezbednych dla osiagniecia celu podro-
zy lub dokonania przewozu rzeczy.

NiedoPuszczalne jest zgtoszenie zapotrzebowania na
inne cele, jak podroz osob lub przewoz rzeczy. Do po-
zostatych prac (np. robét rolnych) nalezy uzywac tylko
wiasnych srodkow.

Zarzadzenie okresla wtadze wojskowe, uprawnione
do zgtaszania zapotrzebowan na dostarczenie Srodkéw
przewozowych. Sg nimi dowoédcy oddziatdbw wojsko-
wych, posiadajgcy witadze dyscyplinarng co najmniej
dowddcy putku (samodzielnego batalionu, dywizjolm|
oraf] kierownicy grup geodezyjnych i topograficz-
nych.

Zarzadzenie ponadto okresla sposob zgtaszania zapo-
trzebowania. Powinno ono by¢ zlozone na pismie do
witasciwej terenowej (gminnej, miejskiej lub dzielni-
cowej) rady narodowej co najmniej 24 godziny przed
terminem dostarczenia tych Srodkdw.

Zarzadzenie wyraznie zabrania wladzom wojsko-
wym lub poszczegélnym zotnierzom, bezposredniego
zwracania sie do posiadaczy $rodkéw przewozowych
0 ich dostarczenie (8 6 ust. 1). Jedynie w przypadkach
klesk zywiotowych lub gdy tego wymaga interes obro-
ny Panstwa, kazda wtadza lub organ wojskowy moze
sie zwroci¢ pisemnie do prezydium wtasciwej tereno-
wej rady narodowej bez zachowania trybu zwyczajne-
go (to jest bez uzyskania zezwolenia swojej wiadzy);
gdyby organy wiasciwe do wydania nakazu dostarcze-
nia srodkow przewozowych nie byly na miejscu, wia-
dza lub organ wojskowy moga zwroci¢ sie bezposred-
nio do sottysa lub do posiadacza srodka przewozowego
z zadaniem dostarczenia $rodka przewozowego.

Srodek przewozowy moze pozostawaé w dyspozyciji
wiadzy wojskowej lub osoby upowaznionej do korzy-
stania z niego przez czas nie diuzszy niz 3 dni. Po wy-
korzystaniu $rodka odnos$na wtadza lub osoba obowig-
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zana jest zwolni¢ go niezwiocznie i wyda¢ obstudze
(woznicy, kierowcy) pisemne zaswiadczenie, stwierdza-
jace rodzaj uzytego srodka przewozowego, czas korzy-
stania z niego, a w odniesieniu do pojazdéw mechanicz-
nych — ilos¢ przebytych kilometrow.

Wynagrodzenie za dostarczone $rodki przewozowe
wyptaca wiadza wojskowa, ktéra zglosita zapotrzebo-
wanie na dostarczenie S$rodka przewozowego, przy
czym wyptata wynagrodzenia powinna nastgpi¢-za po-
Srednictwem prezydium wilasciwej terenowej rady na-
rodowej, ktére wydato nakaz dostarczenia $rodka prze-
wozowego.

Zarzadzenie reguluje ponadto tryb przyznania od-
szkodowania w przypadku uszkodzenia, zniszczenia
lub utraty Srodka przewozowego, ktére nastapity bez
winy oséb obowigzanych do dostarczenia $rodka prze-
wozowego lub jego obstugi w czasie, w zwigzku lub
w nastepstwie dostarczania srodka przewozowego na
potrzeby wojska.

Podstawe do wyptaty odszkodowania stanowi¢ mo/
ze fakt zniszczenia, uszkodzenia lub straty Srodka prze-
wozowego ustalony i stwierdzony protokélarnie przez
przedstawiciela wladzy wojskowej (organu wojskowe-
go), ktéra zgtosita zapotrzebowanie oraz przez przed-
stawiciela prezydium gminnej, miejskiej lub dzielnico-
wej rady narodowej przy wspotudziale poszkodowa-
nego.

Przyznanie odszkodowania i ustalenie jego wyso-
kosci nastepuje w drodze orzeczenia prezydium powia-
towej rady narodowej, rady narodowej miasta stano-
wigcego powiat lub dzielnicowej rady narodowej. Wy-
ptaty odszkodowania dokonuje wtadza wojskowa, kto-
ra zgtosita zapotrzebowanie na dostarczenie $rodka

przewozowego.
A. D.

PLANOWANIE OPERATYWNE PRZEWOZOW
TOWAROWYCH KOLEJAMI NORMALNO-V
TOROWYMI W 1952 R.

W numerze 31 z 7. XIl. 1951 r. Biuletynu PKPG pod
poz. 330. zostalo opublikowane pismo okdlne Departa-
mentu  Komunikacji i tacznosci PKPG, znak
KL2A-01-8 z dnia 6. XI w sprawie operatywnego pla-
nowania przewozo.w towarowych kolejami normalno-
torowymi w 1952 r. Pismo okdIne powiadamia, ze tryb
operatywnego planowania przewozow towaréw koleja-
mi normalnotorowymi obowigzujgcy w 1952 r. bedzie
taki sam, jak w roku 1951, tj. ustalony w Instrukcji do
Zarzagdzenia Przewodniczacego PKPG nr 13 z dnia 3
maja 1951 r. (Biuletyn PKPG nr 14/51 poz. 138). Tryb
ten zostat omowiony przez nas w numerze lipcowym
z 1951 r. ,Transportu”. W zwigzku z wydaniem omawia-
nego pisma okolnego, ministerstwa wymienione w 8 2
powyzszego Zarzadzenia =~ Przewodniczacego PKPG
z3V.1%1 r, jak réwniez w § 1 uzupetniajgcym Za-
rzadzenie Przewodniczqcego PKPG nr 344 z dna
27.VII. 1951 r.  (Biuletyn PKPG nr 24/51 poz. 253),
winny przystapi¢ zgodnie z cytowang wyzej instrukcjag
do prac nad planem na | kwartat 1952 r., jak row-
niez do prac nad planami miesiecznymi i pie¢ odnlo-
wymi. Kl K.

SPOSOB ZGLASZANIA ZAPOTRZEBOWANIA NA
USLUGI TRANSPORTOWE | POWOLYWANIE DO
ICH SWIADCZENIA

W numerze A-98 Monitora Polskiego ukazalo sie
pod numerem 1395 Zarzgdzenie Ministra Transportu
Drogowego i Lotniczego z dnia 9 pazdziernika 1951 r.
w sprawie sposobu zglaszania zapotrzebowan na ustu-
gi transportowe .i powolywanie do Ich $wiadczenia.
Zarzadzenie powyzsze wydane zostalo na podstawie

Rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie ushug
transportowych na rzecz administracji panstwowej
1 gospodarki uspotecznionej (,Transport 1951 r.
nr 11, str. 477).

W mys$l zarzadzenia organy administracji panstwo-
wej lub jednostki gospodarki uspotecznionej w przy-
padku, gdy ich wtasne $rodki transportowe oraz roz-
porzadzania S$rodki transportu publicznego okazg sie
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niewystarczajagce do zaspokojenia potrzeb transpor-
towych na cele ogdlnogospodarcze, powinny zawiado-
mi¢ o tym wiasciwe terenowo prezydia powiatowych
lub miejskich rad narodowych miast stanowigcych po-
wiaty, podajac rodzaj i spos6b zaspokojenia tych po-
trzeb.

Prezydia te, ustaliwszy na podstawie poréwnania
masy towarowej do przewozu i zdolnosci przewozo-
wej taboru wtasnego zgtaszajgcego oraz przewoznikéw
publicznych, ze zachodzi konieczno$¢ korzystania
z Swiadczenia ustug transportowych, zgtaszajg prezy-
dium wojewodzkiej rady narodowej zapotrzebowanie
na te uslugi. Zapotrzebowania winny obejmowac
wnioski o wprowadzenie obowigzku Swiadczenia_ ustug
transportowych, wskazywa¢ mozliwosci pokrycia za-
potrzebowania oraz zawiera¢ dane odnosnie celu Swiad-
czenia i rodzaju masy towarowe;.

Prezydium wojewodzkiej rady narodowej (Rady Na-
rodowej m. st. Warszawy lub m. todzi) po stwier-
dzeniu koniecznosci wprowadzenia obowigzku $Swiad-
czenia ustug transportowych wydaje odpowiednie za-
rzadzenie i ogtasza je w Dzienniku Urzedowym Woje-
wodzkiej Rady Narodowe;.

Prezydia powiatowych rad narodowych lub miej-
skich rad narodowych miast, stanowigcych powiaty,
powotujg zobowigzanych do $wiadczenia ustug tran-
sportowych na podstawie i w zakresie przewidywanym
zarzadzeniem wojewdédzkiej rady narodowej. Powota-
nie do Swiadczenia ustug transportowych nastepuje
przez doreczenie zobowigzanym pisemnego hakazu naj-
pézniej na 7 dni przed terminem dostarczenia pojaz-
du do pracy w miejscowosci statlego postoju pojazdu,
a na 14 dni przed terminem dostarczenia pojazdu po-
za ta miejscowoscig. Terminy te moga by¢ wyjatko-
wo skrécone do 21 3 dni w przypadkach szczegdlnie
waznych ze wzgledu na interes publiczny. Odpis na-
kazu dorgcza sie jednoczesnie jednostce administracji
panstwowej lub gospodarki uspofecznionej, na rzecz
ktorej Swiadczenie ma by¢ wykonane.

W wyjatkowych przypadkach, gdy prezydium wo-
jewodzkiej rady narodowej (Rady Narodowej m. st
Warszawy lub m. todzi) stwierdzi na podstawie po-
siadanego materiatu, ze $rodki transportu drogowego
organow administracji publicznej i jednostek gospo-
darki uspotecznionej oraz rozporzgdzalne Srodki tran-
sportu publicznego nie wystarcza, w pewnym okresie
czasu, do przeprowadzenia na okreslonym terenie luo
w danej miejscowosci akcji transportowej, moze ona,
nie czekajgc na otrzymanie zapotrzebowania, Wydac
zarzadzenie o wprowadzeniu obowigzku $Swiadczenia
ustug transportowych, ogtaszajac je w Dzienn.ku
Urzedowym Wojewodzkiej Rady Narodowej. Jednost-
ki administracji panstwowej lub gospodarki uspo-
tecznionej, korzystajgce ze Swiadczen transportowych,
zobowigzane sg;

1) potwierdza¢ kierowcy pojazdu na karcie drogo-
wej wykonang prace, czas postoju przy tadowaniu
i wyladowaniu pojazdu oraz czas oczekiwania na za-
taaowanie pojazdu;

2) sktada¢ wiadzy, ktéra wydala nakaz, miesieczne
sprawozdanie z pracy dostarczonych pojazdow;

3) zawiadamia¢ wtadze, ktéra wydata nakaz, o kaz-
dym przypadku niedostarczenia pojazdu na wskazane
miejsce | we wskazanym czasie.

Poza tym zarzadzenie naklada na prezydia woje-
wodzkich rad narodowych (wydziaty komunikacyjne)
obowigzek skfadania Ministerstwu Transportu Drogo-
wego | Lotniczego miesiecznych sprawozdan zbior-
czych z pracy pojazdéw samochodowych, ktérymi wy-
konane byly ustugi transportowe.

Do zarzgdzenia zalgczone sg wzory formularzy, ja-
kie majg by¢ stosowane przy zglaszaniu zapotrzebo-
wan, zawiadamianiu o obowigzku $wiadczenia ustug
transportowych i sporzadzaniu sprawozdan z tej akcji.

J. M.

USPRAWNIENIE GOSPODARKI WAGONAMI-
CYSTERNAMI NORMALNOTOROWYMI

Ukazalo sie Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG
nr 421 z dnia 7.X1.1951 r. w sprawie usprawnienia
gospodarki wagonami — cysternami normalnotorowy-
mi. (Biuletyn PKPG nr 31z dnia 7.XIl. 51 r. poz. 323).
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Zarzadzenie to -ustala terminy dla zatadunku wa-
gondéw-cystern na okres zimowy, tj. od 15 listopada
1951 r. do 29.11.1952 r.) jak nastepuje:

a) dla ropy bezparafinowej, aniliny, kwasu azotowe-
go rozcienczonego, kwasu siarkowego i oleum — 18
godzin;

b) dla ropy parafinowej, olejow ciezkich oraz ole-
jéw smarowych, tugu sodowego, melasy, smoly wszel-
kiego rodzaju, asfaltu, mazutu, fenolu — 48 godzin;

3 dla paku pltynnego — 18 godzin;

dla oleju napedowego nisko krzepnacego, benzy-
ny, nafty, kwasu azotowego stezonego, szkla wodnego,
metanolu, kogazyny, spirytusu, artykutéw gorzelni-
czych i dla pozostatych cieczy niewymienionych w ni-
niejszym zarzadzeniu — 12 godzin.

Na okres letni tj. od 1 marca do 31 pazdziernika
1952 roku terminy te sg nastepujace:

a) dla olejéw ciezkich, tugu sodowego — 18 godzin;

b) dla asfaltu, smoly wszelkiego rodzaju, mazutu —e
24 godziny;

? dla paku ptynnego — 10 godzin;

) dla oleju napedowego, benzyny, nafty, kwasu
azotowego, stezonego i' rozciefnczonego, szkta wodnego,
metanolu, kogazyny, spirytusu, artykutéw gorzelni-
czych, olejow lekkich i smarowniczych, ropy, oleum,
melasy, dwuchloroetanu aniliny, fenolu i pozostatych
cieczy nie wymienionych w niniejszym zarzadzeniu —
12 godzin.

Niezaleznie od ustalenia terminéw wyladunkowych
zarzadzenie to, z uwagi na powtarzajgce sie wypadki
eksplozji i uszkodzen wagonow-cystern, ktére sa przy-
stosowane do oprdzniania pod wlasnym, ciezarem, za-
kazuje oprozniania ich za pomocga cisnienia. Natomiast
wagony-cysterny, przystosowane wytgcznie do oproz-
niania przy pomocy sprezonego powietrza, zezwala
poddawacé cisnieniu w granicach do 2 atmosfer, je-
zeli wazna proba kotta, oznaczona na tabliczce kotto-
wej, nie dopuszcza wiekszego cisnienia roboczego.

Zobowigzuje ono réwniez Ministra Kolei do wyda-
nia zarzadzen -i zorganizowania kontroli odnosnie
przyspieszenia przebiegu wagonow-cystern w stanie
tadownym i proznym.

Porusza ono takze sprawe regularnego nadsylania
sprawozdan o pracy taboru cysternowego, przewidzia-
nych w p. XVII Instrukcji PKPG z dnia 10.VII.1949 r.

Nawigzujgc do wymienionego wyzej zarzadzenia na-
lezy stwierdzi¢, ze wskutek powiekszenia terminow
natadunkowych, wzgl. wyladunkowych, w okresie zi-
mowym mogg powsta¢ pewne trudnosci w zabezpie-
czeniu przewozow cieczy.

W celu unikniecia tego stanu rzeczy, konieczne jest,
aby zostaly przedsiewziete wszelkie $rodki, zmierza-
jace do przyspieszenia obrotu wagonow-cystern, zgod-
nie z Zarzadzeniem Przewodniczgcego PKPG.

Wazniejszymi elementami w racjonalnej gospodar-
ce taborem cysternowym sa:

a) skrocenie przez nadawcow i odbiorcow czasu na-
tadunku cystern, zwlaszcza w porze zimowej,

b) szybki przew6z cystern przez kolej i to uprzywi-
lejowany w stosunku do innych przesytek,

c) unikanie przetrzymywania cystern przez kolej
tak w stanie tadownym, jak préznym, zwlaszcza na
stacjach weztowych,

d) szybkie zgtaszanie przez nadawcéw i zabieranie
przez kolej cystern z punktéow naladunkowych wzgl.
wytadunkowych.

Nalezy nadmieni¢, ze w niektorych relacjach stale
powtarzajgcych sie przewozéw cieczy, nalezaloby
w porozumieniu z kolejg ustala¢ stale pociagi, zamie-
szczajgce numery ich w listach przewozowych.

€) szybkie dokonywanie napraw zaréwno przez po-
siadaczy cystern w warsztatach wiasnych, jak przez
warsztaty kolejowe, podlegte Ministerstwu Kolei,

f) zorganizowanie punktow dla szybkiego oczyszcza-
nia cystern,

g) zwracanie szczegolnej uwagi na ostrozne przeta-
czanie cystern przez kolej.

Wyznaczone wyzej terminy na natadunki wzgl. wy-
tadunki cystern, zwlaszcza w porze zimowej, sg znacz-
nie wyzsze, anizeli dla innych wagondw; réznica ta
jest wywotana trudnosciami, jakie powstajg przy
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wytadunkach z powodu tezenia niektérych cieczy,
szczegolnie w porze zimowe] (smoty wszelkiego rodza-
ju, asfalty, oleje ciezkie i smarowe, tug sodowy, ropa,
mazut,. fenol itp.).

Ciecze te wskutek tezenia muszg by¢ podgrzewane
w cysternach, aby umozliwi¢ ich wyciek.

W zwigzku Z przedstawionymi wyzej trudnosciami
pozadane jest aby we wiasnym interesie zaintereso-
wane strony ustosunkowaly sie nalezycie do Zarza-
dzenia Przewodniczacego PKPG oraz do powyzej za-
mieszczonych uwag, co niewatpliwie przyczyni sie do
najlepszego wykorzystania taboru cysternowego, a
w zwigzku z tym do wykonania planu przewozé)w.

INSTRUKCJA O PRZEWOZIE, ODBIORZE,
PRZECHOWYWANIU | WYDAWANIU PALIW
PLYNNYCH | SMAROW

Na mocy Uchwaly Prezydium Rzgdu z dnia 6.1X.50
w sprawie oszczednosci paliw i smaréw w gospodar-
ce samochodowej i rolnej (Monitor Polski nr A-98,
poz. 1235), Przewodniczacy PKPG wydal w porozu-
mieniu z Ministrem Transportu Drogowego i Lotnicze-
go, Ministrem Rolnictwa i Ministrem Panstwowych
Gospodarstw Rolnych zarzgdzenie w sprawie stoso-
wania przez wszystkie jednostki gospodarki uspotecz-
nionej instrukcji o przewozie, odbiorze, przechowywa-
niu i wydawaniu paliw ptynnych i smardow.

Instrukcja ta, opracowana przez specjalistow od za-
gadnien materiatow pednych i smarbéw, jest jednym
z niezbednych czynnikow, prowadzacych do uswiado-

.mienia pracownikdéw bezposrednio zwigzanych z uzy-

waniem i gospodarkg materiatami pednymi i smara-
mi do umiejetnego, racjonalnego i oszczednego go-
spodarowania tymi materiatami.

Instrukcja w przystepnej i jasnej formie - omawia
w czesci |-szej ogolnej .rodzaje paliw ptynnych, ole-
jéw i smaréw oraz ich charakterystyke.

Doktadna znajomo$¢ witasnosci  produktow nafto-
wych jest niezbedna do racjona'nego, bezpiecznego
i oszczednego gospodarowania nimi.

Czes¢ ll-ga omawia przewdz produktéw naftowych
przy uzyciu:

1) transportu wodnego (tankowce morskie i barki-
cysterny rzeczne,

2) transportu lgdowego,

3) transportu rurociggowego.

Rozdziat ten omawia dalej sposob odbioru produk-
téw naftowych, ich przechowywania i wydawania, ze
specjalnym uwzglednieniem czynnika bezpieczenstwa
materialdow i ludzi przy tym pracujgcych.

Cze$¢ lll-cia omawia gospodarke magazynowa, a
szczegOlnie gospodarke opavowaniem (gtownie becz-
ki), ktora zostata ujeta w Uchwale Komitetu Ekono-
micznego Rady Ministrow z dnia 12V.1950 oraz wy-
danego na te] podstawie Zarzadzenia Przewodnicza-
cego PKPG nr 168 z dn. 12.VIL.1950 (Biuletyn PKPG
nr 15 poz. 178).

Czes¢ IV-ta poswiecona jest zwalczaniu marnotraw-
stwa w gospodarce magazynowej. Walke z marno-
trawstwami powinni prow-dzi¢ nie tylko pracownicy,
zatrudnieni w dystrybucji produktéow naftowych, ale
takze ci wszyscy, ktérzy majg jakakolwiek chociaz-
by najmniejszg stycznos¢ z tym zagadnieniem.

Czes¢ V-ta poswiecona jest gospodarce olejami uzy-
wanymi, a Scislej — zbiérce olejow uzywanych. Ole-
je te powinny by¢ zbierane przez kazda bez wyjatku
jednostke zuzywajaca produkty smarowe.

Czes¢ Vl-ta instrukcji podaje wskazéwki, jak nale-
zy zachowa¢ bezpieczenstwo przy manipulacji gazem
ptynnym i etyling. Instrukcja podaje szczegdtowe wa-
runki jakim muszg odpowiadac butle, w ktorych znaj-
duje sie gaz pynny i jak nalezy sie z nim obcho-
dzi¢, aby unikng¢ niebezpieczenstwa. Instrukcja po-
daje rowniez wyczerpujgce wskazowki, co do stosowa-
nia sposobow srodkéw zabezpieczajgcych przed tru-
jacym dziataniem etyliny.

Czes¢ ostatnia VIl-ma omawia zasady prawidtowej
gospodarki paliwem przy eksploatacji pojazdow sa-
mochodowych, a specjalnie przy napetnianiu zbiorni-
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kéw pojazdow samochodowych. Instrukcja podaje
wskazowki, jak nalezy zmniejszy¢ do minimum ubyt-
ki paliwa w czasie napetniania zbiornikéw pojazdow
samochodowych; zmniejszy¢ ubytki paliwa w czasie
jazdy; zapewni¢ pelne bezpieczenstwo przeciwpozaro-
we i ochrone pracy.

Instrukcja zawiera szereg ilustraeji w tekscie i za-
tacznikow, ktérych znajomos¢ utatwi gospodarke ma-
teriatami pednymi, a mianowicie: zat. nr 1 ..Spos6b
dokonywania pomiaru wysokosci ptynu w cysternie®,
zat. nr 2 ,0g0Ine zasady pomiaréw produktéw nafto-
wych w zbiornikach®, zat. nr 3 ,Sposéb oznaczania
zawartosci wody i temperatury zmetnienia w mie-
szankach benzynowo-alkoholowych*, zat. nr 4 ,Spo-
s6b obliczania przyblizonych poprawek przy oznacza-
niu ciezaru wilasciwego produkt(’)w naftowych”, zat
nr 5 ,Tabela drobnego opakowania“, zat. nr 6 ,,Tym-
czasowe normy ubytku naturalnego paliw i smaréw
wraz z tabelami i sposobem ich stosowania“, zat. nr 7
.Syfon benzynowy".

A, W.
USTALENIE ZASAD KONTRAKTACJI | UMOW
RAMOWYCH Z PRZEWOZNTKAMI PRYWATNYMI

O PRZEWOZ SRODKOW OPALOWYCH

Minister Handlu Wewnetrznego uregulowat zarza-
dzeniem z dn. 22 wrzesnia 1951 r., ogtoszonym w Mo-
nitorze Polskim pod nr A-94, poz. 1313, zasady za-
wierania umow z przewoznlkaml prywatnymi o prze-
woz srodkéw opatowych.

Zarzadzenie upowaznia przedsigbiorstwa handlu hur-
towego $rodkami opatowymi do zawierania umow
z przewoznikami prywatnymi w celu wykonania za-
dan wynikajacych z uchwaty nr 391 Prezyd um Rza-
du z dn. 26 maja 1951 r. w przedmiocie zaopatrzenia
ludnosci w opat.

Zarzadzenie w sposéb wyrazny zezwala na zawie-
ranie umowy z przewoznikiem prywatnym, ogranicza-
jac to zezwolenie jednakowoz do przypadkow, jezeli
Panstwowa Komunikacja Samochodowa lub w miej-
scowosciach gdzie jej nie ma, spotdzielnia pracy tran-
sportowe]j stwierdzi, ze rozwozki podjg¢ sie nie moze
lub, ze moze sie podjg¢ tylko rozwozki czesciowej.
Warunek ten odpada w miejscov/osc’ach, gdzie nie
ma ani PKS, ani spoétdzielni pracy transportowej.

Zarzadzenie wprowadza jeszcze jeden wymog, ko-
nieczny do zawierania umowy z przewoznikami. Umo-
wa moze by¢é zawarta dopiero w tym przypadku, gdy
przewoznik wykaze sie zaswiadczeniem wydziatu ko-
munikacyjnego prezydium wiasciwej rady narodowej,
stwierdzajagcym, iz osoba legitymujgca sie zostata skie-
rowana do innej pracy i trudni sie zarobkowym prze-
wozeniem towaréw. Wyjatkiem od tej zasady sa rol-
nicy, ktérych, jako wykonywujgcych przewozy towa-
rowe wozami konnymi ubocznie i dorywczo, warunek
powyzszy nie dotyczy.

W dalsze] czesci zarzadzenie zawiera przepisy od-
nosnie samych umow.

Umowy te powinno sie wiec zawiera¢ wedtug usta-
lonego wzoru. Przedsiebiorstwa hurtowe moga zawie-
ra¢c umowy na poszczegllne okresy dostaw sSrodkéw
opatowych, posiadajg wiec swobode w zakresie usta-
lania czasokreséw trwania umoéw. Wynagrodzenie za
przewozy powinno by¢ usta’one zgodnie z warunka-
mi, podanymi w pismach okélnych Ministra Handlu
Wewnetrznego nr 26-VI-41e/l z dn. 20 stycznia 1950r.
i nr U-VI-D-41-0/6 z dn. 5 sierpnia 1950 r.

Ponadto zarzgdzenie reguluje sprawe wysokosci wy-
nagrodzenia za przestoje, ktére nie powinno przeba-
cza¢ 4 zi. za kazda godzine i tone nosnosci pojazdu.
Za nieprzerwany przest6j powyzej 2 godzin zarzadze-
nie przewiduje podwyzszenie optat, nie moga one je-
dnak przekracza¢ 50 proc. optaty zasadniczej.

Zarzadzenie zawiera rowniez przepis, ze wszelkie
zawarte do tej pory umowy o przewOz wegla przez
dystrybutorow hurtowych za zgodg wiasciwych pre-
zydidw rad narodowych zachowujg swojg waznosc, az
do ich wygasniecia réwniez w przypadkach, w kt6-
rych oparte zostaly na zasadach innych, niz ustalone
W omawianym zarzadzeniu,

A. D.
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PREMIOWANIE | WYNAGRADZANIE ZA POMOC
TECHNICZNA PRZY WNIOSKACH
RACJONALIZATORSKICH
Zarzgdzeniem Przewodniczacego PKPG z dnia
24 VII.1951 r. zostata uregulowana sprawa premiowa-
nia i wynagradzania za pomoc techniczng przy opra-
cowywaniu pracowniczych wynalazkéw, udoskonalen

technicznych i usprawnien.

Wedlug tego Zarzadzenia rozréznia sie dwa rodzaje
pomocy:

1) pomoc teoretyczng, polegajaca na pomocy przy
wstepnym opracowaniu projektu, wyjasnieniu racjo-
nalizatorowi istoty jego usprawnienia;

2) pomoc techniczng — przy sporzadzaniu rysunkow
technicznych, przy prowadzeniu prob i badan oraz
przy sformutowaniu koncowych wnioskéw.

Pracownikowi, ktéry na zlecenie kierownictwa za-
ktadu pracy udzielit pomocy przy teoretycznym opra-
cowaniu pomystu — przystuguje premia w wysoko-
Sci do 25 proc. kwcfy przewidywanego wynagrodzenia
dla twércy. W przypadku odrzucenia projektu, wy-
E?ké)éé premii ustala szacunkowo kierownictwo za-

adu.

Za udzielenie praktycznej pomocy pracownik otrzy-
muje wynagrodzenie w wysokos$ci ustalonej przez kie-
rownictwo zakladu pracy na podstawie rzeczywiscie
zuzytej ilasci godzin, jesli praca ta zostata wykonana
w godzinach pozastuzbowych. Wynagrodzenie to przy-
stuguje pracown|k0W| niezaleznie od przyjecia czy tez
odrzucenia projektu.

Tak premie, jak i wynagrodzenie okresla i wypta-
ca kierownictwo zaktadu pracy, w ktdrym zatrudnio-
ny jest pracownik udzielajacy pomocy technicznej.

Sum wydatkowanych na premig i wynagrodzenie
nie odlicza sig od kwoty ustalonej oszczednosci, beda-
cej podstawag obliczenia wynagrodzenia tworcy, jak
rébwniez nie potrgca sie od kwoty naleznego tworcy
wynagrodzenia.

A. L.

INSTYTUTY NAUKOWO-BADAWCZE
KOMUNIKACJI

Ustawa z 8 sierpnia 1951 r. o tworzeniu instytutow
naukowo - badawczych dla potrzeb gospodarki na-
narodowej ustala, ze instytuty te moga by¢ tworzo-
nfe lub wydzielone z administracji panstwowej przez
wiasciwych ministréw w porozumieniu z Ministrem
Szkét Wyzszych i Nauki i Ministrem Finanséw oraz
za zgoda Przewodn czacego PKPG.

Zadaniem instytutow ma by¢ prowadzenie w dzie-
dzinie technicznej, organizacyjnej i ekonomicznej prac
naukowo - badawczych, majgcych na celu postgp tech-
niczny i gospodarczy w poszczegoélnych gateziach go-
spodarki narodowej.

W dziedz'nie komunikacji dziataja obecnie nastepu-
jace instytuty naukowo - badawcze.

1) przy Ministerstwie Zeglugi:

a) Morski Instytut Techniczny w Gdansku-
Wrzeszozu;

b) Instytut Battycki w Gdansku, ktéry w naj-
blizszym czasie potaczony zostanie z Morskim
Instytutem Technicznym;

c) Morski Instytut Rybacki w Gdansku, ktérego
zadianiem jest popieranie rybotéwstwa mor-
skiego.

2) Przy Ministerstwie Kolei:

Instytut Kolejnictwa z siedzibg w Warszawie
(on;(’)wiony przez nas w nr 9 z ub. r. ,Transpor-
tu“). .

3) Przy Mmisterstwie Transportu Drogowego i Lot-

niczego:

a) Panstwowy Instytut Hydrologiczno - Meteoro-
logiczny w Warszawie (od 1152 r. przeszedt
pod nadzér Prezydium Rady Ministrow),

b) Instytut Transportu Samochodowego, beda-
cy w stadium organizacji.

Poza tym przy Ministerstwie Gospodarki Komunal-
nej powotany zostat zarzadzeniem Mimstra z 20 wrze-
Snla 1951 r. Instytut Gospodarki Komunalnej, w za-
kres prac ktérego wchodzg m. in. zagadnienia urzga-



Rok 1V

dzenia, utrzymania i o$wietlenia ulic, placow i innych
obiektow komunikacyjnych w osiedlach oraz inne za-
gadnienia komunikacji miejskiej i podmiejski%j.

ZASADY RUCHU SAMOCHODOW
NA DROGACH PUBLICZNYCH

Na rynku wydawniczym c agle jeszcze brak podrecz-
nika, traktujgcego o przepisach ruchu dla pojazdéw
mechanicznych. Bylo wprawdzie pare wydan na
ten temat, ale zostaly one wyczerpane. Brak podrecz-
nika popularnego na temat przepiséw o ruohu poja-
zdéw mechanicznych na drogach publicznych jest tym
dotkliwszy, ze cale rzesze miodziezy, szkolgcej sie na
korowcow, nie ma wilasc wie podrecznika, z ktérego
mogtyby czerpa¢ potrzebne jej wiadomosci w tej dzie-
dzinie.

Aby czesciowo poprawi¢ sytuacje na terenie szkol-
nictwa samochodowego, Polski Zwigzek Motorowy
wydat podrecznik pod tyt. ,Zasady ruchu samocho-
dow i motocykli na drogach publicznych® do uzytku
szkolnego Polskiego Zwigzku Motorowego. Autorem
podrecznika jest mgr E. Olechnowicz, a wydawca
'"Wydawmctwa Komunikacyjne".

Podrecznik mgr Olechnowicza, znanego specjalisty
od zagadnien ruchu na drogach publicznych, omawia
w sposob przystepny przepisy o ruchu drogowym,
ktére datujg sie jeszcze sprzed wojny. Byly one
wprawdzie nowelizowane w Pstatmch latach, ale zdaje
sie, ze wymagajg gruntownej przerobki, w celu catko-
witego, a nie czesciowego tylko przystosowania ich do
nowoczesnych wymagan rozwijajgcej sie szybko mo-
toryzacji i tym samym zwiekszonego ruchu na dro-
gach publicznych.

Na wstepie,” w wiadomosciach og6inych, podrecznik
wyjasnia cel przepisow, podajac definicje drogi i poja-
zdow samochodowych. Bardzo szeroko sg ujete przepi-
sy 0 ruchu drogowym, objasnione wieloma przyktado-
wymi rysunkami. Omoéwiono réwniez, co nalezy do
obow'gzkéw kierowcy, wymagania zwigzane z reje-
stracjg pojazdéw samochodowych, a na ostatku wa-
runki i formalnosci, zwigzane z uzyskaniem pozwole-
nie na prowadzenie pojazdéw mechanicznych.

Podrecznik wydany w tadnej szacie graficznej uka-
zal sie bardzo na czasie, a co najwaznejsze _ bedzie
prawdziwg pomoca szkolng dla kandydatéw na kie-
rowcow, przygotowujacych sie do egzaminu, ktdry ma
im da¢ ,prawo jazdy“. AW

KATALOG CZESCI CIAGNIKA ,URSUS C45*

Zaktady mechaniczne ,Ursus“ opracowaly katalog
czesci eagnika ,Ursus C45* i zlecity Wydawn ctwom
Komunikcyjnym wydanie go drukiem. Katalog bo-
wiem utatwi uzytkownikom tego” ciagnika zamawianie
czesci zarmennych. Wszyscy, ktorzy cokolwiek, majag
do czynienia z obsluga, konserwacjg i naprawami cig-
gnika, powitajg z radoscig to nowe wydawnictwo.

Katalog jest zestawiony w tablicach z okresleniem
numeru pozycji, nazwy czesci, numeru zamowienia
z wyszczegolnieniem ilosci sztuk, przypadajgcych_na
ciagnik i numeru danej czesci. Kazda tablica jest ilu-
strowana rysunkami czesci zapasowych i opatrzona
w numeracje, odpowiadajgca numerowi pozycji wy-
mienionej danej tablicy. Dzieki temu uktadowi nie
powinno by¢ zadnych omytek przy zamaw aniu czesci
zapasowych, bo nawet najmniej wprawny pracownik
tatwo zorientuje -sie, jak nalezy dang czes¢ okresli¢
w zamowieniu, widzac jej rysunek w katalogu i naz-
we oraz numer zamowienia i numer czesci.

Uktad katalogu jest logiczny i oparty na rozwigza-
niu konstrukcyjnym ciggnika. Obejmuje oo 58 tablic
ilustrowanych z Wyszczegolnieniem _obok wszystkich
przynaleznych nazw i numeréw czesci.

Mozna pogratulowa¢ Zaktadom Mechan cznym Ur-
sus opracowania tak przejrzyscie i starann e katalogu
czesci eagnika ,Ursus C45°. Katalog ten jest pierw-
szym tego rodzaju polskim wydawnictwem w odnie-
sieniu do pojazdow samochodowych produkowanych
w kraju. Siadami-,Ursusa“ powinny péj$¢ nasze fabry-
ki samochodéw osobowych i ciezarowych. AW
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Taryfy 1 zarzqgdzenia

W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
nr 21 z 1951 r. ukazato sie zarzgdzenie Min stra Kolei
Iz2.X1. 1951 r., ktére z waznoscig od dnia I..XI. 1951 r.
wprowadza nowe przepisy w szeregu miedzynarodo-
wych komunikacji towarowych.

Zarzadzeniem tym zostaly zaktualizowane dotych-
czasowe przepisy dla tych komunikacji, przy czym
uchylono jednoczes$nie zarzadzenie ogtoszone w Dzien-
niku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 6
z 1950 r.

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
nr 22 z 1951 r. ogtoszono zarzadzenia Ministra Kolei
z 5XI. i 13XI1 1951 r, ktére w Taryfie towarowej
Polsk’ch Kolei Panstwowych dla linii normalnotoro-
wych, czes¢ | B wprowadzajg nastepujgce zmiany:

1) w § 26 dzialu | ulegly zmianom postanowienia
ust. 1i 2, ktére dotycza zastepczego podstawienia
wagonu. Jezeli — wedlug nowego brzmienia te-
go paragrafu — nadawca zamoOwi wagon do
do przewozu przesyiki:

a) o wadze co najmnej 15 ton,

b) o wadze mniejszej niz 15 ton, lecz wymaga-
jacej ze wzgledu na rodzaj towaru podsta-
wienia wagonu co najmniej 15-tonowego,

c) o wadze mniejszej niz 15 ton, do przewozu kt6-
rej kolej zgodnie z przepisami RPT podstawia
wagon 15-tonowy, a kolej w przypadkach tych
podstawi zastepczo wagon o wiekszej tadow-
nosci, niz to wynika z zamoéw'enia i z obowigz-
ku podstawienia, przewozne oblicza sie za wa-
ge rzeczywista przesyiki, najmniej za norme
tadunkowg przewidziang dla 'fyagonu odpo-
wiedniego dla zgloszonej przesyiki, przy czym,
jezeli norma ta jest nizsza od 5 ton, przewoz-
ne oblicza sie za wage 5 ton;

2) w dziale | wprowadzono nowy paragraf 7la, we-
dlug ktérego przy przesytkach rudy importowa-
nej przez stacje portowe i granice lgdowe zm a-
na w liscie przewozowym pierwotnej stacji prze-
znaczenia na inng stacje wewnatrz kraju moze
by¢ dokonana na wyznaczonych przez kolej sta-
cjach przejsciowych na zlecenie pisemne upraw-
nionego przedstawicela centralnej organizacji
przemystu hutniczego;

3 w § 12 dzialu IV, wprowadzono optate dodatkowg
za zmiang w lidcie przewozowym przy przesyt-
kach rudy pierwotnej stacji przeznaczenia na in-
ng stacje wewnatrz kraju, przy czyfh oplata ta
wynosi 150 zt od kazdej przesyiki.

W nredzynarodowej Taryfie na przewoz wegla ka-
miennego, mialu z wegla kamiennego, z koksu z we-
gla kamiennego, polsko - szwajcarskiego zwigzku ko-
lejowego ulegly z dniem 1X11 1951 r. zmianie niekt6-
re nazwy polskich stacyj kopalnianych oraz niemiec-
kich przejs¢ granicznych.

0. K.

Orzecznictwo

Zastosowanie przepisu 8§ 45 v. 3 RsgulamintF Przewo-
zu Przesytek Towarowych na kolejach zc-laznych o za-
wieszeniu biegu przedawnienia do terminu rocznego
przewidzianego w § 20 Rozporzadzenia Rady Mini-
stréw-z dnia 15. X1. 1950 rt (Dz. U. R. P. Nr 53 poz. 484).

Whiesienie do kolei reklamacji stosownie do § 40 Re-
gulaminu Przewozu Przesytek Towarowych na kolejach
zelaznych stanowigcego zatacznik do Rozporzadzenia Mi-
nistra Komunikacji z dnia 24. IX. 1938 roku (Dz.U.R.P.
Nr 73 poz. 521 wraz z pOzniejszymi zmianami) zawiesza
na okres przewidziany w 8 45 p. 3 tegoz Regulaminu
bieg terminu rocznego, ustalonego w 8§ 20 rozporzadze-
nia Rady Ministrow z dnia 15 listopada 1950 roku
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w sprawie organizacji panstwowych komisji arbitrazo-
wych i trybu postepowania arbitrazowego (Dz.U.R.P.
NT 53 poz. 484).

Gléwna Komisja Arbitrazowa w zespole zwiekszo-
nym w dniu 4. X. 1951 r. ustalita podang wyzej zasade
prawna.

Z uzasadnienia

Zgodnie z §45 p. 3 RPT bieg rocznego przedawnienia
w paragrafie tym przewidzianego ,zawiesza sie w ra-
zie wniesienia do kolei pisemnej reklamacji stosownie
do § 40. Przedawnienie zaczyna bieg w dalszym ciagu
od dnia, w. ktérym kolej udzielita na piSmie odmowne;j
Odp0WIedZI i zwrocita zatgczone do reklamacji doku-
menty“.

Powstaje zagadnienie, czy przepis powyzszy ma za-
stosowanie do biegu terminu rocznego, przewidziane-
PO w 8 20 Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 15
istopada 1950 r. (Dz. U. R. P. Nr 53, poz. 484)

Zagadnienie to nalezy rozstrzygng¢ w sensie pozy-
tywnym.

Dziatalno$¢ kolei w dziedzinie przewozéw obejmuje
taki zakres gospodarki narodowej, ktory ze wzgledu
na swojg odrebnos¢, zarowno funkcyjng, jak i organi-
zacyjna, musi by¢ unormowany szczegllnymi przepisa-
mi. Zadanie to spetnia Regulamin Przewozu, a wobec
tego uzna¢ nalezy, ze zasady tego Regulaminu winny
by¢ nadal w postepowaniu arbitrazowym stosowane,
a wiec w szczegoélnosci winien by¢é nadal odpowiednio
stosowany omawiany 8 45 p. 3 w tym sensie, iz zawie-
szenie biegu przedawnienia, w tymze paragrafie prze-
widziane, odnosi sie do biegu rocznego terminu usta-
Ione)go w § 20 Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia

Za taklm rozstrzygnlemem przemawiaja nastepujgce
momenty merytoryczne:

Postanowienie § 20 Rozporzadzenia z dnia 15 XI.
1950 r. miato na celu wzmocnienie dyscypliny finanso-
wej w stosunkach miedzy podmiotami gospodarki
uspotecznionej. Wiasciwe wykorzystanie przez wie-
rzyciela procedury reklamacyjnej, przewidzianej w §§
40i 45 p. 3RPT nie sprzeciwia sie bynajmniej zasadom
tej dyscypliny ani cigzagcemu na wierzycielu — pod-
miocie gospodarki uspotecznionej — obowigzkowi za-
chowania starannosci i szybkosci w dochodzeniu jego
naleznosci. Wnoszenie takich reklamacji przed zgtosze-
niem wniosku do komisji arbitrazowej uzna¢ nalezy za
bardzo wskazane i celowe (potwierdza to przepis 8 19
ust. 4 Rozporzadzenia z dnia 15. XI. 1950 r. o wezwa-
niu diuznika do dobrowolnego wykonania $wiadcze-
nia), bowiem niewatpliwie wiele sporow moze byc¢
w ten sposéb zatatwionych w postepowaniu reklama-
cyjnym bez potrzeby uciekania sie do postepowania
arbitrazowego, a w kazdym razie postepowanie rekla-
macyjne umozliwi wyjasnienie i ustalenie wielu oko-
licznosci sporu i sprecyzowanie stanowiska stron. Po-
niewaz jednak rozpatrzenie przez organy kolyowe re-
klamacji musi trwaé dluzszy okres czasu ze wzgledu
na specyficzne warunki pracy aparatu Kkolejowego
a w wielu przypad'kach_takze ze wzgledu na koniecz-
nos¢ zebrania materiatu 1 przeprowadzenia dochodzen,
to nie bytoby sluszne, aby o ten okres skracat sie ter-
min dla dochodzenia roszczenia, 58rzeW|d2|any w § 20
Rozporzadzenia z dnia 15. XI,

Niedopuszczenie do takiego skrécenia terminu moz-
na uzyska¢ poprzez uwzglednienie przepisu 8§ 45 p. 3
RPT, ktory jakkolwiek dotyczy przedawnienia powi-
nien by¢ stosowany takze w odniesieniu do terminu
rocznego, przewidzianego w 8 20 Rozp. Rady Mini-
strow z dnia 15. XI. 1951 r.

Jednakze przyjecie takiego rozstrzygniecia nie be-
dzie sankcjonowalo ostabienia dyscypliny finansowej
i powodowalo zbednego zwolnienia obiegu $rodkéw
obrotowych jedynie pod warunkiem szybkiego wszczy-
nania i przeprowadzania postepowania reklamacyj-
nego.

Poniewaz dotychczasowa praktyka wykazala, ze
z jednej strony kontrahenci kolei zbyt diugo zwlekajg
ze zlozeniem reklamacji, za$ z drugiej strony organy
kolejowe przeciggajg przez nadmiernie dlugi okres
czasu zalatwienie zgtoszonych reklamacji, przeto na-
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suwa sie potrzeba znowelizowania Regulaminu Prze-
wozu Przesylek Towarowych w celu zapobiezenia ta-
kiemu niewtasciwemu w obrocie socjalistycznym sta-
nowi rzeczy.

Z wyzej przytoczonych niedomagan wynika, ze no-
welizacja ta powinna i$¢ w dwdch kierunkach:

1) PO pierwsze droga zakreslenia kontrahento-
wi kolei, o ile jest nim podmiot gospodarki uspo-
tecznionej, odpowiedniego terminu na wniesienie
reklamacji; sankcje takiego przepisu moznaby
uzyska¢ np. przez postanowienie, ze reklamacja
wniesiona po tym terminie nie zawiesza biegu
terminu przedawnionego w 8 20 Rozporzadzenia
Rady Ministréw z dnia 15. XI. 1950 roku.

2) po drugie droga wprowadzenia opatrzone-
go odpowiednig sankcjg przepisu, okreslajgcego
termin, w ktorym_kole] obowigzana jest zatatwic¢
zIozonq reklamaqe

Wobec powyzszego Gléwna Komisja Arbitrazowa,

orzekajac w zespole zwiekszonym, postanowita zwro-
ci¢ sie do Ministerstwa Kolei z przedstawieniem po-
trzeoy nowelizacji odnosnych przepisow obowigzujg-
cego Regulaminu Przewozu Przesytek Towarowych
S Z

Informacje CZSS

WYMIANA SAMOCHODOW | SILNIKOW
WYMAGAJACYCH NAPRAWY GLOWNEJ W 1952 R.

Wskutek ~czestych zapytan —uzytkownikow co do
zasad wymiennosci samochodéw wymagajgcych na-
prawy gtownej w roku 1952, Centralny Zarzad Sprze-
tu Samochodowego zawiadamia, ze przyjmowanie sa-
mochoddw i silnikbw do naprawy gtownej i ich wy-
rnana dokonywane beda przez wszystkie przedsie-
biorstwa podlegle CZSS wg zasad obowigzujacych
w roku 1951. Zaréwno dostawa do naprawy jak | od-
biér po naprawie gtéwnej zdanego samochodu bedg
sie odbywaly' na podstawde instrukcji obowigzujgcych
przedsiebiorstwa podlegte CZSS w roku ubiegtym.
Utrzymanie dotychczasowego systemu wymiennosci
samochodéw naprawionych, spowodowane zostato tru-
dnosciami jakie powst y w zwigzku ze zmianami or-
ganizacyjnymi zas g/ml w przedsiebiorstwach nadzoro-
wanych” przez CZS

Opracowujac plan produkcyjny napraw na rok 1952,
przedsiebiorstwa remontujgce oparty sie na planach
przewidzi,anych jprzez uzytkownik6w napraw gtownych
samochodéw i silnikébw w roku 1952. Dlatego dostawa
przewidz'anych do naprawy pojazdéw i silnikéw po-
winna sie odbywaC bezwzglednie na podstawie zto-
zonych planow z zachowaniem podanych w nich ter-
minow kwartalnych. Odchytki w terminach dostaw
przerzucanie samochoddéw zaplanowanych na | kwar-
tat, na kwartat Il lub Ill co mialo niejednokrotnie
m‘ejsce w roku ubieglym — spowodowa¢ moze trudno-
sci w wykonaniu napraw przez przedsiebiorstwo re-
montujace, a co za tym idzie powazne opoznienie
w otrzymaniu przez uzytkownika pojazdu naprawio-
nego.

Zgodnie z instrukcia PKPG 'Nr 30 uzytkownicy
powinni zawiera¢ z Zaktadem dokonujgcym naprawy
gtownej pojazdu, ,Porozumienie wstepne®, w Kktorym
ustalony zostanie przyblizony termin oddania samo-
chodu do naprawy i jego odbioru po naprawie.

Wszystkie podlegte CZSS przedsiebiorstwa otrzy-
maly dokiladne instrukcje o obowigzku podptywania
porozum:en wstepnych. Porozunrenia wstepne powinny
by¢ wystawione przez uzytkownika — w miare moz-
nosci na wszystkie samochody danej marki przewi-
dziane do naprawy w danym Z.akladze i w danym
kwartale — i przestane do podpisu do Zaktadu Na-
prawczego wg -typizacji podanej w miesieczniku
.jransport" z m-ca stycznia 1952 r

Zakfad po ewentualnym skorygowaniu terminu do-
stawy, w zaleznosci od swoich mozliwosci, poda przy-
blizony termin odbioru samochodu po naprawie gtow-
nej i podpisane porozumienie odesle do uzytkownika.
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W przypadku odleglego terminu otrzymania poja-
zdu naprawionego, wyznaczonego przez Zaktad Na-
prawczy, co moze mie¢ miejsce szczegdlnie w od-
niesieniu do samochodéw marki Zis-5 oraz marki
Dodge, ktorych naprawa dokonywana bedzie w Il
kwartale 1952 r. — Centralny Zarzgd Sprzetu Samo-
chodowego bedzie dokonywat zamiany powyzszych sa-
mochodow na inng marke w miare posiadanych mozli-
wosci.

Uzupetniajac notatke CZSS podang w numerze
stycznionym ,Transportu“ podajemy, ze zarzgdzeniem
Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego z dnia
27.X1 1951 r. oraz z dnia 6.XIl 1951 r. zostaty powota-
ne nastepujgce przedsiebiorstwa, ktére przejety zdniem
11 1952 r. do dalszego prowadzenia Zaktady wchodzace
dotychczas w sklad przedsiebiorstwa panstwowego
~Panstwowa Komunikacja Samochodowa“, a mianowi-
cie:

1 Warszawskie Zaktady Naprawy Samochodéw,
Warszawa, ul. Ziota 68/72 (tel. 70406), przejety
byle Warsztaty Samochodowe PKS w Warszawie.

2. Krakowskie Zaktady Naprawy Samochodéw, Kra-
kow, ul. Siemiaszki 1 (tel. 50224), przejely byle
Warsztaty Samochodowe PKS w Krakowie.

3. Zawiercianskie Zaklady Naprawy Samochodoéw,
Zawiercie, ul. Gérnoslaska 53 (tel. 268), przeje-
ty byte Warsztaty Samochodowe PKS w Zawier-
ciu.
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4. Opolskie Zaktady Naprawy Samochodéw w Opo-
lu, ul. Oleska Nr 14-20 (tel. 808), przejely byle
Warsztaty Samochodowego PKS w Opolu.

Powyzsze cztery przedsiebiorstwa podlegaja nadzo-
rowi Centralnego Zarzadu Sprzetu Samochodowego
w Warszawie, Al. Niepodlegtosci 165 z nastepujgca
ustalong typizacja samochodow podlegajacych napra-
wie gtownej:

1 Warszawskie Zaktady Naprawy Samochodow,

a) autobusy marki Chausson,

b) autobusy marki Leyland OPS, LOPS,

¢) samochody ciezarowe marki Skoda 706R,
d) samochody ciezarowe marki Panhard,

2 Krakowskie Zaklady Naprawy Samochodéw:
a) autobusy marki Fiat 666,
b) samcohody ciezarowe marki Fiat 666.

3 Zawiercianskie Zaktady Naprawy Samochodéw:
a) samochody ciezarowe marki Praha,

4. Opolskie Zaktady Naprawy Samochodow:
a) samochody ciezarowe marki Fiat 626,
b) samochody ciezarowe marki SPA 10 000.

Naprawy gtéwne samochoddéw z silnikami wysoko-
preznymi przez nowe przedsiebiorstwa dokonywane
bedg tylko tym uzytkownikom, ktére powyzsze poja-
zdy zgtosili w swoich planach na rok 1952 i przestali
je do CZSS w okreslonym terminie.

W. K.

PieciotonoiDjj radziecki samochod-dzirig

Mechanizacja *) prac przetladunkowych w transpor-
cie samochodowym posiada duze znaczenie dla gospo-
darki narodowej. Szerokie zastosowanie urzadzen me-
chanicznych pozwala na znaczne skrécenie postojow
samochodéw pod na- i wytadunkiem, a tym samym —
na zwiekszenie ich efektywnego wykorzystania i przy-
spieszenia przewozu fadunkéw. Jednym z urzadzen
mechanicznych, ktére znajdujg coraz szersze zastoso-
wanie przy wykonywaniu prac przetadunkowych we
wszystkich rodzajach transportu jestl samochod-
dzwig model ,4001* o udzwigu 5 ton. Konstrukcje te-
go dzwigu opracowato Centralne Biuro Konstrukcyj-
ne przy Moskiewskim Zakladzie Doswiadczalnym dla
urzadzen zatadowczych w resorcie Ministerstwa Prze-
mystu Samochodowo-Traktorowego.

Nowy samochoéd-dzwig jest maszyng uniwersalng
dla wszystkich prac tadunkowych. Moze mie¢ zastoso-
wanie na dworcach kolejowych, w portach rzecznych
i morskich, na lotniskach, w punktach przetadunko-
wych i skladach; poza tym moze by¢ wykorzystany
gla mechanizacji rob6t montazowych i na placach bu-

owy.

Do seryjnej, produkcji tych dzwigobw przystgpiono
w 1950 r. Przy produkcji ich wykorzystywane sa ze-
spoly i czesci, masowo produkowanych typéw samo-
chodow. Utatwia to zarowno produkcje, jak i eksplo-
atacje samochodéw-dzwigoéw.

Nowy dzwig posiada wiekszy udzwig w poréwna-
niu z istniejgcymi dotychczas. Odznacza sie on takze
wigkszg statecznoscig, co umozliwia wykorzystanie go
przy na- i wyladunku wiekszosci tadunkéw przewozo-
nych w transporcie samochodowym.
mDzieki temu, ze samochdéd-dzwig ,4001“ posiada wy-
soki stopien statecznosci (65°/0) — moze on podnosic¢
5 ton ftadunku nawet wtedy, kiedy punkt ciezkosci
znajduje sie w odlegtosci do 600 mm od krawedzi pod-
nosnika widlowego. Umozliwia to stosowanie réznych
wymiennych zespotéw roboczych.

Dzwig cechuje tatwo$¢ manewrowania i dlatego
moze on pracowa¢ w waskich przejsciach i na placach
0 nieréwnej powierzchni. Promien skretu samochodu-

*) Z czasopisma ,Awtomobil* nr 4/31, ihz. o. Frenkel.

dZzwigu wynosi zaledwie 4 m; przy takim promieniu
mozliwe sg obroty o go5 przy szerokosci przejazdu
35 m. Zastosowanie tréjoporowego ukifadu podwozia,
umozliwito osiggniecie — przy wymaganym promie-
niu skretu — duzej podstawy, co z kolei pozwolito na
racjonalne roztozenie ciezaru na osie (48¥o na przed-
nig i 52°/ona tylna o$). W ten sposéb zapewniono wta-
Sciwy przyleg kot napedzanych do drogi.

Rys. 1
Samochéd — dzwig model ,4001¢
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Charakterystyka techniczna samochodu-dzwigu ,4001"
uUdzwig:
a) z podnos$nikiem widtowym i przy

punkcie ciezkosci 600 mm od osi

ramy 5000 kg
b) wysiegnicg i blokiem przy pro-
stopadiym potozeniu ramy u2500 |,
C) WyS|egn|cq (bez bloku) przy od-
legtosci haka od ramy podnos$ni-
ka 300 mm 5000
1450 3500
230 2500 ,

d) z ramieniem specjalnym do pod-
noszenia tadunkéw w ksztalcie
kregow - 5000

Pojemno$¢ czerpaka 15 m3
Maksymalne uniesienie fadunku na

podnos$niku widtowym - 4 m
Gorne potozenie haka wysiegnicy

z blokiem -9
Gorne polozenie haka wysiegnicy

bez bloku - 55,
Szybkos¢ podnoszenia tadunku: .

na haku wysiegnicy z blokiem - 17 m/min.

na pozostatych urzgdzeniach - 85
Maksymalna szybkos$¢ jazdy po dro-

dze o twardej nawierzchni 35 km/godz.
Najmniejszy promien skretu 4 m
Podstawa 2720 mm
Rozstaw przednich két - 1740
Rozstaw tylnych kot - 8,0 ,
Ciezar wlasny 7300 kg
Najnizszy punkt przeswitu 240 mm
Wymiary gabarytowe:

ogdlna dtugos¢ wraz z widlowym

podnosnikiem 5700

szerokos¢é 2300

wysokos¢ . 5300
Cisnienie w oponach:

kot napedzanych 25135 kg/cmz2

k(’)i . ”
Srednie zuzycie paliwa 5 litr/godz.
Pojemno$¢ zbiornika paliwa 105 litr
Wydajnos¢ pomp hydraulicznych
(typu topatkowego)
a) pompa podnosnika (przy cisnieniu
) p70 pkg/(F:)mz i 1200 (gbr/ymin. 76 litr/min.

b) servo kierownicy (przy ci$nieniu

' 65 kg/cm2 i 950 obr/min). 2

Pojemnos¢ zbiornika urzadzenia hy- )
draulicznego 150 litr

Poniewaz wypadkowa nacisku samochodu-dzwigu
znajduje sie nad osig napedzang — celem utatwienia
prowadzenia — zastosowano servo hydrauliczne,
zmniejszajgce wysitek przy sterowaniu pojazdu do
3 kg.

Zewnetrzny wyglad samochodu-dzwigu ,4001“ i roz-
mieszczenie zespoldw przedstawia rys. 1i 2.

Rys. 2

Rozmieszczenie samochodu — dZzwigu.
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Rama samochodu - dZzwigu jest spawana i przymoco-
wana na statle do mostu napedzanego 1 (ZIS-L50) i ste-
rowanego 17 (rys. 11 2).

Z przodu rama samochodu - dzwigu potgczona jest
z pionowg ramg 2 podno$nika, a z tylu przymocowana
jest do niej zeliwna przeciwwaga 15.

Zrédtem napedu jest silnik 18 (rys. 2) samochodu
GAZ-51. Przekazanie mocy z silnika nastepuje
w dwdch kierunkach: a) od przedniego konca watu sil-
nikowego przez watek 19 i reduktor 20 do napedu
pomp urzadzenia hydraulicznego 21 samochodu - dzwi-
gu oraz do servo kierownicy 22; b) przez skrzynke bie-
géw z reduktorem 23, wat kardana 24 i most napedza-
ny dla wprawienia w ruch samochodu - dzwigu.
gkrz%nka biegow posiada trzy biegi do przodu i dwa

o tyhu.

Kierownica 26 (ZIS-150) systemem drgzkow i dzwi-
gni 27 wprowadza w ruch listwe zebatg 29, zazebiong
z kotem zebatym 30 watu pionowego uktadu kierowni-
czego. Ruchowi temu dopomaga servo hydrauliczne 28,
umieszczone réwnolegle do listwy i przytwierdzone
pod katem prostym do ramy samochodu.

Wigczenie servo do uktadu kierowniczego wptywa
na zmniejszenie wysitku kierowcy przy manewrowa-
niu, jak rowniez skraca czas obrotu kot sterowanych,
podwyzszajqc w ten sposob wydajnosé dzwigu.

Samochod - dZzwig zaopatrzony jest w dwa hamulce
mechaniczne: nozny — dziatajgcy na kota napedzane
i reczny typu bebnowego 25.

Rama podnosnikowa jest teleskopowa, w celu zmniej-
szenia wysokosci gabarytowej pojazdu. Sklada sie ona
z dwdch czesci: zewnetrznej — nieruchomej 2 (rys. 1
i 2) i wewnetrznej — ruchomej 3

Rys. 3
Schemat ukfadéw hydraulicznych

Do wewnetrznych przegrdd pionowych ram przyspa-
wane sg nastawnice potokragte, po ktorych przetacza-
ja sie watki wewnetrznej ramy i wézka podnosnika.

W celu zmniejszenia tarcia ramy wewnetrznej i woz-
ka podnosnika zastosowano dziesie¢ watkéw na to-
zyskach i osiem rolek, zapobiegajacych nadmiernemu
tarciu przy przechyleniach tadunku.

Na dolnej poprzecznicy ramy zewnetrznej umiesz-
czony jest cylinder hydrauliczny 4 podnosnika, opie-
rajacy sie o gorng poprzecznice ramy wewnetrznej.
Przy ruchu ttoka w gore, wozek 8 za pomocg dwoch
tancuchéw 9, przerzuconych przez gtadkie rolki, prze-
suwa sie po przegrodach ramy wewnetrznej ze zdwo-
jong szybkoscia.

Dla zabezpieczenia tadunku 6 i zapewnienia statecz-
nosci — rama pionowa podnosnika moze by¢ pochyla-
na o 4°w przéd i o 12" w tyl. Pochylenie osigga sie przy
pomocy ciegiet i dZzwigni 10. Wsporniki 7 pomagaja do
utrzymania tadunku przy przechyleniach ramy do tytu.

Konstrukcja skrzyni samochodu - dZzwigni jest szkie-
letowa, spajana, obita blachg stalowg. Kabina dosta-
tecznie zabezpiecza kierowce od przypadkowego zsu-
niecia sie tadunku. Z obu stron kabiny znajdujg sie
odejmowane zastony boczne brezentowe 13. Dach po-
siada okienko 12 dla obserwaciji.
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Przez otwér 11, potozony nad silnikiem, przechodzi
tancuch bloku. W tylnej czesci dzwigu na pokrywie
przeciwwagi umieszczona jest skrzynia 14 na narze-
dzia i osprzet.

Do utatwienia zmiany kot napedzanych stuza drzwi-
czki 16.

Samochéd - dzwig posiada dwa uktady hydraulicz-
ne. Schemat wskazany jest na rys. 3. Uklad podnosni-
ka, sktada sie: 1) z pompy, 2) cylindra dzwigu, 3) cylin-
dra wychylen 1 4) cylindra wigczenia pracy. Uktad
servo posiada wlasng pompe 5 Wspdiny dla obu ukia-
dow jest zbiornik oleju 6 i przewod rury ssacej. Olej
wydostaje sie ze zbiornika przez przewdd 1, zostaje
wttaczany do hydraulicznego systemu rozdzielczego,
skad — zaleznie od potozenia zaworéw — dostaje sie
do cylindra lub powraca do zbiornika. Otwarcie za-
woréw nastepuje przez systemy ciegiet i lewarkow,
umieszczonych na drazku sterowniczym.

Zeby ograniczyé szybko$¢ opuszczania wozka i po-
chylania ramy podnosnika do przodu, urzgdzone sg
dtawiki 8 ktore stawiajg opor przeplywowi oleju
w niepozadanym kierunku.

W przewodzie rurkowym cylindra przyrzgadu pracu-
jacego znajduje sie specjalny zawér 9, zamykajacy
olejowi dostep do wezy gumowych przy raptownym
wzrastaniu cisnienia oleju, co moze mie¢ miejsce np.
wtedy, gdy dzwig pracuje czerpakiem — przy uderze-
niu tego ostatniego o ziemig. Momentalnie wystepujace
przy tym cisnienie ogranicza sie do wnetrza cylindra
I przewodu rurkowego metalowego.

Servo zasilane jest stale potokiem oleju, wytwarza-
nego przez pompe 5. Przy obrocie kierownicy za. po-
mocg ciegiet i dzwigni przestawia sie klapa mecha-
nizmu rozdzielczego i olej skierowuje si¢ do jednej
z pracujacych komor cylindra, powodujgc przestawie-
nie catego korpusu servo w tym samym kierunku.

W oelu zabezpieczenia servo od przecigzenia umiesz-
czony jest zawor 10, ktéry przy nadmiarze ci$nienia
skierowuﬂe olej bezposrednio do zbiornika.

Jako ptyn roboczy w urzgdzeniu hydraulicznym uzy-
wany jest olej wrzecionowy przy temperaturze do
-f40°C — gatunek 3 i od +25°C do minus 20C — ga-
tunek 2. Przy temperaturze do minus 40°C zaleca sie
uzywanie oleju transformatorowego.

Na rysunku 4 pokazano szereg, wymiennych urzg-
dzehn roboczych, za pomocg ktérych samochod-dzwig
moze by¢ wykorzystany do r6znego rodzaju tadunkéw.
Dla wymiany kazdego z tych zespotéw roboczych po-
trzeba 5 do 15 minut.

Samochdd - dZzwig, uzbrojony w podnosnik widtowy
uzywany bywa do tadowania duzych sztuk w °pa-
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kowaniu, jak réwniez matych sztuk przy zastosowaniu
specjalnych podkiadek. Przy zaladunku ciezkich sztuk
dzwig zastepuje 25 — 30 robotnikow tadunkowych,
skracajgc postoje samochodéw 4 — 5-krotnie. Jezeli
zaopatrzy¢ go w przedtuzacze widel, to moze z tatwo-
Scig podnies¢, przenies¢ i zatadowa¢ na platforme ko-
lejowa samochdd ZIS-50. 1

Rys. 4
Wymienne zespoly robocze
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Dzwig, uzbrojony w czerpak, moze wykonywac prze-
tadunek materiatow sypkich. Tak np. — podczas jednej
zmiany pracy moze on zatadowac¢ weglem lub szlaka
przeszto 100 samochoddw, zastepujac okoto 50 tadowa-
czy. Do obrotu czerpaka stuzy specjalny cylinder hy-
drauliczny.

Dla podnoszenia tadunkéw na wysoko$¢ powyzej 4 m
lub dla wyciggania z gtebokich wykopow — dzwig
zaopatrywany jest w wysiegnice z blokiem. W tym
przypadku znajduje on najwieksze zastosowanie na
placach budowy. Mozna nim wéwczas podnosi¢ i usta-
wia¢ rézne materiaty budowlane na wysoko$¢ 7— 8m
lub tez pojemniki (kontenery) z materiatami budowla-
nymi przenosi¢ do wysokosci drugiego, a nawet
trzeciego pietra. Wysuniecie i ztozenie wysiegnicy (ce-
lem zmniejszenia gabarﬁltu dZzwigu podczas jazdy), na-
stepuje w spos6b pofautomatyczny, wykorzystujac
przy tym suw podnos$nika.

Samochéd - dzwig uzbrojony w wysiegnice (bez blo-
ku) moze tadowaé na ciezaréwke jednoczesnie pie¢ po-
jemnikéw z cegla o ogdlnej wadze 4800 kg, a szczegol-
nie pozyteczne jest stosowanie go przy natadunkach
i wytadunkach pojemnikéw kolejowych. Wydolnos¢
dzwigu przy tego rodzaju pracy dochodzi do 500 ton na
jedng zmiane.

Rys. 5

Zatadowanie na samochdd kontenera kolejowego wagi
25 t. przy pomocy samochodu - dZzwigu z zastosowa-
niem wysiegnicy z blokiem
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Najbardziej ciekawym przyrzadem roboczym, zasto-
sowanym w tym dzwigu przez zespol konstruktoréw
zakfadu, jest chwytak do drewna diuzycowego. Szczeki
chwytaka sg wprawiane w ruch za pomoca dwdch cy-
lindréw hydraulicznych. Chwytak opuszczony bywa
w stos drzewa i zabiera jednorazowo do 2 — 25 m3
okraglakéw. Dzwig uzbrojony w taki chwytak w cig-
gu potorej godziny przetadowuje na samochody mate-
riat drzewny z potowy wagonu o pojemnosci 40 m3

Stosowane w charakterze przyrzadu roboczego ramie
umozliwia tadowanie elementéw zelbetonowych, zwo-
jéw drutu, armatury stalowej itp. przedmiotow w
ksztatcie kregow.

Przy eksploatacji typéw prébnych, jak roéwniez
pierwszej partii samochodéw - dzwigéw produkcji se-
ryjnej — praktyka wykazala, ze dzwig ,4001" jest urza-
dzeniem nadzwyczaj efektywnym, utatwiajgcym czyn-
nosci na- i wytadunkowe przy tadunkach ciezkich,
a zatem pracochtonnych.

Na zamoéwienie ,Kujbyszewsgidrostroja“
ski Zaktad Doswiadczalny wyprodukowat
mochodéw - dzwigéw ,4001“ z peinym kompletem
przyrzadéw roboczych. Wykorzystanie ich przyczyni
sie do stworzenia gigantycznej stacji hydroelektrycz-
nej na Woldze.

Wprowadzenie do eksploatacji w gospodarce naro-
dowej Zwigzku Radzieckiego samochodow - dzwigow
0 duzym udzwigu, skréci znacznie czas postoju pod na-
lwytadunkiem nie tylko samochoddw, lecz i wagonéw
kolejowych. Mozliwos¢ prawidtowego i racjonalnego
uktadania tadunkéw pozwoli na zwiekszenie pojemnos-
ci placow roztadunkowych i sktadowych.

Za opracowanie konstrukcji i zorganizowanie pro-
dukcji pieciotonowych samochodéw - dzwigéow Rada
Ministrow ZSRR przyznala Nagrode Stalinowskag kie-
Centralnego Biura
Konstrukcyjnego samochodéw - dzwigéw — A. A. Sie-
stawinowi, naczelnemu inzynierowi, A. M. Bobkowi
i dyrektorowi Moskiewskiego Zaktadu Doswiadczalne-
go maszyn do tadowania, M. O. Smirnowowi.

Opracowat A. t.

Moskiew-
partie sa-

Niebyiraty iryczyn
czechostowackiego transportu

Okres wielkich budowli socjalistycznych w Republice
Czechostowackiej stawia transport czechostowacki
przed powaznymi zadaniami. Przewozone sg urzadze-
nia tak wielkich rozmiaréw, jakie dotychczas nie by-
ty transportowane.

We wrzes$niu br. transportowcy czechostowaccy do-
konali nadzwyczajnego wyczynu. Oddziat przewozowy
zakladéw elektromomtazowych, tgcznie z czechostowac-
kimi liniami automobilowymi, podjat sie transportu

trzech wejsciowych gardzieli turbinowych spirali
z Blanska, gdzie byty wyprodukowane, do Slap nad
Weltawa, odlegtego o przeszio 300 km. Srednica gar-
dzieli wejsciowych wynosi 5 metréw i kazda z nich
wazy 34 tony. Stanowig one pierwszg czes¢ dostawy
trzech turbinowych spirali, z ktorych ijkazda wazy 92
tony. Spirale sg tak konstruowane, ze kazda sklada
sie z pleciu czesci, zamiast z 52, jak to produkowano
dawniej i jak tego wymagaly warunki przewozowe.
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Transport pierwszych trzech koloséw droga kotowg
na odlegtos¢ przeszto 300 km jest bodaj jedynym tego
rodzaju w historii europejskiego transportu. Diugo
zastanawiano sie nad ustaleniem trasy przewozu. Szu-
kano drog, na ktérych znajduje sie najmniej wiaduk-
téw, mozliwie najszerszych, prowadzgcych przez naj-
mocniejsze mosty. Po natrafieniu na przeszkody, trze-
ba byto wraca¢ do ostatniego punktu wyjSciowego
i szuka¢ innych kierunkow.

Urzgdzenia turbinowe, przewozone byly na szescio-

KRONIKA
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kotowych podwoziach, ciggnionych przez ciezkie trak-
tory z motorami o sile 250 HP. Gardziele turbinowe
utozone byty na gumowych poduszkach. W trakcie
przewozu trzeba bylo usuwac jeszcze liczne przeszko-
dy, jak np.'przewody elektryczne, telefoniczne, kable,
drzewa itd.

Transportowi towarzyszyt caty konwéj wozéw. Pier-
wszy jechat samochod Bezpieczenstwa Narodowego
z dowodca oddziatu, ktéry zamykat drogi dla jadgcych
w przeciwnym kierunku. Specjalny oddziat na moto-
cyklach zamykat boczne drogi, prowadzace na trase
transportu. Nastepnie jechat wéz montazowy, ktérego
personel usuwat przeszkody. Dopiero po tym jechat
witasciwy tadunek na trzech podwoziach, ciagnionych
przez trzy traktory. Za nim jechat specjalny autobus
zaktadowy, w ktérym pracownicy transportu znajdo-
wali odpoczynek i nocleg. Jako ostatni jechat w6z mon-
tazowy, ktérego zatoga po przejsciu karawany samo-
chodowej, przystepowata zaraz do remontu uszkodzo-
nych przewodow elektrycznych. Konwdéj zamykata mo-
tocyklowa stuzba tacznikowa Bezpieczenstwa Narodo-
wego, ktéra utrzymywata lgcznosé z kierownictwem
transportu. W miejscach, w ktérych potaczenie radio-
we nie bylo mozliwe, uzywano rakiet Swietlnych,

Konwd] dotart na, miejsce przeznaczenia w zupet-
nym porzadku i w czasie z gory ustalonym. Transpor-
towcy czechostowaccy czynem swoim wykazali, ze sto-
ja na wysokosci swych zadan, dajac jednoczes$nie do-
wody swego uswiadomienia i fachowosci.

Jak pracujg nasi transportoircy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

DODATNI BILANS PRACY PKP W 1951 R.

(O) Rok 1951, ktory przyniost wiele cennych osiag-
nie¢ w walce o realizacje Planu 6-letniego na wszyst-
kich odcinkach gospodarki narodowej — byt réwniez
okresem powaznych sukceséw naszego kolejnictwa
i niewatpliwej poprawy przewoz6éw oraz systemu pra-
cy w poréwnaniu z 1950 r.

Przewozy towaréw w 1951 r. wzrosty na sieci PKP
w poréwnaniu z 1950 r. ponad 11% i os6b o przeszio
189« przy wzroscie ilostanu taboru zdrowego tylko
0 1% w parowozach, 0,5% w wagonach osobowych
1 okolo 9% w wagonach towarowych. Liczby te Swiad-
cza 0 poprawie wspolczynnika obrotu wagonéw oraz
lepszym wykorzystaniu taboru. Wspotczynnik obrotu
wagonéw istotnie poprawit sie 0 2,4%, a dobowy prze-
bieg parowozéw w ruchu towarowym o 1,5% i w ru-
chu pasazerskim ponad 7%.

Powazny wplyw na poprawe wspoétczynnika obrotu
wagonéw mialo zastosowanie marszrutyzacji pociagéw,

zwtaszcza w okregu katowickim i czesciowo wroctaw-
skim oraz wprowadzenie planéw pieciodniowych, co
uwidocznito sie szczegolnie w okregu wroctawskim
i 16dzkim. Do polepszenia sytuacji przyczynito sie row-
niez wspoélzawodnictwo rewidentow o szybkosciowg
naprawe wagonow bez wylgczania ich z ruchu, jak
réwniez wspotzawodnictwo o ,zielong droge” i o ,zelaz-
ny paszport®.

W zobowigzaniach o tzw. ,zielong droge“ brato udziat
ponad 400 stacji na sieci PKP. Niemniej cenne byly zo-
bowiazania drogowcéw o ,zelazny paszport‘, dajacy
gwarancje sprawnego kursowania pociagow w okre-
sie ciezszych warunkéw atmosferycznych tj. w zimie.
Te forme wspotzawodnictwa podjeto ponad 300 odcin-
kow drogowych.

47% druzyn konduktorskich i 23°/0 druzyn parowo-
zowych wspétzawodniczylo o regularne prowadzenie
pociagow.

Na zwiekszone o blisko 2% w poréwnaniu z 1950 r.
wykorzystanie fadownosci wagonéw wywarto duzy
wplyw wspoétzawodnictwo miedzybranzowe kolejarzy
z uzytkownikami tj. zatlogami kopalh, cukrowni, spot-
dzielni itp.
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Ruchowcy poprawili w 1951 r.;wspotczynnik pracy
manewrowej o blisko 25°» na sieci PKP. Poprawe te-
go wspotczynnika uzyskano w Scistej tgcznosci ze spad-
kiem ilosci awarii w pracy manewrowej. Jednym ze
zrodet tego sukcesu bylo rozszerzajgce sie coraz bar-
dziej i obejmujgce prawie wszystkie wieksze wezlty
wspotzawodnictwo o bezawaryjne manewry, w ktérym
uczestniczylo pod (koniec 1951 r. 30« druzyn mane-
wrowych. W najtrudniejszym dla PKP okresie, tj.
okresie przewozéw jesiennych, awaryjnos¢ pracy ma-
newrowej zmniejszyla sie w stosunku do jesieni
1950 r. ponad 2ldo.

Duzg role w usprawnieniu pracy PKP w 1951 r.oder
grato réwniez wspoétzawodnictwo o wydluzenie prze-
biegébw parowozéw miedzy ptukaniami kotta, o zwie-
kszenie ciezaru brutto pociggéw towarowych oraz
wspéizawodnictwo drogowcow w zakresie stosowania
nowej radzieckiej metody podsypywania torow.

Wkraczajgc w Il rok Planu 6-letniego kolejarze be-
dag walczy¢ o dalszg poprawe miernikow techniczno -
eksploatacyjnych, bedacych podstawg wykonania
wzrastajgcych wcigz zadan przewozowych PKP.

WYSTAWA
~WYDAWNICTW KOMUNIKACYJINYCH*
W MINISTERSTWIE KOLEI

(©) W gmachu Min. Kolei ,Wydawnictwa Komuni-
kacyjne“ zorganizowaly w Il polowie grudnia 1951 r.
pierwsz WystaW% swego dorobku wydawniczego za
okres od 1949 — 1951

Wydawnictwa Komunikacyjne* zakonczyly roczny
plan produkcyjny juz 6 grudnia 1951 r. wykonujgc go
w 1029%«. Produkcja WK obejmuje ksigzki, broszury,
instrukcje, taryfy, rozktady jazdy PKS i PKP i wszel-
kie inne druki z dziedziny kolejowej, samochodowej
oraz ksigzki i druki dla potrzeb Panstwowego Instytu-
tu Hydrologiczno-Meteorologicznego. Ogromny wy-
kres na gtéwnej Scianie wystawowej ilustrowat przej-
rzyscie, jaki procent produkcji wydawniczej WK przy-
pada na poszczeg6lne dzialy transportu: 55% dla po-
trzeb Min. Kolei, 25% — dla potrzeb Min. Transportu
Drogowego i Lotniczego, 17% dla PIHM i 3% na wy-
dawnictwa z dziedziny turystyki.

W oszklonych gablotach i szafach wystawowych
umieszczono kilkaset ksigzek wydanych przez WK: sg
to w wiekszosci JJI'aCE o charakterze podrecznikéw,
przeznaczonych dla pracownikéw transportu oraz dla
uczelni $rednich i wyzszych. Powazny dziat reprezen-
towalty przektady z fachowej literatury radzieckiej.

Oddzielne stoiska i wykresy reprezentowaty dorobek
wydawniczy WK w dziedzinie czasopism (miesieczniki
.Przeglad Kolejowy*, ,Drogownictwo", ,Motoryzacja“,
LTurystyka“), norm i drukéw samochodowych oraz
akcydenséw. Kolorowa mapa drukarh wspoétpracuja-
cych z WK uwidocznita, ze do wspélpracy tej s wciag-
niete niemal wszystkie wieksze drukarnie w Polsce:
w Warszawie, Krakowie, todzi, Poznaniu, Wroctawiu,
Katowicach, Jeleniej Goérze itd.

Na wystawie rozdawano zwiedzajacym katalog WK,
ktéry Swiezo ukazal sie w druku I obejmuje catos¢
dotychczasowej produkcji wydawniczej tego przed-
siebiorstwa oraz tytuty prac bedacych w druku lub
W przygotowaniu.

WARSZTATOWCY BYDGOSCY | TORUNSCY
PODEJMUJA SOCJALISTYCZNA OPIEKE
NAD MASZYNAMI

(0) Socjalistyczna opieka nad maszynami i walka o
przedtuzenie okreséw miedzyremontowych — to nowa
forma wspéizawodnictwa, ktéra zaczyna sie rozpow-
szechnia¢ w wielu zaktadach pracy w catej Polsce.

Wsrod kolejarzy — pierwsi zainicjowali ten ruch
frezerzy i Slusarze warsztatbw naprawczych PKP
w Bydgoszczy.

Zobowigzali sie oni do troskliwej obstugi i konser-
wacji maszyn, oddawania ich nastepnej zmianie w go-
towosci do ruchu oraz do natychmiastowego zgtasza-
nia wszelkich niedociagnie¢ kierownictwu dozoru. Do
nowego wspoétzawodnictwa wiaczyty sie réwniez ko-
biety z warsztatow bydgoskich — Helena Szybkow-
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ska, obstugujgca przesuwnice i Krystyna Rucifska,
pracujgca przy wiertarce.

Siadem towarzyszy z Bydgoszczy podjeli podobne zo-
bowigzania robotnicy parowozowni PKP Torun — Klu-
czyki. Brygada ZMP-owcéw postanowita przez tro-
skliwg opieke nad tokarka przesung¢ jej remont kapi-
talny o jeden rok. Obsluga strugarek postanowita oto-
czy¢ ja opiekg i zmniejszy¢ koszty napraw o 50%. Ca-
ta zatoga dziatu mechanicznego zobowigzata sie zmniej-
szy¢ 0 5% zuzycie czySciwa i smaréw, dotozyé wszel-
kich staran, by przedtuzy¢ uzytecznos¢ kazdej maszy-
ny, zastgpujac jednoczesne remonty kapitalne na-
prawami rewizyjnymi.

MLODZIEZ KOLEJOWA OLSZTYNA
W PRACY ZAWODOWEJ | SPOLECZNEJ

(O) W Olsztynie odbyta sie narada aktywu miodzie-
zowego kolejarzy, na ktérej podsumowano osiggniecia
mtodziezy tego okregu w walce o wykonanie planéw
Erodukcyjnych oraz w akcji spotecznej i oswiatowo -

ulturalnej.

Mtodziez okregu olsztynskiego ma juz za soba po-
wazne osiggniecia. Wzrosta liczba mtodych przodowni-
kéw pracy I miodziezowych racjonalizatorow i nowa-
toréw, wzrosta liczba miodiziezpwych brygad produk-
cyjnych, wzmogta sie troska miodych robotnikow
0" 0szczednosce.

W DOKP Olsztyn istnieje obecnie 37 miodziezowych
brygad produkcyjnych, w tym 19 warsztatowych, 9 pa-
rowozowych, 5 konduktorskich i 2 obstlugujace nasta-
wnie.

Brygady produkcyjne, stosujgc metode inz. Kowalo-
wa, majg juz powazne osiggniecia. Brygady z parowo-
zowni olsztynskiej przez wykonanie podjetych zobo-
wigzan zaoszczedzily w 1951 r. ponad 27 tys. zt. Mio-
dziezowa brygada manewrowa Krajewskiego przeto-
czyta bez awarii 180 tys. wagonow.

W dziedzinie kulturalno-o$wiatowej kolejarze zetem-
powcy rowniez wykazali duzg aktywnos$c. Mlodzie-
zowy zespot artystyczny z DOKP wyjezdzal czesto do
PGR-6w 1 okolicznych spétdzielni produkcyjnych, spo-
tykajgc sie z serdecznym przyjeciem ze strony chto-

OW.

Szkolenie obejmuje coraz szersze kregi miodziezy.
W 1951 r. zorganizowano 14 zespotéw szkolenia ideolo-
gicznego. W akcji szkoleniowej wyrdznity sie zespoly
przy parowozowni i warsztatach elektrotechnicznych
w Olsztynie.

W wyniku narady miodziezowy aktyw kolejowy
podjat uchwaly, ktore postuza jako wytyczne pracy
w 1952 r.: wigczenie catej miodziezy do wspoétzawod-
nictwa pracy, organizacji nowych brygad produkcyj-
nych, spopularyzowania wsrod ogétu miodziezy syste-
mu Lidii Korabielnikowej, prowadzenia systematycz-
nej walki z marnotrawstwem i bumelanctwem, zor-
ganizowania nowych zespotow szkolenia zawodéwego
1 szkét stachanowskich, wzmozenia pracy kulturalno-
oswiatowe] i szkolenia ideologicznego cztonkéw oraz
dalszego umasowienia organizacji ZMf>.

KOBIETY — MASZYNISTAMI POCIAGOW
ELEKTRYCZNYCH

(O) Pociagi elektryczne na trasie Gdansk — Gdynia
prowadzag (od stycznia 1952 r.) po raz pierwszy w Pol-
sce kobiety-maszynisci.

Pierwszym maszynistg >pociggu elektrycznego na
trasie Gdansk — Sopot jest 23-letnia Bronistawa Mita-
szewska. Wytrwatg pracg zdobyta ona dyplom elektro-
montera, nastepnie ukonczyta kurs dla kandydatéw na
motorniczych pociggéw elektrycznych oraz odbyta
praktyke, przejezdzajac ponad 9 tys. km.

Do zawodu maszynisty poc. elektrycznych przygoto-
wujg sie jeszcze 3 kobiety: Zofia Gostkowska, Elzbie-
ta Szmagiik i Genowefa Borys.

MILIONOWY WAGON PRZETOCZYLI KOLEJARZE
ZE STACJI LAZY
(O) Kolejarze stacji tazy odniesli niedawno wielki

sukces: odprawili ze stacji milionowy wagon przeto-
czony bezawaryjnie. W ten spos6b 12 zespoléw manej
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wrowych zakoriczyto swe diugookresowe zobowigza-
nie bezawaryjnego przetoczenia miliona wagonow.

Na uroczystosci podsumowania_osiggnie¢ zespotow
kolejarskich, ktéra odbyta sie w Domu Kultury w ta-
zach dokonano analizy wykonanych zobowiazan: przy-
niosty one w sumie, z gérg 600 tys. zt oszczednosci. Za
osiagniecia te 224 pracownikdéw nagrodzono 0golng,
kwotg 40 tvs. zi, a, stacja tazy otrzymala nagrode
w postaci radioodbiornika.

Podczas tej samej uroczystosci 15 zespotéw dyzur-
nych ruchu st. tazy wraz z ustawiaczami, manewro-
wymi, zwrotniczymi i zespotem parowozu manewro-
wego podjeto zobowigzanie bezawaryjnego przetocze-
nia dalszych 2 750 000 wagonéw. Pracownicy st. Dabro-
wa Gornicza zobowigzali sie przetoczy¢ bezawaryjnie
100 000 wagonéw, st. Bedzin — 45000 wagondéw, a st.
Zawiercie — 7000 wagondéw miesiecznie, bez obniza-
nia wspoétczynnika pracy manewrowe;j.

REKORD POLSKI W SZYBKOSCIOWEJ NAPRAWIE
WAGONU OSOBOWEGO

(O) Robotnicy dzialu napraw wagonéw parowozowni
Torun — Kluczyki pobili rekord Polski w szybkoscio-
wej naprawie wagonu osobowego. Harmonogram pro-
cesu produkcyjnego przewidywal czas naprawy 2 gor-
dziny i 20 minut; jednakze naprawe wykonano w 1 go-
dzine i 45 minut. Uzyskany sukces kolejarze zawdzie-
czajg radzieckim metodom pracy i ofiarnosci calego
zespotu.

Poprzedni rekord nalezat rowniez do parowozowni
torunskiej i byt ustanowiony w lutym 1951 r.

11 MILIONOW Zt OSZCZEDZILI MASZYNISCI
KATOWICCY

(O©) W 1951 r. przeszio 80°0 wszystkich druzyn paro-
wozowych okregu katowickiego zobowigzato' sie przy
normie 14 milionéw 742 tys. km, przejecha¢é w su-
mie 21 milionéw 621 tys. km bez naprawy Sredniej
a wiec blisko 7 milionéw km ponad norme. Wykona-
nie zobowigzan przyniosto Panstwu ponad 7 milionéw
zt oszczednosci; drugg powazng pozycjag oszczednos-
ciowg, bo okoto 4 milionéw zt uzyskano dzieki racjo-
nalnej gospodarce weglem i spalaniu wegla niskoga-
tunkowego. tgcznie wiec maszynisci katowiccy oszcze-
dizili w 1951 r. okolo 11 milionéw zi.-

KOLEJARZE STOLECZNEGO WEZtA
WZBOGACILI SIE O NOWE DOSWIADCZENIA

Kolejarze warszawscy moga poszczyci¢ sie pieknymi
osiggnieciami. Liczne druzyny parowozowe udowodni-
ty, ze dotychczasowe normy techniczne na przebieg
parowozéw w okresach miedzyremontowych, stajg sie
przestarzatle. Maszynisci Guzewicz i Andrzejewski
oraz ich pomocnicy Koczkodaj i Borucz, na parowozie
Ty 45-392, przejechali 75000 km bez mycia kotla. Po

przegladzie komisyjnym parowozu, druzyny te uzyska-,

ty zezwolenie przejechania dalszych 20000 km bez
mycia kotta. Parow6z Pt 47-154, obstugiwany przez
maszynistbw Ochmanskiego, Konarzewskiego i Jasin-
skiego, z pomocnikami Dolgim, Koscinskim i Wro6-
blewskim, przejechat 142 209 km bez naprawy S$redniej
io jednym myciu kotta miesiecznie, przy uzyciu ,So-
dafosu“. Po przegladzie parow6z przekazano do dal-
szej eksploataciji.

Starszy ustawiacz, tow. Teodor Klipert, w pazdzier-
niku 1950 roku za|n|CJowaI wspoétzawodnictwo o bez-
awaryjne przetoki. Na przestrzeni roku 1951, druzyny
przetokowe przetoczyly okoto .6 milionéw wagonéw
bez awarii. Zesp6t st. ustawiacza, Stanistawa tusz-
czynskiego, przetoczy 250.000 wagonow bez awarii.

BUDOWA NOWEJ LINII KOLEJOWEJ
PYSKOWICE — LUBLINIEC

Pomiedzy Pyskowicami a Lublincem trwaja obecnie
intensywne prace przy budowie nowej linii kolejowej,
ktéra umozliwi potaczeagie potudniowej czesci Slgska
Opolskiego z siecia komunikacyjng, wigzaca Gorny
Slask z Warszawa oraz Poznaniem i Gdynia.
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Prace przy budowie rozpoczete w roku 1950 sg juz
daleko zaawansowane. Z og6lnej ilosci 630 000 m3robat
ziemnych, wykonano okoto 90°» i utozono tor kolejo-
wy na dhugosci okoto 27 km.

Budowa toréw odbywa sie obecnie przede wszyst-
kim na tzw. odcinku drugim, gdzie w ciggu kazdego
dnia uktada sie okoto 600 m nowego toru.

Budowa wymaga powaznych naktadow materiato-
wych, przy czym samej tylko stali zuzyje sie ponad
7000 ton.

Sposréd  kilkunastu wsi, lezgcych w bezposrednim
sgsiedztwie nowej linii, trzy otrzymajg stacje kolejo-
we, ktérych budowe juz rozpoczeto. Wykonuje sie tam
pomieszczenia dla urzadzen stacyjnych, jak nastaw-
nie, pomieszczenia dla torowych oraz 8-rodzinne bu-
dynki mieszkalne dla personelu kolejowego.

Gospodarcze znaczenie linii polega¢ bedzie m. in. na
tym, ze, przecinajac kompleks lesny na potudnie od
Lublinca, umozliwi ona sprawniejszg eksploatacje te-
renéw lesnych.

Zywo interesuje sie postepami prac miejscowa lud-
nosC wiejska, ktora na budowie posiada swoich przo-
downikow pracy. Nalezg do nich m. in. przodujgca ro-
botnica Anastazja Fleger z Rzedowic, powiatu Strzel-
ce Opolskie, ktora zajeta pierwsze miejsce we wspot-
zawodnictwie na robotach ziemnych, wysoko przekra-
czajgc norme oraz jej towarzyszka Katarzyna Ksol
z tej samej miejscowosci. Inicjatorem wspotzawodnic-
twa przy budowie linii jest robotnik Jézef Czechyra,
odznaczony srebrng odznakg przodownika pracy.

KINO DWORCOWE W KRAKOWIE

(O) W Krakowie oddano ostatnio do uzytku podroz-
nych kino dworcowe, ktére miesci sie w dworcowej
Swietlicy Tow. Przyjazni Polsko-Radzieckiej.

Kina dworcowe czynne sg juz na dworcach w Byd-
goszczy, Wroctawiu 1 Poznaniu i wszedzie cieszg sie
ogromng frekwencjg, co najlepiej $wiadczj o ich po-
pularnosci i celowosci,
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WARSZAWSKA FABRYKA MOTOCYKLI
ROZPOCZELA PRODUKCJE W DNIU 15 GRUDNIA
W. dniu 15 grudnia, zaloga Warszawskiej Fabryki Mo-
tocykli swiecita wielki sukces. W tym dniu opuscit
hale montazowag pierwszy motocykl, zmontowany

Proba dziatania motoru.

w tej fabryce. Wypuszczenie przez fabryke pierwszego
motocykla poprzedzit 35 miesieczny okres ofiarnej
walki zalogi o dostosowanie dawnych Zaktadéw Na-
praw Samochodowych do nowej produkcji. Plan prze-
budowy tych zaktadow przewidywat zakonczenie przy-
gotowan do montazu na koniec grudnia. Pierwsze mo-
tocykle mialy wedtug planu opusci¢ tasme montazo-
wg w poczatku stycznia 1952 roku. Zatoga postawita
sobie jednak na zadanie skrécenie czasu przebudowy
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fabryki i przystosowanie jej do nowej produkcji na
3 rocznice Kongresu Zjednoczeniowego.

Juz w polowie listopada zaloga WFM rozpoczeta
pierwszy cykl produkcji silnika. Wykonanie tak wiel-
kiego zadania byto mozliwe tylko dzieki ofiarnej pra-
cy takich ludzi, jak tow. Pazderski, Swoboda, Drwec-
ki, Buczek, Werpachowski i wielu innych. Ci odzna-
czeni przodownicy pracy byli wzorem dla: pozostatej
zalogi. \

Obecnie produkuje sie w fabryce kilka czesci silni-
ka. Wykonywana jest lewa i prawa obudowa; oraz po-
krywy aluminiowe. Stopniowo uruchamiane bedg na-
stepne cykle produkcyjne, obejmujgce pozostate cze-
Sci silnika.

Pierwsze motocykle, ktére opuscity fabryke, zmon-
towane zostaly z zapas6w posiadanych czesci.

Uruchomienie hali montazu motocykli, przed zaplar
nowanym terminem, to wielka zastuga takich ludzi,
jak Kazimierz Koscielecki, byty monter, obecnie kie-
rownik dzialu montazu, brygadzista Waisitowski oraz
monter Jan Kusnierz.

100000 km BEZ NAPRAWY SILNIKA

. Wypelniajac podjete zobowigzanie ob. Kazimierz
Zuczek, pracownik Prezydium Rady Ministréw, kie-
rowca samochodu marki Citroen typ L. 11 nr rej.
A-75599, przejechatl 100000 km bez najmniejszej na-
prawy silnika, w tym 78000 km na oponach fabrycz-
nych. W czasie calego przebiegu wozu ob. Zuczek
oszczedzat przecietnie 20 proc. materialdw pednych.

Ob. Zuczek Kazimierz na tle swego samochodu.

Komisja techniczna stwierdzita, ze wéz jest w do-
brym stanie i zdolny do dalszej eksploatacji. Ob. Zu-
czek stwierdza, ze osiggniecia jego sa wynikiem uwaz-
nej jazdy, dbania o samochdd i starannego konserwo-
wania silnika..Tak obchodzi¢ sie z wozem potrafi kaz-
dy, kto nie uwaza go jedynie za kupe zelastwa, a do
wlasnosci spotecznej odnosi sie z takim samym sza-
cunkiem, jak do wiasnej.

CORAZ WIECEJ ULEPSZONEJ NAWIERZCHNI
W STOLICY

(S) Plan robdét drogowych na rok biezacy przewidu-
je budowe szeregu nowych nawierzchni ulepszonych
jak réwniez przebudowe niektérych ulic wymagaja-
cych kapitalnego remontu na nawierzchnie ulepszona.
W wyniku wykonania tych robét stan ulic w Warsza-
wie wyniesie pod koniec roku biezacego 767 km ulic,
w tym prawie 250 o nawierzchni ulepszonej. Ulice
,Z nawierzchnig ulepszong budowane bedga od nowa
m. in. w osiedlach ZOR na Mirowie, Nowym MieScie,
Muranowie, Zoliborzu, Dalekim Mokotowie i Pradze.

SAMOCHODY DOKP WARSZAWA ZWYCIEZAJA
WE WSPOLZAWODNICTWIE

(S) Samochodownie PKP wprowadzity wspétzawod-
nictwo od poczatku 1951 r. Zwyciestwo odniosta sa-
mochodownia warszawska. Jej 'zaloga wykonata ro-
czny plan przebiegu i plan okresowych napraw samo-
chodow jako pierwsza — dnia 8 listopada. W ciggu
trzech kwartatdw zaloga zaoszczedzita 6051 1 benzyny
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i uzyskata dobry wspotczynnik wykorzystania taboru
oraz' bardzo dobry wspotczynnik = wykorzystania ta-
downosci. Wsréd zwycieskiej zalogi  wyrdznili  sie
przodownicy pracy: Kazimierz Jankowski, Marian
Grzybowski, Stanistaw Gotebiowski i inni.

W FSO POWSTAJA NOWE URZADZENIA
SOCJALNE

(S) Dziat zaopatrzenia robotniczego Fabryki Samo-
chodéw Osobowych na Zeraniu przygotowuje na rok
1952 szereg urzadzen dla swych robotnikow, Zostanie
oddany do uzytku duzy nowoczesnie urzadzony bar
mleczny, powstang warsztaty szewskie, rawieckie
i pralnie, rozszerzony zostanie zaklad fryzjerski. Pla-
ny dzialu zaopatrzenia robotniczego FSO przewidu-
ja réwniez uruchomienie sklepéw na terenie fabryki
z artykutami przemystowymi i spozywczymi.

SAMOCHODY CIEZAROWE ,,LUBLIN*
DLA SPOLDZIELCZOSCI WIEJSKIEJ

(S) Centrala Rolnicza Spétdzielni »Samopomoc
Chiopska" otrzymala z pierwszej produkcji 30 samo-
chodéw ciezarowych marki ,Lublin“. Samochody
Erzeznaczone sa}] dla uzupetnienia, taboru w placéw-
ach terenowych. CRS ,Samopomoc Chiopska“ przy-
dzielono réwniez pewng liczbe samochodéw ,Star-20“.
Przydzielone samochody przeznaczone sg dla poszcze-
golnych powiatowych zwigzkéw gminnych spotdzielni,
ktére z braku dostatecznej ilosci taboru mialy nieje-
dnokrotnie powazne trudnos$ci w terminowym zaopa-
trywaniu sklepéw gminnych spétdzielni. Samochody
przyczynig sie do zlikwidowania tych trudnosci.

110 TYS. km BEZ REMONTU SILNIKA
NA SAMOCHODZIE ,SKODA*

(S) Kierowcy Prezydium Wojewddzkiej Rady Na-
rodowej w Bydgoszczy — Czestaw Kedzierski i Ka-
zimierz Czekatowski, zrealizowali swoje zobowigza-
nia dlugookresowe. Dzieki troskliwej opiece i konser-
wacji wozéw przejechali oni na samochodach marki
.Skoda“ po 110 tys. km bez. naprawy gtownej silni-
ka. Jednoczesnie obnizyli oni prawie o 6 proc. usta-
long norme zuzycia benz nY )

Ci sami kierowcy podjeli nastepnie dalsze zobo-
wigzanie i postanowili przejecha¢ dodatkowo po 10 tys.
km bez naprawy wozow.

POLSKI SAMOCHOD POZARNICZY

,(S) Wkroétce rozpocznie sie .seryjna produkcja sa-
mochodéw gasniczych w Polsce. Pierwszy samochéd
gasniczy catkowicie wyprodukowany w kraju, po-
siada nadwozie wykonane z metalu i liczne urza-
dzenia ulatwiajgce i przySpieszajace uzycie wilasci-
wego sprzetu podczas akcji. Samochod “wyposazony
jest w motopompe przenosng. Nadwozie prototypu
zostatlo zbudowane na podstawie rysunkéw opraco-
wanych przez starszego konstruktora Piotra tade,
wedtug projektdw i pomystow inz. Tadeusza Doerin-
ga. Wykonaniem prototypu kierowat przodownik pra-
cy brygadzista Gawlewicz; nadzér zas techniczny spra-
wowat ob. Wojciechowski.

NOWY TYP LOKOMOTYWKI WASKOTOROWEJ
DLA BUDOWNICTWA PRZEMYSLOWEGO

(A) Przystagpiono do préb terenowych prototypu pol-
skiej konstrukcji waskotorowej lokomotywki WL $40,
wyprodukowanej przez Warszawskie Zaktady Budowy
Urzgdzen Przemystowych. W niedlugim czasie przewi-
dziana jest seryjna produkcja tego typu lokomotywy.

Lokomotywa typu WL $S40 opracowana zostata przez
Biuro Konstrukcyjne w Chrzanowie pod kierunkiem
inz. Piotra Kapcia. Przy budowie prototypu wyr6znit
sie monter brygadzista Stawinski.

Lokomotywka waskotorowa wyposazona zostata
w silnik polskiej produkcji o mocy 40 KM. Znajdzie
ona szerokie zastosowanie W budownictwie przerny-
stowym przy pracach transportowych.
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100 TYSIECY km BEZ REMONTU NA
SAMOCHODZIE MARKI ,,FIAT*

(S) Kierowcy Polskiej Agencji Prasowej Stanistaw
Krupa i Stanistaw Pirog wykonali zobowigzanie dtu-

Ob. ob. Krupa Stanistaw i Pir6g Stanistaw.

goterminowe podjete na cze$¢ 1 Maja i przejechali
100 tys. km (norma 60 tys. km) zaoszczedzajac kilkaset
litréw benzyny. Obaj kierowcy jezdzg na tym sa-
mochodzie od czterech lat. Obecnie podjeli zobo-
wigzanie przejechania dalszych 20 tys. km bez re-
montu.

MIEJSK. PRZEDS. KOMUNIKACYJNE
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MECHANIZACJA TRANSPORTU W FABRYCE

URZADZEN MECHANICZNYCH WE WROCLAWIU

(A) W Fabryce Urzadzen Mechanicznych we Wrocta-
wiu w ostatnim okresie — po dokonaniu inwestycji
i ulepszen — w pelni zmechanizowano wewnatrzza-
ktadowy i miedzywydzialowy transport.

Do niedawna jeszcze oiezkie czesci maszyn przewo-
zono recznymi wozkami — platformami. Obecnie mie-
dzy hallami produkcyjnymi kursujg sprawne elektro-
wozy. Z wydziatu montazowego maszyny Sg przewozo-
ne na rampe wagonami holowanymi przez spalinowg
lokomotywe, a zatadunek odlbywa sie za pomocag por-
talowej suwnicy.

W wydziale przygotowawczym zmontowano elektry-
czny dzwig pomystu majstra Stanistawa Grodzkiego.
Przedtem dzwig w tym wydziale posiadat naped reczny.

Zmechanizowanie transportu przyniosto powazne
korzysci zaréwno robotnikom jak i zaktadowi. Zwiek-
szyt sie poziom bezpieczenstwa i higieny pracy, zmniej-
szyt sie wysitek fizyczny robotnikow, przy rownoczes-'
nym wzroscie wydajnosci. Mechanizacja transportu po-
zwolita na likwidacje przestojow powodowanych czesto
niedociagnieciami w dostawach surowcow i czesci.

MECHANIZACJA TRANSPORTU DOtLOWEGO
W KOPALNIACH DOLNOSLASKICH

(A) W kopalniach  dolnoslgskich zmechanizowano
odstawe urobionego wegla w 97,8 proc. Zastosowano
w przodkach niezmechanizowanych wysoko wydajne
lekkie przenosniki jednotancuchowe, dwutancuchowe
ciezkie przenosniki zgrzeblowe i niezwykle wydajne
przenosnki taSmowe. Obok radzieckich urzadzen tran-
sportowych. pracujg przenosniki produkcji krajowej —
lekkie, ciezkie, pancerne cichobiezne tasmowe i trans-
porty hamujace.

TROLEJBUSY NRD DLA KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ W WARSZAWIE

(W) W ostatnich
dniach grudnia
ub. r. przekazano
Miejskiemu Przed
siebiorstwu  Ko-
munikacyjnemu w
Warszawie  dwa
pierwsze  trolej-
busy wyproduko-
wane w Niemiec-
kiej Republice
Demokratycznej.

Trolejbusy te
s3 pierwszymi
wozami z 30, ja-
kie w najblizszych
tygodniach otrzy-
ma komunikacja
miejska stolicy. Sg
to duze wozy o 28
miejscach siedza-
cych i 32 miej-
scach  stojgcych.
Silne motory i od-

powiednie  urza-
dzenia pozwolg na
przytaczanie do
wozOw  motoro-
wych wozow przy-
czepnych, wyko-
nanych ze starych
wrakéw i podwo-
zi.

Ze wzgledu na
szybka przelot-
noé$¢, oddanie do
ruchu 30 trolej-
buséw, przyczyni
sie w powaznym
stopniu do odcia-
zenia przetadowa-
nych tramwajow.
Pierwsze dwa tro-
lejbusy po przej-
Sciu prébnych
jazd zdaty dobrze
egzamin.

OBRADY SEKCJI KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

(A) Trzydniowe obrady Sekcji Komunikacji. Miej-
skiej zorganizowane przez Ministerstwo Gospodarki
Komunalnej w ramach Pierwszej Krajowej Konferen-
cji Techniki Komunalnej byly poswiecone przedysku-
towaniu sposobéw usprawnienia oraz podniesienia po-
ziomu technicznego komunikacji lokalnej w miastach
i osrodkach robotniczych. Wypracowano szereg kon-
kretnych wnioskéw, majgcych na celu polepszenie sta-
nu komunikacji oraz najpetniejsze wykorzystanie ist-
niejacych juz urzadzen komunikacyjnych. Podkreslo-

no m. in. konieczno$¢ jak najscislejszego skoordyno-
wania komunikacji miejskiej i podmiejskiej z wszel-
kiego rodzaju transportem drogowym, wodnym i po-
wietrznym w celu osiggniecia jak najpetniejszego za-
spokojenia potrzeb ludnosci pracujacej. Zwrécono tez
uwage na potrzebe szkolenia specjalistbw. Konferen-
cja przygotowata materiat dla uruchamianego Instytu-
tu Gospodarki Komunalnej i zapoczgtkowata stalg
wspotprace naukowcow t praktykéw interesujgcych Sie
zagadnieniami, komunikacji miejskiej
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LOT" W ROKU 1951

Rok 1951 byl dla Polskich Linii Lotniczych ,LOT*
okresem dalszego, powaznego zwiekszenia przewozéw
i to zaréwno na liniach krajowych, jak i zagranicz-
nych. Roczny plan przewozowy, przewidujacy znaczny
wzrost w stosunku do roku 1950, zostat wykonany
przez PLL ,LOT" juz w dniu O listopada.

Te doskonate wyniki osiggnieto przez zwiekszenie
regularnosci lotow oraz lepsze wyzyskanie zdolnosci
przewozowej samolotow. Zapetnienie miejsc na liniach
krajowych ,LOTU" byto w lecie ub. roku kompletne.

Nalezy doda¢, ze oprécz duzego wzrostu przewozow,
PLL ,LOT" majg do zanotowania w roku ubiegtym
uruchomienie dwoch nowych linii krajowych, miano-
wicie linii z Warszawy do Rzeszowa i ze Szczecina do
Gdanska, zwiekszenie ruchu na linii Warszawa — Ka-
towice w okresie letnim do dwdch razy dziennie oraz
wprowadzenie na linii Warszawa — Gdansk, od paz-
dziernika ub. r., lotbw po zachodzie storica.

Dzi$ juz mozna stwierdzi¢ z zadowoleniem, ze wypa-
dek pod todzig, ktéry miat miejsce dnia 5 listopada,
nie wptynat na frekwencje na naszych liniach lotni-
czych. Dowodzi to, ze spoteczenstwo polskie odnosi
sie w sposob dojrzaty do komunikaciji lotniczej, umie-
jac odrozni¢ nieszczesliwe wypadki, ktére zdarzajg sie
wszedzie i w kazdej dziedzinie transportu, od istot-
nych brakéw, zmniejszajgcych zaufanie do danego
Srodka przewozowego.

ZIMOWY ROZKLAD LOTOW

Zimowy rozktad lotéw, ktéry wszedt w zycie na li-
niach krajowych z dniem 15 pazdziernika, ulegnie
w okresie od 1 marca do 30 kwietnia zmianie, wynika-
jacej z wczesniejszego wschodu i pozniejszego zacho-
du stonca.

Odloty ranne z miast prowincjonalnych do Warsza-
wy odbywac¢ sie bedg w nastepujgcym czasie: z Kra-
kowa — 7,00 (do marca o 7,30), z Gdanska — 7,20 (8,30),
z Katowic — 7,15 (7,45), z Bydgoszczy — 6,45 (8,00)
z Rzeszowa — 6,30 (8,05), z Wroctawia 6,55 (7,40), z Lo-
dzi 8,20 (9,05), ze Szczecina — 6,30 (7,30), z Poznania —
755 (8,55), z Gdlanska do todzi 7,35 (8,15), z todzi do
Katowic — 9,25 (10,50).

Z Poznania do todzi 805 (845), z Lodzi do Krakowa
— 9,30 (10,10). Z Katowic do todzi — 14,30 (11,45), z Lo-
dzi do Gdanska 1550 (13,05). Z Krakowa do todzi —
13,05 (11,30), z Lodzi do Poznania 14,24 (12,40). Z Pozna-
nia do Szczecina — 16,05 (14,10).

Z Warszawy samoloty odlatywa¢ beda po potudniu
w godzinach: do Krakowa 16,00 (14,00), do Gdanska —
17,15 (15,45), do Katowic — 1545 (13/4L*, do Bydgoszczy
— 16,10 (13,25), do Rzeszowa — 1520 (13,00), do todzi
i Wroctawia — 15,00 (13,10) oraz do Poznania i Szczeci-
na — 14,20 (12,25).

.Sie¢ linii oraz czestotliwos¢ ruchu nie ulegajg
w okresie od 1 marca do 30 kwietnia zadnym zmianom.

Zwiekszenie ruchu na liniach krajowych nastapi
w roku biez. z dniem 15 maja, tj. o p6t miesigca wczes-
niej niz w latach ubiegtych.

PORTY | ZEGLUGA

Z FRONTU WALKI O WYKONANIE PLANU 1951 R.

W chwili oddawania numeru do druku nie mamy
jeszcze wszystkich danych, dotyczacych wykonania
planu gospodarczego na rok 1951. Mamy natomiast
wiadomosci o szeregu sukcesOw osiggnietych jeszcze
przed zakonczeniem roku 1951. Oto kilka z nich.

Naptyneto szereg meldunkéw o wykonaniu roczne-
go planu w ciggu 10 miesiecy. Meldunki takie wpty-
nety od ss ,Lech”, ktory roczny plan wykonat w 102
w zakresie ton .przewiezionych, w 1058°0 w zakresie
wykonanych tonomil i w 100,4% w zakresie wpltywow.
Zaloga podjeta zobowigzanie przewiezienia dodatko-
wo 2000 ton do konca roku; co przyniesie ze sobg do-
datkowe 150 tys. zt wpltywow.

SS ,Wielun“ wykonat w tym samym okresie czasu
plan roczny w 121%, a ss ,Karoca”— w 105% w za-
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kresie ton, 99% w zakresie tonomil i w 109% w za-
kresie wptywow. .

15 grudnia Polska Zegluga Morska zameldowata
o wykonaniu zadan natozonych na to przedsiebiorstwo
Narodowym Planem Gospodarczym. Plan przewozow
zostat wykonany w 100%, natomiast w zakresie wply-
wow w 117%.

Nalezy w tym miejscu przypomnie¢, ze 24 listopada
zostat wykonany plan przez Polskie Linie. Oceaniczne,
przy czym wplywy zostaly przez to przedsiebiorstwo
przekroczone o 19%. Roéwnoczesnie w zakresie wydat-

kéw wykonano plan tylko w.92,7%, dzieki czemu
uzyskano obnizke kosztéw wilasnych o 73« Wraz
z obnizkag kosztow wilasnych podniesiona zostata

0 11% wydajnos¢ pracy.

JESZCZE O WYNIKACH Il ETAPU
WSPOLZAWOWDNICTWA PRACY

Nie mielibySmy petnego obrazu wynikéw Il etapu
wspoétzawodnictwa pracy, gdybySmy nie zapoznali sie
z niektérymi wybitnymi osiggnieciami indywidualny-
mi robotnikéw portowych. Do czotowych pracownikow
portu gdanskiego zaliczy¢ mozna na podstawie wyni-
kéw 11l etapu wspoéizawodnictwa pracy szatueréw:
PARAFINIUKA Antoniego, Kktéry osiggnat 166,7%
normy, dalej CIESIELSKIEGO Jana (158,8% normy)
1 STRYCHALSKIEGO Mieczystawa (151,9% normy).
Na pierwsze miejsce wsrod trymerow wybit sie Julian
MAJ, wykonujgc 187,8% normy.

W porcie gdynskim najlepszymi szatueramt okazali
sie: Jozef SADOWSKI, wyrabiajgcy 183% normy, da-
lej Stefan RYBIKOWSKI (154% normy), Leon +O-
MINSKI (157% normy) t Jozef LUKASZEWSKI
(151% normy). Wsrdéd  trymeréw otrzymat pierwsze
miejsce Bernard TOMASZEWSKI osiggajac  167%
normy.

W porcie szczecinskim najlepszym dzwigowym oka-
zat sie Jozef MANIA, ktory przetadowywat przeciet-
nie 11287 ton/godz. Drugie miejsce zajgt Kazimierz
MASLOWSKI, przeladowujgcy przecietnie 11186
ton/godz. Wreszcie na trzecim miejscu znalazt sie Jan
KOSIAK, ktory uzyskat 109,27 ton/godz.

PONADPLANOWY REJS
SS ,,JEDNOSC ROBOTNICZA"

Zaloga ss ,Jednos¢ Robotnicza“ przeprowadzita we
wiasnym zakresie remont kotta. Remont ten zaoszcze-
dzit statkowi 14 dni postoju w stoczni. Wskutek tego
ss ,Jednos¢ Robotnicza“ mogto wykonaé ponadplano-
wy rejs, przyczyniajagc sie w ten sposéb do .przedter-
minowego wykonania zadan Narodowego Planu Gos-
podarczego na rok 1951

SUKCES BRYGADY KOMSTY

Wspaniatym sukcesem moze stk poszczyci¢ brygada
Stanistawa KOMSTY z portu gdanskiego. Trymerzy,
wchodzacy w skiad tej brygady a mianowicie Czestaw
KWASNIEWSKI, Willy VOSS, Wiadystaw LOPIAN,
Feliks RONOWSKI, Leon BRASZKIEWICZ, Jan PRA-
BUCKI, Wiadystaw RACLAWSKI, Tadeusz TAR-
KOWSKI i Stefan SZWED przy szybkosSciowym prze-
tadunku finskiego statku ,Greta Thorden“ zaoszcze-
dzili 82 godziny czasu przeznaczonego pierwotnie na
przetadunek. Brygada wykonala norme przetadunko-
wg w 165%.

Piekne osiggniecie miata rowniez -zatoga dzwigu
Nr 10 i Nr 9 w porcie gdanskim (Wistoujscie). Dzieki
znakomitej wspotpracy tych zalég zostat zatadowany
finski statek ,Nagu“ w ciagu zaledwie 7 godzin, co
stanowi 89% oszczednosci czasu. W skiad zalogi dzwi-
gu Nr 10 wchodza: dzwigowy Jan CHEtLMINSKI oraz
obstuga Piotr MACKIEWICZ i Wiadystaw WINTAR.
W skitad zatogi dzwigu Nr 9 dzwigowy Marcin
BARTOSZEWSKI i obstuga Jozef ZIELINSKI i Kon-
stanty SZYKALSKI.

Szybkosciowe odprawy statkow zwiekszajg, sie
Zz miesigca na miesigc, .pozwalajac na osigganie coraz
to nowych sukceséw przetadunkowych. Poza wymie-
nionymi dwoma powaznymi wynikami wspomnie¢
trzeba o szybkosciowym przetadunku wykonanym
ftrzez grupe SPARZYNSKIEGO 1z nabrzeza Odra
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w Szczecinie. Grupa ta zatadowata radziecki aa ,Oto-
niec* 300 tonami drobnicy w czasie jednej zmiany,
osiggajgc tym samym 334,3'» normy. Brygada mio-
dziezowa Michata TURSKIEGO ze Szczecina zatado-
wala na radziecki ss ,Tosno“ 297 ton drobnicy w cig-
gu 6'A godziny, ¢o stanowi 4007» normy'

W porcie gdanskim we Wspotzawodnictwie w zakre-
sie szybkosciowe] odprawy statkow bierze udziat po-
nad 69 zaldg robotniczych. We wspotzawodnictwie
tym wysuwa sie na pierwsze miejsce zespdt trymeréw
wielokrotnego przodownika pracy MONKO, uzyskujg-
cy przecietnie 225°/» normy.

Dzigki szybkosciowej obstudze statkow przecietny
postoj'statku w porcie gdanskim zostat w 1951 r. skro-
cony o0 26% w stosunku do roku' 1950. Wynik ten byt
mozliwy dzieki zwiekszeniu stopnia mechanizacji pra-
cy i dzieki temu, ze ponad 90°%» robotnikéw bierze
udziat we wspodizawodnictwie w socjalistycznej opiece
nad dzwigami i mechanizmami.

Na usprawnienie pracy w naszych portach wplywa-
ja ponadto dodatkowe zobowigzania, jakie podejmujg
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robotnilcy portowi. Ostatnio w Gdyni na odcinku |
brygada Nr 8 zobowigzata sie osiagna¢ 165% normy,
a brygada Nr 1 — 153/ Na odcinku Il — brygada
Nr 34 podjela zobowigzanie wykonania 164°% normy,
a brygada Nr 67 »—159%».

Mtodziezowa brygada okretowa

ldgc za wzorem komsomolskiej zalogi radzieckiego
ss ,Turaida“ |ll oficer ss ,Warszawa"“, Piotr SWIN-
DER wespot z Andrzejem DZIEDZICEM, przewodni-
czacym kota ZMP na statku oraz Jerzym WOLOSZEM
postanowili zorganizowa¢ brygade miodziezowa. Pod-
czas rejsu z Dalekiego Wschodu powstala brygada
miodziezowa dla prac poktadowych, w skiad ktérej
wchodzg poza wymienionymi ZMP-owcami KRAW-
CZYK, SOKOLOWSKI, SOBOCINSKI, chtopcy okre-
towi i miodsi marynarze. Brygada, do ktorej pier-
wotnie starsi marynarze odnosili sie nieufnie, moze
poszczyci¢ sie juz pieknymi wynikami i wykazata, ze
pracuje nie tylko nie gorzej, lecz lepiej od starych
Lwilkdw morskich“.

Katowice, dn. 14. XIl. 1951 r.

W eziranie

Ja, Wojtowicz Jan — kierowca Zarz. Bud.
Dzwig, i Suwn. Katowice*) otrzymatem w dniu
14. XII. 1951 r. samochdd ciezarowy nosnosci 3 ton

marki ,,IFA“-Horch.
Samochéd wziatem pod opieke socjalistyczng i zobo-
wigzuje sie:
1) przeprowadzac¢ planowo i dokladnie konserwacje
wozu,
2) przejecha¢ 70 000 (siedemdziesiat tysiecy) bez ge-
neralnej naprawy.
*

Od Redakcji. Oglaszajgc niniejsze wezwanie,
Redakcja miesiecznika , Transport” podkresla warto$¢
obywatelskiego czynu ob. Jana Wojtowicza i prosi, aby
wszyscy ci, ktérzy w $lad za nim podejma zobowigza-
nia opieki socjalistycznej nad taborem i sprzetem tran-

¢) Zarzad Budéw Dzwigowych i Suwnicowych w Katowicach,
dzen Elektrycznych — Ministerstwo Budownictwa Przemystowego.

DLACZEGO?

Od Centralnego Zarzadu Sprzetu Samach. otrzyma-
liSmy nastepujace wyjasnienie: .

+W numerze 10/51 miesiecznika ,Transport* ukaza-
ta sie notatka pt- ,Dlaczego?‘. W zwigzku z tym Cen-
tralny Zarzad Sprzetu Samochodowego wyjasnia.

Ceny zbytu na samochody po naprawie gtéwnej po-
dane w formularzu p. n. ,Plan napraw gtownych sa-
mochodéw i silnikbw ciezarowych i osobowych prze-
widzianych na rok 1952 sg cenami zatwierdzonymi
przez PKPG.

Poniewaz przedsiebiorstwa podlegte Centralnemu
Zarzadowi Sprzetu Samochodowego zakupujg samo-
chody do napraw gtéwnych od uzytkownika cena zbytu
samochodu po naprawie gtdwnej sklada sie z kosztu
naprawy gtownej samochodu plus koszt zakupionego
samochodu do naprawy. Ceny ptacone przez przedsie-
biorstwa na samochody do naprawy gtownej sg cena-
mi réwniez zatwierdzonymi przez PKPG. Odnos$nie cy-
towanych przez autora notatki samochodéw zostaly one
zatwierdzone przez PKPG pismem z dnia 16. VI. 1951 r.
znak: CE-2/13/55/9 i wynosza:

dla samochodu Skoda - Tudor zt 9.000

N N Skoda - Sedan , 9.000

" R Citroen I1L . 7.500
Ceny te sg ptacone przez przedsiebiorstwa podlegte
Centralnemu Zarzadowi Sprzetu Samochodowego

uzytkownikowi, przekazujagcemu samochod do napra-
wy gtownej, w retnej wysokosci, o ile dostarczony
samochdd nadaje sie dp naprawy gtéwnej i nie posia-
da czesci brakujgcych lub nadmiernie zuzytych z wi-
ny uzytkownika.

Zobowigzaniem tym pragne stang¢ w szeregu walcza-
cych o ekonomie transportu, tak waznego odcinka w bu-
downictwie socjalistycznym Polski Ludowej — pragne
da¢ osobisty wkiad w dzieto walki o pokg;.

Wzywam swych kolegéw do podjecia podobnych zobo-

wigzan.

(—) J. Wojtowicz
Katowice, ul. Paderewskiego 1
*

sportowym i zobowigzania uzyskania wyrdzniajgcych
sie wynikéw techniczno - eksploatacyjnych — podawa-
li do opublikowania w miesieczniku ,Transport* tres¢

swoich zobowigzan, a réwniez swoje adresy, przedsie-
biorstwa macierzyste itp. szczegdly informacyjne.

przedsiebiorstwo Centralnego Zarzadu Montazu Urza-

Jak z powyzszego wynika, koszt naprawy gtownej
Wwynosi:

dla samochodu Skoda - Tudor zt 17.290
N N Skoda - Sedan . 17.290
N N Citroen 11L , 19.830

Nadmieni¢ réwniez nalezy, iz w cenie naprawy gtow-
nej znajduja sie koszty gwarancji, koszty przegladow
okresowych oraz koszty odprowadzenia samochodu do
uzytkownika. t »

Dla poréwnania podajemy ceny zakupu samochodéw
nowych i ceny ich po naprawie gtdwnej:

wg cennika ,Motozbytu* wg formularza CZSS

Skoda-Tudor zt 18.000 zt 17.290
Skoda-Sedan , 18.600 . 17.290
Citroen 11L , 24.000 , 19.830

Jak z powyzszego zestawienia wida¢, ceny naprawy
gldbwnej samochodéw sg nizsze od cen nowych samo-
chodéw. Wymienione samochody sa samochodami im-
portowanymi i trudno je poréwnywac z kosztami na-
prawy gtownej, wykonywanej w kraju.

Sprawe zapewnienia $rodkéw finansowych na po-
krycie kosztéw napraw gtéwnych samochodéw regu-
luje Zarzagdzenie Przewodniczacego PKPG i Ministra
Finansow iz dnia 21.1V. 1951 r. w sprawie nowych sta-
wek amortyzacyjnych od pojazdéw samochodowych
(Monitor Polski Nr A-40 poz. 506 z dn. 17.V. 1951 r.).

Wedlug w/w zarzadzenia fundusz na pokrycie kosz-
tébw napraw gtéwnych samochodéw stwarza sie przez
odpisanie odpowiedniej kwoty na 1000 km przebiegu
samochodéw. ) ) o

Niektore stawki w tym zarzadzeniu sg za niskie, np
odnosnie samochodu Skoda.
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Jesli chodzi o przedsiebiorstwa i instytucje, posiada-
jace duzy park samochodowy, to sprawa ta nie wy-
glada groznie; jednak, gdy przedsiebiorstwo lub insty-
tucja posiada tabor samochodowy maty, to fundusze
uzyskane droga odpisbw amortyzacyjnych na napra-
wy gtébwne samochodéw mogtyby by¢ niewystarcza-

jace.

c O Cz

W numerze pazdziernikowym ,Gospodarki Planowej* z
ub. r. ukazal sie artykut dr. Ignacego Tarskiego
pod tytutem ,Komunikacja a Transpor t“.
Artykut ten stanowi przyczynek do naszej dyskusji na
nie Gospodarczym nalezatoby uzywac¢ na okreslenie od-
nosnego dziatu zamiast nazwy ,komunikacja i tgcznos¢”
temat poje¢ ,transport* i ,komunikacja“.

Dyskusja wykazata, ze dwa te podstawowe pojecia
roznig sie miedzy sobag, ze pojecia te nie sa do tej pory
zdefiniowane, ze istnieje koniecznos¢ ich zdefiniowania.
Dyskusja nie zdotata doprowadzi¢ do definitywnego usta-
lenia ostatecznego znaczenia tych poje¢ i roznicy miedzy
nimi.

Wozrastajaca precyzja planowania powoduje koniecznosé
zwiekszania precyzji poje¢. Z tego tez zatozenia wycho-
dzac dr. Tarski siega do ,autorytatywnego zrodta“ celem
ustalenia znaczenia poje¢ transport® | ,komunikacja“,
przy czym zrédtem takim powinny by¢ dziela Karola
Marksa ,Kapital* i ,Teoria wartosci dodatkowej*. W tym
wiec celu cytuje:

,0procz przemystu wydobywczego, rolnictwa i przemy-
stu przetworczego — pisze Mdrks — istnieje jeszcze
czwarta dziedzina produkcji materialnej, ktéra przecho-
dzi takze przez poszczegdlne stopnie rozwoju od”rzemios-
ta, przez manufakture, do produkcji mechanicznej, miano-
wicie przemyst transportowy. Obojetne jest przy tym, czy
przewozi ludzi, czy towary™).

Na podstawie przytoczonego wyzej wyjatku autor stwier-
dza, ze transport stanowi ,dziedzine produkcji material-
nej, polegajaca na przemieszczaniu towaréw i osob”, a
w dalszym ciggu stwierdza, ze ,stopien technicznej i orga-
nizacyjnej zdolnosci transportu jest odpowiednikiem tech-
niki i organizacji produkcji materialnej odnosnej formac;ji
spoteczno-ekonomicznej”.

To ustalenie ekonomicznej definicji transportu nie wy-
jasnia jednakze — jak stwierdza autor omawianego arty-
kutu — ,czy pojecie transportu mieSci w sobie pojecie ko-
munikacji, czy tez jest wyzsze od pojecia komunikacji, oraz
jaki jest zwigzek pomiedzy transportem, komunikacjg, a
tacznoscig”. . . ,

Diatego tez autor w dalszym ciagu swego artykufu
stwierdza;

Wszelkie watpliwosci na tym odcinku rozwiewa; cytata z
drugiego tomu ,Kapitatu* Marksa, ktory jednoczesnie po-

» K. Marks, ,Teorie warto$ci dodatkowej".

*

Pod tytutem ,Rozwdj motoryzacji w pilanie 6-let-
nim“ ukazato sie opracowanie Aleksandra Rostockie-
go, naktadem wydawnictwa Ministerstwa Obrony
Narodowej.

W barwnie 1 plastycznie ujetym tek$cie, bogato
ilustrowanym szeregiem zdje¢ i wykreséw, przed-
stawia autor dotychczasowe nasze osiggniecia oraz
zalozenia, zadania i plan 6-letni w dziedzinie moto-
ryzacji.

Niezwykle wazny ten dzial gospodarki narodowej,
bedacy jednoczesnie podstawowym czynnikiem po-
stepu i modernizacji w zakresie transportu, produkcji
przemystowej i rolnej, komunikacji osobowej, wresz-
cie sportu i turystyki — stanowi jednoczesnie temat
pasjonujacy wszystkich pracownikow stykajgcych sie
z problemami motoryzacyjnymi teoretycznie lub
praktycznie. Dlatego tez praca Aleksandra Rcstookie.
go spotka sie niewatpliwie z szerokim oddzwiekiem
I zainteresowaniem, spetniajgc role zaréwno informa-
cyjng jak i instruktywna.

Po krotkim wstepie, zawierajgcym podstawowe
wiadomosci z historii motoryzacji i naszej kartowa-

PORT Rok iV

Sprawe te na rok 1952 reguluje nowe zarzadzenie.

Wypowiedz autora notatki, 1z banki regulujg ra-
chunki za naprawy gtéwne samochodéw tylko do wy-
sokosci 70%»> wartosci nowego sprzetu, polega na nie-
porozumieniu, gdyz izasadia ta obowigzuje kapitalne
remonty obrabiarek, budynkoéw itp.“

YTAC

zwala w definitywny sposdb rozstrzygna¢ rozbieznosci w
dyskusji, toczacej sie na tamach ,Transportu i Spedycji".
Cytata ta byla jednak niejednokrotnie btednie ttumaczona
na jezyk polski (np. Krasnolobow: ,Planowanie i oblicza-
nie dochodu narodowego“ ,Ksigzka i Wiedza“, 1949, str.
20) + dlatego zmuszony jestem poda¢ ja w mern.eckim
oryginalr)ym brzmieniu: ) ] )

+Es gibt aber selbstdndige Industriezweige, wo das
Produkt des Produktionsprozesses kein neues gegenstén-
dliches Produkt, keine Ware ist. Oekonomisch wichtig da-
von ist nur die Komunikataonsindustrie, sei sie die eigent-
liehe Transportindustrie fur Waren und Menschen, sei sie
Uebertragung bloss von Mitteilungen, Briefen, Telegram-
men etc" 2.

Co wynika z tej cytaty? .

Marks odroznia® trzy pojecia: najszersze ,Kccnuinika-
uohsindustrie”, a wiec przemyst komunikacyjny, skia-
dajacy sie z ,Transportindustrie“, tj; przemystu transpor-
towego i ,przekazywania wiadomosci, listéw, telegramow
itd“, a wiec tacznosci. Marks daje nam jednoznaczng od-
powiedZ na wszystkie nasze terminologiczne watpliwosci
w tej dziedzinie. Komunikacja jest pojeciem najszerszym
i rozumiemy przez nig dwojakiego rodzaju dziatalnos¢
cztowieka:

1) transport, tj. przemieszczanie towaréw lub ludzi;

2) tacznosc, tj. przekazywanie wiadomosci na odlegtosé.
Rozumie sig, ze zaréwno dziatalno$¢ transportowa jak i
tgcznos¢ musi by¢ swiadoma i celowa, podobnie jak wszel-
kiego rodzaju produkcyjna dziatalno$c ludzka i nie ma
potrzeby podkreslania tego w definicji, skoro ustalilismy,
ze i transport i fgcznos¢ stanowig wedtug Marksa galaz
produkcji materialnej”.

Z kolei autor precyzuje wniosek stad wynikajacy, ze
zgodnie z marksistowskag term nolog aw Narodowym P.a-
nie Gospodarczym nalezato uzywa¢ na okreslenie odnos-
nego dzialu zamiast nazwy ,komunikacja t tgcznosc¢*
okre$lenia ,transport i lgcznos¢* lub po prostu ,komu-
nikacja". Te same zasady nalezaloby stosowaé przy usta-
laniu nazw wszelkich komoérek organizacyjnych.

i) k. Marks, ,Das Kapital‘, Dletz Verlag. Berlin; 19«;
Il Band str. 0. (W Jezyku polskim brzemienia tej cytaty
jest nastepujace: ,Istnieja jednak samodzielne galezie p*ze-
myslu, w ktérych produkt koncowy procesu produkcyjnego
nie jest tylko przemyst komunikacyjny, juz to w.asciwy
przemyst transportowy w zakresie przewozu towaréw 1
ludzi, juz to przekazywanie Jedynie w zakresie wiadomosci,

listéw, telegramoéw itd.”)
tej gospodarki przed 1939 rokiem s— przedstawia
autor imponujace ~ wyniki gigantycznego rozwoju

motoryzacji w Zwigzku Radzieckim, oraz nasze pia-
nowe dzialania i powazne osiggniecia w okresie po-
wojennym. Omawilajac szeroko | wszechstronnie roz-
wo] i zadania motoryzacji w planie 6-letnim, poru-
sza zaréwno zagadnienia produkcji, jak zaplecza
technicznego, zaopatrzenia w czesci, paliwa i ogumie-
nie, wzrost parku samochodowego, motocyklowego
i traktorowego, typéw pojazdéw, przewozow FK.S
i pozostalego parku uspotecznionego, wreszcie szkole-
nia kadr i roli Polskiego Zwigzku Motorowego w
rozpowszechnianiu wiedzy technicznej i przeobraza-
niu elitarnego dotychczas sportu motorowego w sport
dostepny dla kazdego czlowieka pracy. ,
Wprawdzie czas potrzebny na przygotowania i druk
naktadu wplynat na to, ze nie znajdujemy w omawia-
nym opracowaniu wiadomosci ostatnich o uruchomie-
niu FSO na Zeraniu i FSC w Lublinie, niemniej za-
warty materiat stanowi¢ bedzie z pewnoscig uzupet-
nienie posiadanych wiadomosci kazdego z naszych
czytelnikow, ktorym tez doradzamy zapoznanie sie

Z pozytecznym tym wydawnictwem. .«



3. OSINSKI (Warszawa)

Poznajesiiji transport lotniczy (8)

PORTY LOTNICZE

Pontem lotniczym zwykliSmy nazywa¢ odpowiednio
wyposazane lotnisko dla ruchu samolotéw transporto-
wych. Nie jest portem lotnisko sportowe lub szkolne.

Wedtug przepiséw miedzynarodowych ICAO, porty
lotnicze dzielg sie na klasy, zaleznie od diugosci gtow-
nej drogi startowej i, wytrzymatosci nawierzchni tej
drogi na obcigzenia k6t samolotu. Zaleznie od diugos-
ci drogi, porty zostaly podzielone na 7 kategorii, ozna-
czonych literami od A do G. Kategoria A okresla
porty posiadajace droge (lub drogi) o dlugosci powy-
zej 2500 m i szerokosci 60 m, kat. B — od 2150 do
2500 m, kat. C — od 1800 do 2150 m (szeroko$¢ 45 m)
itdl az do ostatniej kategorii G, do ktérej zaliczone sa
porty lotnicze o drogach startowych dtugosci od 900
do 1080 m i szerokosci 30 m. W zaleznosci od wytrzy-
matosci drogi na obcigzenie, istnieje podziat rowniez
na 7 kategorii, oznaczonych cyframi, od 1 do 7. Naj-
wyzsza kategoria, 1-sza, dopuszcza maksymalne ob-
cigzenie na jedno kolo samolotu — 45 ton (8,5 kg/cm32),
najwyzsza (7-ma) — 2 tony (25 kg/cms). Dla okresle-
nia klasy portu uzywa sie symbolu, uwzgledniajacego
obie klasyfikacje, np. D4, co oznacza, ze port jest wy-
posazony w droge startowg o wymiarach 1500 — 1800
m dlugosci i 45 m szerokosci, ktéra wytrzymuje ob-
cigzenie 20 ton na jedno koto Iub 7 kg na cm po-
wierzchni.

Poza tym klasyfikujemy porty lotnicze zaleznie od
ich przeznaczenia oraz rodzaju obstugiwanych linii.
Sag wiec porty krajowe i miedzynarodowe; transocea-
niczne lub transkontynentalne oraz takie, ktére obstu-
guja ruch wewnatrz jednego kontynentu ($rednio-
dystansowy) ftp.

Zaleznie od tego, jakim celom (liniom) stuzy, port
lotniczy moze by¢ potozony blizej lub dalej Srodka
miasta. Porty obstugujgce linie krotko- i $redniodys-
tansowe, eksploatowane przez samoloty klasy S$redniej,
sg zazwyczaj oddalone od centrum miasta o 7 — 10
km (nasze Okecie — 7 km), gdy wielkie porty trans-
oceaniczne znajdujg sie przewaznie w odlegtosci 20 —
30 km i wiecej (np. Prestwick w Szkocji — 48 km).

Stale wzrastajgca szybkos$¢ i ciezar samolotu sta-
nowig bardzo powazne zagadnienie przy budowie no-
wych portéw. Po wojnie wiele lotnisk dla ruchu mie-
dzynarodowego spadio do roli podrzednej a na ich
miejsce trzeba bylo budowac¢ nowe, o wiele wieksze,
przy czym zazwyczaj znacznie dalej od miasta, z bra-
ku odpowiednich terenéw w poblizu. Sprawa ta wy-
wotata zywg dyskusje. Podniosty sie zadania, aby

Jeden z nowszych, port lotniczy w Zurichu, z trzema
drogami startowymi. Dworzec znajduje sie na 6biOodzie
drég startowych.

ograniczy¢ dalszy wzrost dtugosci drég startowych
przez zastosowanie bardziej skutecznych urzadzen ha-
mujgcych dobieg (ladowanie) i skracajgcych wybieg
(start) samolotu. Obecnie panuje poglad, ze dtugos¢
drogi startowej w warunkach normalnych winna by¢
rzedu 3 km i ze ta dlugos$¢ zabezpiecza obecnie projek-
towane porty przed zbyt szybkim wyjSciem z uzycia.

Jesli chodzi o Srodki skracajgce ladowanie samolotu,
to mamy ich caly szereg, od zwyklych klap na kon-
cach skrzydel, poprzez hamulce na kota i Smigla
przeciwbiezne az do réznego rodzaju urzadzen orygi-
nalnych, w rodzaju spadochronéw na ogonie lub sio-
del, na ktére samolot lagduje. Najbardziej rozpow-
szechnionym i skutecznym $rodkiem skracania diu-
gosci startu, bez uciekania sie do zwiekszenia mocy
silnika na stale, jest stosowanie przy starcie, specjal-
nych rakiet, umieszczonych na skrzydtach, jako sity
dodatkowej.

Obszar portu lotniczego nie ogranicza sie do po-
wierzchni pola wzlotéw oraz przylegtych zabudowan.
Obejmuje on rowniez przestrzen powietrzng, okalajg-
cag W pewnym promieniu pole wzlotéw oraz ,koryta-
rze powietrzne“, wiodgce do drdg startowych, w kto-
rej obowigzuje ograniczenie'zabudowy.

Na rysunku widzimy ujety schematycznie wycinek
obszaru portu lotniczego o dwéch drogach startowych.

Posrodku mamy drogi startowe w ksztalcie krzyza.
Dokota nich widoczne sa pasy bezpieczenstwa (biate
pola). Od $rodka pola wzlotéw (drog startowych),
w promieniu do 4 km (zaleznie od kategorii portu)
znajduje sie strefa krgzenia. W strefie tej, rozcigga-
jacej sie wokot lotniska, nie wolno wznosi¢ budowli
wyzszych od 45 m (wg ICAO). Poza tg strefg, w du-
zych portach komunikacyjnych (kat. A — E) znajduje
sie strefa bezpieczenstwa lotéw, w ksztatcie kregu
stozkowego, rozciggajacego sie ku gorze, w stosunku
1:20 i siegajagcego dodatkowo swym jpromieniem 1 — 2
km. na zewnatrz lotniska (skrajna czes¢ rysunku).

Niezaleznie od stref krgzenia i bezpieczenstwa, ota-
czajacych pole wzlotow, u wylotu kazdej drogi star-
towej, z obu jej kierunkéw, znajdujg sie korytarze
wolnej przestrzeni, tzw. strefy podejscia. Wg przepi-
séw ICAO, dlugos¢ tych stref winna wynosi¢: przy
drogach startowych zwyktych —3 km, przy drogach
gtéwnych, przeznaczonych do lgdowania instrumen-
talnego — 12 km. Wznoszenie wynosi w pierwszym
przypadku od 1:25 do 1:40, zaleznie od dtugosci drogi,
w drugim — 1:50.

O drogach startowych pomoéwimy w nastepnym
odcinku.

(d. c. n)



U czym kazdy transportowiec wiedziecC powinien (9
Rozwgj transportu w ustroju kapitalistycznym

W pierwszym okresie rozwoju kapitalizmu transport
nie wykracza peza stosunkowo prymitywne formy,
znane juz w formacjach: niewolniczej i feudalnej. Za-
glowiec na morzu, a zaprzeg zwierzecy na ladzie sg na-
dlat podstawowymi srodkami przewozow. Rozwoj jed-
nak wytwérczosci i handlu zamorskiego szybkie rozsze-
rzenie sie rynkow zbytu i zaopatrzenia surowcowego,
wywierajg nacisk na transport lgdowy, doprowadzajg
do rozbudowy i ulepszenia sieci drég kotowych. W nie-
ktérych krajach, m. in. w Anglii i w Niemczech, zosta-
je rozbudowana sie¢ kanatdw — sztucznych drég ze-
glugi srodladowej. Z tego okresu datujg sie poczatki
zorganizowanego transportu osobowego o charakterze
publicznym (dylizanse pocztowe, rozstawne konie itp.).

Przemysl, przerabiajacy powazne ilosci surowcow
i wytwarzajgcy duze ilosci wyrobow gotowych, ulepsza
transport, zastosowujac drogi szynowe, zwykle dla po-
taczenia zakladéw produkcyjnych z portami morskimi
i rzecznymi oraz innymi miejscami masowych przeta-
dunkow.

Prawie réwnoczesne zastosowanie maszyny parowej
w zegludze i na kolei w r. 1825 otwiera nowy, prze-
tomowy okres w historii rozwoju transportu, dajac zy-
ciu gospodarczemu $wiata szybkie i tanie srodki maso-
wych przewozéw towaréw i osob. Postep techniczny
w zakresie transportu zostal jednak wykorzystany
przez kapitat, jako narzedzie pogtebiania wyzysku mas
pracujgcych i rozszerzania ekspansji kolonialnej. Po-
wstajg liczne, konkurujgce ze sobg i wzajemnie zwal-
czajace sig¢ prywatne przedsigbiorstwa kolejowe i ze-
glugowe, wywierajgce droga polityki taryfowej znacz-
ny wplyw na rozwdj gospodarczy poszczegoélnych rejo-
now | catlych krajow.

Bezwzgledne i nieprzebierajgce w $rodkach walki
konkurencyjne miedzy przedsiebiorstwami kolejowymi,
dezorganizacja zycia gospodarczego w wyniku tych
walk 1 stosowanie dyskryminacji taryfowych, strate-
giczne znaczenie kolei, konieczno$¢ zabezpieczenia in-
tereséw wielkiej rzeszy drobnych udzialowcéw przed-
siebiorstw kolejowych, kierowanych faktycznie przez
nielicznych kapitalistbw — spowodowaty ingerencje
panstwa w sprawy gospodarki kolejowej. Byto to o tyle
utatwione, ze budowa kolei wymagata zawsze pomocy
wiadzy panstwowej np. w formie wywlaszczania grun-
téw, dlugoterminowych kredytow lub bezzwrotnego
subwencjonowania budowy itp.

Ingerencja panstwa poszta w dwoch kierunkach:
upanstwowienia kolei (np. Niemcy) lub tylko nadzoru
panstwa droga przez prawo udzielania koncesji na
Erowad_zenie przedsiebiorstwa kolejowego i prawo

ontroli taryf (np. Anglia, Francja, USA%.

Kolej wyjatkowo szybko osiggneta faktyczny mono-
pol w zakresie transportu lagdowego. Juz w latach 1830
— 1840 w Anglii i USA rozegrala sie kréotka, zacieta
walka miedzy towarzystwami kolejowymi i eksploatu-
jacymi srodladowe drogi wodne. Te ostatnie poniosty
kleske i w znacznym stopniu zostaly wykupione przez
koleje i unieruchomione. Transport drogowy konny zo-
stat z przewozu wielkich mas ciezarowych wyelimi-
nowany na skutek techniczno-eksploatacyjnej przewa-
gi kolei. Transport drogowy parowy, ktéry poczat roz-
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wija¢ sie pomys$lnie w latach 1880 — 1883, zostat zdu-
szony przez koleje, ktére skupity przedsiebiorstwa i
atenty, a nastepnie zabezpieczyly sie przepisami przed
onkurencjg.

Nawet jednak przy tym monopolu w wyniku istnie-
nia konkurencyjnych przedsiebiorstw kolejowych, jak-
kolwiek nastapita integracja matych przedsiebiorstw
w wielkie, obserwuje sie zywiolowos$¢ | bezplanowosé
rozwoju kolejnictwa; doprowadzajg one do marnoi-
trawstwa srodkow wytworczych i utrudniajg dalsze
mozliwosci rozbudowy. Pojawity sie sprzecznosci anta-
gomstyczne kapitalizmu w dziedzinie transportu.

Pojawienie sig w drugim dziesigtku obecnego wie-
ku nowego $rodka transportu — samochodu — pod-
wazylo transportowy monopol kolei. Zostalo to spo-
wodowane faktem rzucenia do stuzby cywilnej po
1 wojnie Swiatowe]j duzej ilosci samochodéw demobilo-
wych, przedsiebiorczoscia zwalnianych z wojska kie-
rowcéw w okresie ogodlnego zastoju i bezrobocia,
a przede wszystkim zaletami samochodu, jak: szybkos¢,
uniezaleznienie sie od toru i mozliwos¢ organizowania
dostawy dom — dom, niewielkg nosnos¢ i o0g6ing
sprawnos¢. Samochdd wywiera pozytywny wplyw na
rozbudowe drég kotowych.

Rozpowszechnienie samochodu powoduje nawrét do
transportu ,wlasnego” przedsiebiorstw nietransjSorto-
wych. Szybki rozwdj motoryzacji doprowadza do
wzglednego przeinwestowania w transporcie krajow
rozwinietych gospodarczo, o rozbudowanej sieci kole-
jowej. Pogtebiaja sie sprzecznoéci kapitalistyczne
w dziedzinie transportu. Proby koordynacji pracy kolei
i samochodu droga polityki koncesyjnej, taryfowej
i podatkowej dajg nikte wyniki.

Rozw¢j transportu samochodowego ma jednak réw-
niez pozytywny wptyw na koleje, ktore na skutek kon-
kurencyjnego zagrozenia, usprawniaja sie, zwiekszajg
tempo i zakres elektryfikacji, zwiekszajg szybkosc,
wprowadzajg wygody dla pasazerow, organizujg kon-
ne i samochodowe dostawy przesytek drobnicowych do
i ze stacji kolejowej itp.

Maszyna parowa, a po tym silnik spalinowy (Diesel)
stwarzajg olbrzymie mozliwosci rozwojowe dla zeglugi
morskiej. Tonaz flot morskich ogromnie rosnie w cia-
gu XIX wieku i doprowadza do wzmozonej kapitali-
stycznej eksploatacji krajéw skolonizowanych.

Sprzedaz ustug przewozu morskiego, tego niemate-
rialnego eksportu, powoduje naptyw dewiz do krajow
dysponujacych poteznymi flotami mors-kimi, co z kolei
doprowadza do zamoznosci i wzrostu znaczenia krajow
morskich. W koncu, ubiegltego stulecia rozpoczyna sie
wyscig w zakresie rozbudowy flot morskich miedzy
Anglia, Niemcami, USA i Japonig. Wyscig ten stat sie
jedna z przyczyn pierwszej wojny Swiatowe;j.

Wynalazek samolotu pozwala ludzkos$ci na opanowa-
nie ostatniej strefy mozliwosci transportowych. Postep
lochniczny lotnictwa daje mozno$¢ temu najnowo-
czesniejszemu Srodkowi przewozéw skutecznej konku-
rencji z zegluga transoceaniczng, kolejg i samochodem
w dalekich przewozach oséb, poczty i towaréw cen-
nych oraz fatwopsujacych sie. Mozliwosci rozwojowe
lotnictwa sa wcigz jeszcze trudne do okreslenia.

WNIOSKI:

Tiansport w ustroju kapitalistycznym, po osiggnie-
ciu wielkich wynikéw technicznych, uwiktat sie
w trudnosciach ekonomicznych. Obok krajéw przein-
westowanych transportowo istniejg kraje kapitalistycz-
ne, w ktérych rozwdéj gospodarczy jest hamowany bra-
kiem transportu. Obok krajow o konkurujgcych ze sobg
przedsiebiorstwach i liniach kolejowych, samochodo-
wych, lotniczych — istnieja kraje, korzystajgce wcigz
leszcze masowo z transportu jucznego. Sa to nierbwno-
E)noi?trunOéCi rozwoju kapitalistycznego w zakresie trans-

Przy prywatnej wtasnosci srodkéw transportu, gdzie
dazenie do zysku jest motorem i réwnoczes$nie ha-
mulcem rozwoju transportu, nie jest mozliwy plano-
wy, skoordynowany rozwoj transportu. Zywotnos¢ raz
woju transportu powoduje straty dla spoteczenstwa.

Sprawny transport jest narzedziem imperialistycz-

nego wyzysku mas racujacych i ludéw kolonial-
nygh. yzy p jacy i



