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ZADANIA ROKU 1953 W ZAKRESIE TRAKSPORTU

Transport polski musi nieustannie towarzy-
szy¢ rozwojowi calej gospodarki narodowej
i jego zdolnos¢ przewozowa musi odoowiadac
statemu wzrostowi produkcji przemystu, rolni-
ctwa, budownictwa i obrotu towarowego.

Aby zadania przewozowe mogty by¢ wyko-
nane, transport nasz musi podnies¢ swojg pracg
na wyzszy poziom. Diatego tez wokot wykony-
wania planu 1953 r. winna toczyC sie ciggta, sy-
stematyczna walka o wykorzystanie tkwigcych
w nim rezerw wewnetrznych. Wykrywanie
i mobilizowanie wewnetrznych rezerw — to za-
danie, ktére moze byC zrealizowane w drodze
Scistej, pogtebiajacej sie wspolpracy pomiedzy
przedsiebiorstwem  transportowym, a jego
klientem — stuzbg transportowa przemysiu,
budownictwa i innych gatezi gospodarczych.

Nalezy podkresli¢, ze w ostatnich kilku la-
tach, aw szczegoélnosci w roku 1951 i 1952 w za-
kresie poprawy pracy transportu i uporzadko-
wania zagadnien transportowych zrobiono
sporo.

U progu roku 1951 odpowiednimi aktami do-
konano zasadniczej reorganizacji wtadz naczel-
nych w dziedzinie komunikacji. Powotano do
zycia Ministerstwo Kolei i Ministerstwo Trans-
portu Drogowego i Lotniczego, zreorganizowa-
no istniejgce Ministerstwo Zeglugi. Powaznej
reorganizacji, w kierunku pogtebienia zasad
rozrachunku gospodarczego  dokonano we
wszystkich dziatach komunikacji. Uchawta Pre-
zydium Rzadu powotano w urzedach i jednost-
kach gospodarki uspotecznionej stuzby trans-
portowe, co stanowi ogromny krok naprzod
w kierunku uporzadkowania i usprawnienia
pracy transportu na wszystkich iego odcinkach.
W roku 1951 zostata przyjeta Ustawa o trans-
porcie drogowym, zabezpieczajgca jednolite
kierownictwo i koordynacje pracy wszystkich
srodkow przewozowych transportu drogowego.
Zostat okreslony Uchwatg Prezydium Rzadu
podziat zadan w transporcie drogowym. 'Stwo-
rzono podstawy organizacyjne dla terenowej
koordynacji przewozow, a nastepnie przepro-
wadzono szereg prac z dziedziny kc”radynacii
przewozéw. Wydano Uchwale Prezydium Rza-
du o odcigzeniu transportu kolejowego w prze-
wozach na krotkie odlegtosci.

W roku 1951 zostat po raz pierwszy opraco-
wany projekt rocznego ptanu przewozu tadun-
kéw wszystkimi $rodkami transportu na pod-
stawie ktérego opracowano wstepny bilans pra-
cy przewozowej w kraju. W roku 1952 opra-

cowany zostat plan przewozu tadunkéw wszyst-
kimi Srodkami transportu znacznie pogtebiony
i skonkretyzowany. System planowania opera-
tywnego przewozow na kolejach ulegt powaz-
nemu poglebieniu przez Sciste powigzanie pla-
nowania przewozéw z wielkoSciami planu pro-
dukciji, obrotu towarowego i innych gatezi go-
spodarki narodowe;j.

Wprowadzono w roku 1952, wiekszg niz do-
tychczas kontrole, wykonywania planéw prze-
wozowych przez stuzby transportowe i przed-
siebiorstwa transportowe.

W latach 1951 i 1952 przedsiebiorstwa trans-
portu publicznego znacznie usprawnity swojg
prace, dokonujac obstugi przewozowej naszego
Zycia gospodarczego.

Dwa ubiegte lata byly latami niewatpliwego
postepu w pracy transportu i stuzb transporto-
wych resortéw gospodarczych. Ale w ostatnim
okresie w pracy transportu, a w szczegolnosci
w pracy transportu kolejowego zarysowaly sie
powazne trudnosci. Mowit o tym Wiceprezes
Rady Ministréw dr St. Jedrychowski na Krajo-
wej Naradzie Stuzb Transportowych nastepu-
jaco: ,,Trzeba powiedzie¢, ze w ostatnich fatach
w niektérych wypadkach widoczne rezerwy
zostaly w powaznym stopniu wyczerpane, ze
wytworzyly sie pewne dysproporcje od czasu
do czasu pomiedzy aktualng zdolnoscia przewo-
zowa kolei, a potrzebami przewozowymi. Obja-
wem tych dysproporcji sg okresowe trudnosci,
zwtaszcza w okresie przewozéw szczytowych
w podstawianiu wagonéw i wykonywaniu przez
kolej wszystkich zadan przewozowych w zaspo-
kojeniu wszystkich potrzeb w tym zakresie“.

Te trudnos$ci w pracy naszego podstawowego
srodka transportu, jakim sg koleje, moga by¢
rozwigzane nietylko przez wzmocnienie bazy
technicznej kolejnictwa, przez wybudowanie
nowych linii kolejoiuych, weztéw, urzadzen sta-
cyjnych, wprowadzenie do eksptoatacji nowych
wagonow i lokomotyw. Réwniez w odniesieniu
do innych Srodkéw transportu zadanie nie pole-
ga wylacznie na zabezpieczeniu transportowi
odpowiedniej bazy technicznej, przydzielenia
YV Loku 1953 odpowiedniej ilosci srodkéw trwa-
ych.

Podstawowym zadaniem publicznych przed-
siebiorstw transportowych, a przede wszystkim
stuzb transportowych w roku 1953, oprécz wy-
konywania planowych zadan przewozowych
bedzie pomoc kolei i wspotdziatanie z kolejg
w zakresie wykonania przezwozu tadunkdéw
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podstawowych dla gospodarki narodowej. Za-
danie polega na tym, aby istniejace w trans-
porcie kolejowym rezerwy ujawni¢ i wygospo-
darowac.

Trzeba w roku 1953 poméc kolei zwiekszy¢
zdolnos¢ przewozowg kolei przez:

1) polepszenie  wykorzystania tadownosci
i no$nosci wagondw towarowych,
2) skrécenie obrotu wagonéw towarowych

droga eliminowania nieracjonalnych krzyzujg-
cych sie i zbyt dalekich przewozoéw oraz skroee-
nie operacji fadunkowych przez zdecydowana
walke z przetrzymywaniem wagonow,

3) stosowanie dyscypliny przewozowej w wy-
konywaniu planéw przewozowych.

Narodowy Plan Gospodarczy na rok 1953
ustali wzajemne proporcje rozwojowe po-
szczegolnych rodzajow transportu, zgodnie
Z potrzebami naszej gospodarki, wyznaczajgc
kazdemu rodzajowi transportu i kazdemu
przedsiebiorstwu transportowemu okreslone za-
dania, odpowiadajgce jego cechom technicznym
i ekonomicznym. NPG na rok 1953 okresli row-
niez zadania dla stuzb transportowych resortow
gospodarczych w zakresie naladunku, przewozit
i wykorzystania transportu publicznego, bran-
zowego i wlasnego. Stad tez podstawowym obo-
wigzkiem i zadaniem kazdego pracownika
transportu jest zapoznanie sie z planem przed-
siebiorstwa, ktére go zatrudnia i praca w Kkie-
runku wykonania pod wzgledem wielkosci i ro-
dzaju przewozow, zadah przeioozowych, ustalo-
nych przez NPG dla jego przedsiebiorstwa.

Stluzby transportowe i przedsiebiorstwa
transportowe maja zgodne, wspdllne zadanie
wykona¢ planowane, niezbedne dla gospodarki
narodowe|] przewozy.

Jest rzeczg jasng, ze nie wystarczy wykona-
nie postawionych w planie zadan przewozo-
wych. Nalezy je wykonaé oszczednie, racjonal-
nie, unikajgc marnotrawstw i niedociggniec.
Wykonujgc zadania przewozowe, trzeba miec
na uwadze wytyczne XIX Zjazdu KPZR, ktére
wskazujg, w jaki spos6b zadania gospodarcze
potcinny by¢ wykonywane.

Skoordynowanie pracy transportu na podsta-
wie panstwowego planu przewozu tadunkow
umozliwia wlasciwe organizacyjne ustawienie
tranﬁportu publicznego oraz stuzb transporto-
wych.

W roku 1953 musi nastgpi¢ dalsze pogtebienie
koordynacji pracy przewozowej, iv szczegolno-
Sci na szczeblach dotowych. Musi zaistnie¢ pet-
na wspotpraca i wymiana doswiadczen stacji
kolejowych z zaktadami przemystowymi, eks-
pozytur PKS z przedsiebiorstwami budowlany-
mi — bezposredniego nadawcy z dotowymi je-
dnostkami  przedsiebiorstw  transportowych.
W roku 1953 planowanie opertywne i roczne
musi ulec dalszemu pogtebieniu, powinien by¢
stworzony jednolity system planowania opera-
tywnego. W ramach tego systemu w transporcie
kolejowym trzeba bedzie w szeregu podstawo-
wych tadunkéw przejs¢ na planoioanie kierun-
kowe i na znaczne rozszerzenie marszrutyzacji
przewozéw. Wiasny transport samochodowy
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winien w najszerszym zakresie przejs¢ na roz-
rachunek gospodarczy, ktérego formy winny
by¢ dostosowane do specyfiki kazdej branzy.
W zwigzku z tym w transporcie powinien nastg-
pi¢ przelom w kierunku objecia planem calej
dziatalnos$ci transportowej. W roku 1953 przed
transportowcami staje powazne zadanie pod-
niesienia na wyzszy poziom sprawozdawczoSci
i analizy statystycznej, ktora powinna da¢ pra-
wdziwe odbicie gospodarki transportowej, po-
winna pozwoli¢ na ocene sytuaciji i wyciagniecie
whnioskéw na przyszios€. Trzeba, aby w tym
roku nastgpita mobilizacja rezerw transportu
dla walki o obnizke kosztéw wiasnych dla lep-
szego wykorzystania taboru transportu. Trzeba
wreszcie, aby w tym roku nastgpito pogtebienie
kwalifikacji zawodowych kadr transportu. Rok
obecny powinien by¢ rokiem gtebokiego, inten-
sywnego szkolenia zawodowego, w oparciu
0 bogata literature fachowa radzieckg. Kazdy
transportowiec w roku 1953 powinien przejsé
szkolenie, czy to iv ramach organizowanych
kurséw, czy systemu samoksztatcenia.

Wykonanie zadan w zakresie transportu be-
dzie mozliwe przez znaczne rozszerzenie wspa-
nialego ruchu socjalistycznego wspo6tzawodnic-
twa, ktorego bogate formy powinny objgé
wszystkie elementy pracy transportowej. Dla-
tego tez jedng z zasadniczych prac stuzb trans-
portowych winna by¢ stala i troskliwa pomoc
wspotzawodniczgcym w ich pracy.

Zadania czwartego roku Planu 6-letniego sg
trudne i zlozone. Bedzie je mozna wykonag, je-
zeli potrafimy zmobilizowaé dla ich wykonania
szeroki kolektyw pracownikéw transportu
1w przedsiebiorstwach transportowych i w re®
sortach gospodarczych, jezeli potrafimy wyja-
$ni¢ pracownikom transportu znaczenie ich
trudnej, ale zaszczytnej i produkcyjnej pracy
dla wykonywania naszych zadan gospodar-
czych.

Zastepca Przewodniczgcego Parstwowej Ko-
misji Planowania Gospodarczego Minister E.
Szyr tak okreslit prace pracownikéw transpor-
tu: ,Nie docenia sie faktu, ze stuzba transpor-
towa wymaga ludzi szczeg6lnego rodzaju, ludzi
zdolnych do pracy operatywnej, w najwyzszym
stopniu elastycznej — ludzi bojowych, odda-
nych swej bojowej pracy. Ci ludzie muszg po-
siada¢ ten zmyst charakterystyczny dla dowdd-
cow na froncie, tj. zmyst manewru, ktéry stano-
wi sens i istote sztuki wojennej w ramach wita-
Sciwej, nadajgcej kierunek operacjom strategii
wojennej. | stgd manewrowanie w zakresie
transportu, szczegoblnie u nas gdy jest ciezkie
potozenie wagonowe, parowozowe, gdy prawie
nie ma rezerw, gdy jest bardzo ciezko na bocz-
nicach == manewrowanie w tych warunkach
jest sztukg rzeczywiscie typu wojennego i wy-
maga kadr rzeczywiscie stojgcych na poziomie

wyksztatconych dowodcow”.

Jezeli potrafimy wychowaé takich ludzi, pra-
cownikow operatywnych i bojowych, rozumie-
jacych swoje zadania — czwarty rok Planu
Planu 6-letniego, plan trudny i napiety — wy-
konamy.
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Uzasadnienie planu przeirozotn i pomigzanie
z planem zbptu produkcji

OD REDACH

W nr 12 ,Transportu” z 1952 r. zamiesciliSmy
artykut pt. ,Planowanie przewozéw zewnetrznych
przedsiebiorstwa". Byla to pierwsza czes¢ ttuma
czenia |11 rozdziatu ksigzki A. I. Masiuka (ZSRR)
pt. ,Organizacja raboty promyszlennowo zelezno-
doroznowo transporla” (Gosplanizdat 1948). Arty-
kut ten poswiecony byt pracy stuzb transportowych
oraz zagadnieniu planowaniu przewozow.

Obecnie zamieszczamy druga, czes¢ tego ttuma-
czenia pod wyzej podanym tytutem.

Plan przewozoéw winien odpowiadac¢ faktycznym potrze-
bom transportowym przedsiebiorstwa. Niezgodno$¢ mie-
dzy planem przewozoéw i planem produkcji moze powaznie
zahamowaé prace przedsiebiorstwa. Zawyzone- zgtoszenia
pociggaja wielkg kare za mianaladowanie wagonéw MK,
zanizone zgtoszenie na wagony szkodliwie odbije sie na
dziatalnosci przedsiebiorstwa. Jest wiec naturalne, ze plan
przewozéw winno poprzedza¢ jego uzasadnienie ekono-
miczne.

Planujagc wywo6z gotowej produkcji w wagonach nalezy
wzgledniaé zapotrzebowanie na wagony, terminy dostaw

PLAN PODZIALU (ZBYTU)

gotoruej produkcji uipsytanej kolejami m

jazdowych, stacjach kolejowych lip.), z Uwzglednieniem
dowozu tadunkéw do pierwszego dnia planowanego mie-
sigca do punktéw zatadunku transportem bezszynowym
i innym;

—yprzewidywane wytworzenie gotowej produkcji, pod-
dlegajacej do wywozu w planowanym kwartale (miesigcu);

— wielko$¢ dowozu wystanej produkcji z gteboko poto-
zonych punktow;

— przewidywane zuzycie produkcji na miejscu, bez na-
dawania na transport kolejowy: potrzeby saniego przed-
siebiorstwa z wiasnej produkcji, wydawanie produkciji
konsumentom bezposrednio z magazynéw przedsiebior-
stwa, wywo6z produkcji transportem samochodowym kon-
sumenta i transportem przemystowym;

— przechodzacy remanent na pierwszy dzien, nastepne-
go po planowanym, kwartatu;

— ogolna wielko$¢ produkcji (z podaniem jej rodzaju),
podlegajacej wywozowi i skierowanie jej (stacja i kolej
przeznaczenia).

Plany i zgtoszenia podpisywane sg osobiscie przez kie-
rownika przedsiebiorstwa lub jego pierwszego zastepce.

Opracowanie planéw przewozow winno uwzgledniac¢
rozwéj przedsiebiorstw przemystowych i wzrost wywozu
gotowe] produkcji kolejami, zeby w swoim czasie wyka-
zaé potrzeby przedsiebiorstwa na tabor. Wagony rezerwo-

tadunkéw do konsumentéw, odlegtosci przewozow od pun-
ktu natadunku do punktu przeznaczenia, front naladunku
nadania, stopien mechanizacji robét zatadunkowych, za-
bezpieczenie sitg robocza itd.

Plam przewozéw winien by¢ powigzany z planem zbytu
produkcji. Opracowanie planu zbytu gotowej produkciji
(wzér 1) winno poprzedza¢ opracowanie planu przewo-
zOw, przy czym podziat nadania gotowej produkcji wg ob-
wodoéw i krajow juz nie powinien zmieni¢ sie po opraco-
waniu planu przewozéw. Zmiany zleceh zbytu moga by¢
dopuszczalne tylko w tym przypadku, jes$li one nie wy-
wotujg zmian potoku tadunkéw wg przeznaczenia.

Jednoczesnie ze zgloszeniem na wagony (w przelicze-
niu na 2-osiowe) przedsiebiodstwo sklada ekonomiczne
uzasadnienie, w ktdrym podaje:

— przewidywany remanent niewywiezicnej produkciji
na pierwszy dzien planowanego kwartatu lub miesigca.
Remanent ten sklada sie z faktycznego remanentu pro-
dukcji w momencie opracowania planu i nagromadzenia
produkcji w rezultacie wykonania planu produkcji. Z te-
go ogolnego remanentu odrebnie wydziela sie remanent
tadunku, znajdujgcy sie w punktach zatadunku (w maga-
zynach, bazach, na drogach wewnatrzzaktadowych i do-

Wzér 1 (2

........................... 195 r.

we, nie zabezpieczone realnym tadunkiem, nie podlegajg
wigczeniu do planu.

Do planu nie powinny by¢ wiaczane przewozy nieracjo
Halne (przeciwbiezne, na krotkie odlegtosci, zbyt dale-
kie). Nalezy kierowaé sie zatwierdzonymi przez MK kie-
runkami gtéwniejszych masowych tadunkéw na kolejach
(potoki tadunkow). Przy rozpatrywaniu rozwinietych pla-
now nadawcow, kcleje mogag wytaczac¢ z tych planow prze-
wozy na krétkie odlegtosci wewnatrzweziowe i wewnatrz
stacyjne, oprocz tych przewozéw, ktére sg dozwolone spe-
cjalng uchwalg rzadu. Dla zabezpieczenia przekazania
dla transpértu samochodowego przewozoéw na kroétkie od-
legtosci, od 1 stycznia 1947 r. wprowadzono miejscowe
podwyzszone taryfy kolejowe na wewnatrzweziowe, wew-
natrzstacyjne przewozy i na przerzuty tadunkoéw do 50 km.
Rowniez po.wimny by¢ uwzglednione mozliwosci przewozu
tadunkow transportem wodnym.

Produkcja niekompletna nie podlega wywozowi i nie jest
wigczana do planu. Na przykiad dla przewozu jednego
domu standartowego typu B-36 potrzeba dwie platformy
i polowe wagonu krytego. Jesli stosunek krytych wago-
now i platform nie jest zachowany, to zostanie przewie-
ziona tylko czes¢ domu.

Przy planowaniu przewozow nalezy uwzgledni¢ termin
dostawy tadunkéw (czas znajdowania sie w drodze), czas
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zatadunku na miejscu nadania i czas wytadunku w Eunk-
tach przeznaczenia.

W zgloszeniach i planach wydziela sie przewozy, kté-
re naiezy w pierwszej kolejnosci zabezpieczy¢ wagonami
i podaje s.e uzasadnienia tego pierwszenstwa (uchwaty
rzadu, zarzadzenia ministerstwa itp.). Jesli przewozy do-
konywane sg na podstawie rozporzadzen naftowych to
na.ezy podac ich numery i daty.

Przewéz tadunkoéw, znajdujgcych sie w miejscowosciach,
zalewanych na wiosne woda, planuje sie w odpowiednie
wczesniejszym terminie. W uzasadnieniu i w planach
ilosc zatapianych fadunkow wykazuje sie oddzielnie, jako
pod.©gajgcych terminowemu i poza kolejka wywozowi,
takze w odpowiednio wczes$niejszym terminie planuje sie
tworzenie w przedsiebiorstwach, przewidzianych zimo-
wych i innych sezonowych zapaséw surowcOw, materia-
tow i paliwa.

Przew6z tadunkéw operatywnych — réznych mechaniz-
moéw, urzadzen, koparek itd., wykorzystywanych w lelku
punktach w ciggu jednego miesigca kalendarzowego mo-
ze byc zaplanowany w Kkilku kolejach na jeden i ten sam
miesiac.

llos¢ nadawanego tadunku winna bv¢é tak zgrupowana
wg punktow nadania i przeznaczenia, zeby zabezo'eezve
?gﬁﬁgjle najwiekszej ilosci tadunkéw w pociggach marszru-

Nazwy stacji, kolei i tadunku, w celu unikniecia niepo-
rozumien winny byc wykazywane zgodnie z wykazem
opublikowanym w przepisach taryfowych MK. Nazwy ta-
dunkéw, planowanych centralnie w planach i zgloszeniach
winny byc zgodne z nomenklatura tadunkéw pierwszej ka-
tegorii (patrz Nr 12 ,Transportu” ,str. 441).

Szczeg6towo podaje sie charakterystyke nadawanych
tadunkéw. Np. przy planowaniu przewozu samochodow
azie.i sie je na ciezarowe, osobowe itd., przy przewozie
traktoréw podaje sie ich moc, marke, na jakim paliwie pra-
cujg i pizyczyny przewozOw: idzie do remontu, przerzut
W ce.u uzupemiienia taboru ,na zniwa ild. Ograniczanie sie
do”oigo.nych okreslen (na przyktad: ,fadunek siewny ',
,fozne materiaty") jest zabronione i plany z tego rodzaju
okresieniam: n:e sg przyjmowane;

W zgloszeniach na przew6z pasz objetoSciowych nalezy
podawa¢ nie tylko koleje nadania i przeznaczenia, ale
I obwod (kraj) wytadowania i przeznaczenia.

Poczawszy od 1 stycznia {950 r. zabroniono miedzyon-
wodowego dowozu ziemniakéw koleja, z wyjatkiem prze-
wozu do miast Moskwy i Leningradu, do obwodow —
Grozn.enski, Wcroszyiowgradzki, Guriewski,  Kaliuin-
gradzk., Krymski,..Murmanski, Rostowski, Sachalinski, Sia-
linsiki, Czytynski, Czelabinski i Karagandzki, do krajow —
Krasnodarski, Primorski i Chabarowski, oraz do *Kodii-
ASRR, Aaarbejdzanskiej SRR, Gruzinskiej SRR, Kareto-
Finskie] SRR, Motdawskiej SRR, Uzbekskiej SRR, Tadz k-
skiej SRR i Turkmenskiej SRR. Zakaz ten me cdnosi sie
do ziemniakéw do sadzenia. Zezwala sie na przewozy
ziemniakéw miedzy sgsiednimi obwodami na odlegtos¢ do

200 km, jesli przew6z wewnagtrzobwodowy do punktow
spozycia jest dalszy od przewozu z sasiednich obwodow.

W .okresie nawigacji przewozu ziemniakbw mledzy
punktami posiadajgcym: przystanie w basenach: Wotoa
Moskwa-Oka, Kama, Poétnoc, P6tnocno-Zachéd i Amur 50-.
konuje sie tylko transportem rzecznym. Przyjmowanie
ziemniakéw w tym okresie do przewozu kolejowego w kie-
runkach réwnolegtych drogom wodnym, jest zabronione.
Ud hpca 1951 r. w ogodle zabroniono dowozu ziemnia-
kéw z jednego obwodu do drugiego kolejami z wyjatkiem
ziemniakéw do sadzenia.

W zgtoszeniach i planach wykazuje sie’oddzielnie rrzn-
wozy w cysternach. Zgtoszenia na przewo6z ziomu sktada
przedsiebiorstwo nadawca bezposrednie do wlasciwego
biura Central: Ztomu, w rejonie dziatania ktérej to przed-
siebiorstwo jest potozene. i normy wagonowe* dla tak;ch
przewozéw przydziela Centrala Ztemu.

MARSZRUTYZACJA PRZEWOZOW

. -Nadawanie tadunkéw w pociagach marszrutowych przy-
spiesza obrot taboru : obniza koszty przewozu. Warzony
w pociggach marszrutowych przebiegajg znacznie szybciej
niz w zwykitych. W ostatnich latach nadawanie tadunkéw

w pociggach marszrutowych, znacznie wzrosto i obejmuje
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wiekszg ilos¢ przedsiebiorstw. Jednak sg jeszcze znacz-
n e n.Owykorzystane rezerwy i mozliwosci dalszego rozwo-
j marszrutyzacji Przedsiebiorstwa winny zaws'ze umoz-

g4v7 RHCAY Mt A RISy 529080 | HaRESSICth
przynosi korzysci ekonomiczne samemu przedsietoaSt*u

p regulaminie kolei zelaznych, .zatwierdzonym uchwa-
9357y(DZ US7SPPL iq » yChQZSIRR Nr 232 z 10 lutego
Wi g %8 K¥iZMRRpriReNhPzSYagakidv ratkHI& 23 he:
dawcy ,dokonywa¢ w granicach ustalonego ogéineoo pla-
"7r,ft adunku ™ wiekszych partiach w celu odpraw*zmar-

HSER '3 U SEEik Role? w uIUBEAIEMNFA haddfca e HkRY

fkontonif ) raaH  zjednoczenia® v_v?(glowe
ahom rUd’ zakiady przemystu metalowego i kokso-
dok prz, T yst naftowy 1 przedsiebiorstwa,

now nagcbWySy 6k masowych iadunkéw setkami wago-

Przeds.ebiorstwa sktadajg do swego ministerstwa a na-

wojow - nf d° dlK raZem 2 “Wurialnym: planami prze-
11°4 }Jg Pll( ,odgr?w.. zmayszrut zowaw h na. kai((j%/
rodzaj tadunku iz rozbiciem miesiecznym, wskazaniem ko-
u nadan.a.i przeznaczenia w procentach do ogdélnego za-
nvchnku sti” eqdi tadunku®* llos¢ o%?raw zmarszrufyzowa-
nych, “Usta.anych przez kole] “Wwspdlnie' 'z przedsiebior-
stwem, me moze by¢ mniejsza od Mosci, postawione!'] ];]ako
zadgnie przez ministerstwo.

Pociggami marszrutowymi nazywajg sktad pociggu

°likle ym Clezarze 1 dlugosci, ustalonych przez MK,
zatadowany erzeZ jednego lub kilku nadawcow na jednej
spacji i idgcy bez przeiormowywania do jednej sta¢ i wv-
tadunku lup punKtu rozformowania, tan zmaiszrutyzcwa-
ne.poc.agi nie stojg na stacjach w oczekiwaniu na nagro-
madzenie wagmow do petnego sktadu i tylko ;l)odeiiajq dc
przeznaczonego miejsca.

Popiqgi marszrutowe ze wzgledu na odlegto$¢ przewo-
nHdZ,0l Se na cS0,nosieciowe, idagce na odlegtos¢ po-

iTH% T N ed™ JaicHik vy B SRS D By B SRS 368
przeiormcwan.a. Sktady pociggébw zmarszrutyzowanych
wg °iezai.u i dtugosci pociggu winny odpowiada¢ ustalo-
.ym Pizez 3 K normom. Norme ciezaru pociggu zmarszru-
tyzowanego zmniejsza sig, jesli na drodze przebiegu tego
poc.agu sa odcinki, nie dopuszczajace z przyczyn technicz-
nym pociggéw powyzej ustalonego ciezaru lub dlugosci.
, Punktem rozformowania pociagu marszrutowego jest ta
stacja, oo ktdrej pocigg idzie daiej czeSciami lub inaczej
moéwiac, rozdzielony jest wg réznych punktéw przeznacze-
n:a'," 6y roziormowani.a pociaggébw zmarszrutyzowanych

Przy opracowywaniu pianu marszrutyzacji przedsiebior-
stwa winny w pierwszej kolejnosci, przewidzie¢ zadame
najwiekszej ilosci pociggébw zmarszrutyzowanych do jed-
nego punktu wytadunku, a przy niewie.Kiin potoku wago-
néw p.anowaé¢ wytadunek na kilku stacjach, potozonych na
jednej trasie, a nastepnie juz przewidzie¢ pociggi zmar-
szrutyzowame z rozformowaniem, przeznaczonym* na sta-
cjach, potozonych na réznych odcinkach, zabezpieczajgc
pociggom zmarszrutyzowanym najwiekszy przebieg ¢ez
pi zefot mowamia do stacji rozformowania. To da moznos$¢
nadania maksymalnej flosci wagonéw pociaggdbw mar-
szrutowych.

, Przedsieb.orstwa sktadajg jednoczesnie z rozwinietym
p-anern przewozéw takze rozwiniety plan marszrutyzacji
(wz6r 2). Przy przydzielaniu przedsigbiorstwu limitow
wagonowych ustala ministerstwo-nadawca iloS¢ pociggow
zmarszrutyzowanych, podlegajgcych nadaniu w danym
miesigcu. Posiadajgc te dane, przedsiebiorstwo winno tak
ro-zdzie.ic tadunki wg punktéw przeznaczenia i w d.ntoch
miesigca, zeby bezwarunkowo zabezpieczy¢ w pierwszej
kolejnosci nadanie zaplanowanych pociagow zmarszrutg-
zowanych.

Operatywne regulowanie przewozéw i nadawame poje-
dynczych wagonéw poza kolejnoscig nie powinno nasteoo-
wacé kosztem anulowania pociggébw zmarszrutyzowanych
zaplanowanych do nadania.

Na cztery dni.przed poczatkiem planowanego miesigca
przedsiebiorstwo uzgadnia ostotecznie z kolejg miesieczny
plan zaladunku pociggébw marszrutowych wg przeznacze
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nia i ustala wspdlnie z naczelnikiem oddziatu kalendarzo-
we dn: zatadunku tych pociagow.

Za_kazdy nadany pocigg marszrutowy, idacy na odle-
gtos¢ ponad 500 km od jednej stacji zatadowania do jed-
nej stacji “przeznaczenia, kolej ptaci nadawcy premie
w wysokosci 3% i odbiorcy 2% od frachtu, obliczonego na
podstawie ogdlnej taryfy, ustalonej dla przewozonego ta-
dunku. Stacja nadania wydaje nadawcy, a stacia przezna-
czenia odbiorcy specjalne zaswiadczenia na dokonane po-
ciggi marszrutowe, na podstawie ktérych oblicza sie pre-
mie. Premii nie wyolaca sie za pocigo-J marszrutowe, prze-
znaczone do punktéw rozformowania i za pociagi marszru-
towe, dla ktorych sg ustalone wyjatkowe obnizone taryfy
marszrutowe. Odbiorcy nié wyptaca sie premii w przypad-
kach naruszenia przez niego ustalonych terminéw wyla-
dunku pociggu marszrutowego.

. w celu otrzymania premii przedsiebiorstwo winno tak-
ze wykonywac¢ warunki zdawama i formowania pociggéw
marszrutowych, podane przez MK w przepisach przewozu
tadunkéw w pociggach marszrutowych na kolemch (za-
tacznik 8 do artykutu 51 Regulaminu) Kolei Zelaznych.

Sumy przemii, otrzymywanych przez nadawce i odbior-
ce, za pocigg marszrutowy, zezwala sie wydatkowa¢ w na-
stepujacy sposob: 50%. na mechanizacje robét za i wyta-
dunkowych, powiekszenie bocznic za i wytadunkowych, .po-
lepszeni gospodarki magazynowej i wagowej oraz 50%
na premiowanie pracownikdw, bezposrednio uczestnicza-
cych w organizacji, planowaniu i wykonywaniu zatadunku
pociagébw marszrutowych. Nomenklatura stanowisk ta-
K-ch pracownikbw ustalona jest przez ministerstwo
w uzgodnieniu z Wszechzwigzkowg Radg Zwigzkow Zawo-
dowych i Ministerstwem Komunikacji.

W ostatnim czasie szeroko stosuje sie wyw6z materia-
téw budowlanych, drewna opalanego itp. przy pomoev po-
ciggobw wahadtowych. Niektore przedsiebiorstwa dzierza-
wig u kolei, pociggi wahadlowe, ktére regularnie wycho-
dza na sie¢ kolejowa. Pociggi wahadlowe obracajg sie
w granicach jednej kolei lub wychodzg za specjalnym ze-
zwoleniem na sasiednie koleje.

Typ taboru, wilgczanego do skiadu pociagéw wahadto-
wych w zaleznosci od rodzaju przewozonych tadunkow
(platformy, hoppery, gondole dla tadunkéw sypkich, kryte
wagony dla tadunkéw wrazliwych ,na opadv atmosferycz-
ne Itd). W celu.przy$pieszenia obrotu i szybkiego za i wy-
tadunku pociagéw wahadlowych (szczegolnie przewozg-
cych z gtebokich punktow drewno opatpWe) przydziela sie
do nich brygady robocze. W tych przypadkach do sktadu
pociggu wahadiowego wiacza sie specjalnie urzadzony
cieplty wagon dla przewozu robotnikdw.

W celu otrzymania pociggu wahadlowego w dzierzawe
z taboru kolejowego przedsiebiorstwo sktada do svzego
ministerstwa w celu ztozenia wniosku do MK, uzasadnio-
ne zamoéwienie, w ktérym podaje: miedzy jakimi stacjami
kolei bedzie kursowac pocigg wahadtowy, rodzaj przewo-
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PLAN MARSZRUTYZACJI
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zmarszrut izowanych

zonego tadunku, ilos¢ tadunku (dla kazdego rodzaju od-
dzie.nie) do przewozu w jednym miesigcu, ogodlne zapasy
tych tadunkéw w punktach zatadunku (w tonach i wago-
nach) i comiesieczne ich Uzupetnianie, ilos€ i rodzaj tabo-
ru, z ktérego winien sklada¢ sie pociag (platformy, kryte
wago-ny, hoppery, gondole itd.), zatwierdzony miesieczny
plan przewozow wg kazdego rodzaju tadunku (w wago-
nach), okres dzierzawy pociggu (rok, pétrocze, kwartat),
mcziwy do wykorzystania front . torow dojazdowych
w punktach za i wytadunku (w wagonach) i przyczyny po-
budzajgce orgamizacje pociggu wahadtowego.

Farzydzia} pociggu wahadtowego dokonuje MK za zgoda
rzadu.

Przy operatywnym zatatwieniu, przedsiebiorstwo otrzy-
muje zawiadomienie (ze wskazaniem numeru rozporza-
dzenia MK', na podstawie ktérego zawiera z koleja umo-
we, w ktorej podaje sie okres dzierzawy, warunki i tryb
pracy pociggu wahadtowego i terminy optacania dzierza-
wy.

Pociagi wahadtowe (pierScieniowe pociggi marszruto-
we), sg w gestii naczelnika kolei. Prz': przedterminowym
wykonaniu planu przewozow kclej moze wykorzystaé taki
pocigg do wywozu tadunkéw innych nadawcow.

Norma czasu za i wytadunku pociggu wahadtowego wy-
nosi od 2 do 4 godz. W przypadku nieprzestrzegania tej
normy kolej ma prawo, oprécz natozenia kary za przesto-
je wagondéw, zerwa¢ urnowe z przedsiebiorstwem. Przed
organizacjg pociggu wahadtowego, przedsiebiorstwo win-
no zabezpieczy¢ fronty za i wytadunku dla przyjmowania
pociagéw o petnym ciezarze.

Pocigg wahadtowy moze byé sformowany z taboru wy-
dziatu transportowego przedsiebiorstwa. Pociag wahadto-
wy wydziatdow transportowych przedsiebiorstw winien po-
siadac od zarzadu kcle: zezwolenie na prawo wyjScia na
ogoing sie¢ kolejowa. Zezwolenie wydaje sie po przegla-
dzie technicznym wagonéw i lokomotywy, jesli lokomoty-
wa réwniez wychodzi na ogoélnag sie¢ kolejowa, razem z po-
ciagiem wahadtowym.

Tabor, nalezacy do przedsiebiorstw ministerw przemy-'
stowych, posiadajgcy prawo wyjscia na ogoélng sie¢ kole-
jowa, malowany jest na kolor zielony w przepisowy spo-
s6b: u wagondéw maluje s:e nadwozie, u platform — burty
z obydwoch stron, u cystern — boczne Sciany kotta z bia-
tym pasem po okregu szerokosci 35 cm. a takze rame cy-
sterny. Na specjalne cysterny, oprécz tego, winny byc¢ na-
niesione wszystkie szczegodlnie odrozniajgce znaki ustalo-
ne dla specjalnych cystern taboru MK. Na krytych wago-
nach weglarkach i na cysternach pod numerem z oby-
dwoch stron wagonu stawia sie tablice z napisami stacji
macierzystej' i nazwy przedsiebiorstwa — wtasciciela wa-
gonu. Takie same tablice umieszcza sie na platformach na
srodkowych burtach z obu stron.

C. G
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Usprawniajmy transport kolejowy

Jednym z podstawowych elementéw rozwoju naszej gos-
podarki narodowej w Planie 6-letnim jest transport -kole-
Jjowy.

Jak wazne jest zagadnienie ‘transportu jkolejowego w jna-
sze; codziennej pracy, w realizacji zaszczytnych, wielkich
zadan Planu 6-letniego, planu przebudowy naszej ojczy-
zny na kraj socjalizmu — $wiadczy najlepiej troska naj-
wyzszych czynnikéw panstwowych wyrazona w szeregu
uchwal jrzadu zabezpieczajagcych wykonanie jplanowanych
przewozow kolejowych.

Tymczasem, gdy podsumujemy dzienne raporty z nafa-
dunku wagonéw z ostatnich miesiecy ub. roku stwierdzi-
my powazne ilosci niepodstawionych wagonéw, idgce w set-
ki tysiecy ton strat w natadumfcu, a w niejednym przypadku
nawet powaznych strat w produkcji.

Ten powazny stan rzeczy, jaki obserwujemy na catej
sieci PKP w zakresie gospodarki wagonami, ktérych czas
obrotu w stosunku do potrzeb przewozowych jest stanow-
czo za dlugi — jest alarmujacy i wskazuje wyraznie, ze
czujnos¢ nasza na odcinku-planowania i organizacji prze-
wozéw jest niedostateczna,, a polityka transportowa na wie-
lu zaktadach jest raczej jpodwodrkowa, a jnie ogélmoipanstwo-
wa.

Klasa pracujaca w $miatym -marszu do socjalizmu prze-
kracza swoje zadania produkcyjne, o czym Swadczy przed-
terminowe oddawanie licznych obiektéw przemystowych —
najskuteczniejszej broni w walce o pokd]. Ten wspaniaty
wysitek klasy pracujgcej -nie moze by¢ tracony na odcinku
trans-po-rtu kolejowego | dlatego my, jaiko transportowcy,
powinnismy we wspolnym wysitku wykona¢ wszystko, aze-
by kazda tona wegla, piasku, zwiru, cegly, cementu, arty-
kutdbw zaopatrzenia robotniczego itp. nie byta zmarnowana
i zostata w okreslonym czasie oraz w petnych zaplanowa-
nych ilosciach dostarczona do miejsc przeznaczenia.

Trudnosci przewozowe na sieci PKP, ktére raz -poraz wy-
stepowaly -w postaci zahamowan na stacjach rozrzgdowych
jack 4 weztowych do r. 1950, byly spowodowane m. in. bra-
kiem petnej dyscypliny w planowaniu i organizacji iprze-
wozow tak ze strony nadawcéw, jak i PKP.

Minione miesigce jesieni rok-u ubiegtego wyraznie wska-
zuja, ze PKP -nie unikng zaburzen -w go-spodarce taborem
kolejowym przy dotychczasowej organizacji przewozéw,
o ile nie zostanie zaostrzona dyscyplina w planowaniu prze-
wozéw, jak i w samej organizacji .pr-zewo-zow, szczegolnie
na odcinku marszrutyzaciji.

P-owazna sytuacja wagonowa, ja-ka zaistniata w r. 1950,
a ktéra najbardziej odczuwano w D-OKP Katowice — zmu-
sita DOKP i przemyst weglowy, najwiekszego -kontrahenta
PKP, ktérego masa nata-d-unku wynosi blisko 40 proc. prze-
wozu tadunkéw catej sieci PKP, do wspdlnego zastanowie-
nia s:i¢ jnad groza-cym niebezpieczenistwem zu-pelnego za-
korkowania sfaciji wylotowych i weztowych.

W wyniku diugotrwatych rozméw i analiz obie strony
doszly do przekonania, ze jedynym wyjsciem z jtgj trudnej
sytuacji w transporcie ijkolejowym jest wprowadzenie bez-
wzglednej dyscypliny w planowaniu i organizacji przewo-
z6w i wprowadzenie w pierwszej fazie kierunkowo-relacyj-
nego tadowania wegla z poézniejszym przejSciem na mar-
szrutyzaoje przewozow.

Wprowadzenie tego systemu organizacji przewozéw przy
stalej, Scistej wspotpracy przemystu weglowego i DOKP,
w krotkim czasie usprawnito przewozy do tego stopnia, ze
niebezpieczenstwo korkowania 'stacji wylotowych i wezto-
wych zostato jzazegnane, a wspotczynnik obrotu wago-now
na catej sieci PKP znacznie sie poprawit.

Dotychczasowy dorobek przemystu weglowego i DOKP
Katowice na odcinku marszrutyzacji przewozéw, przy du-
zy1” trudnosciach ruch-on-o - -technicznych na torach ko-
palnianych i stacyjnych, w stosunku do o-golnej masy we-
gla jprzeznaczonej do wywozu w skali miesi-czneg wynosi
ok 2.000 pociggéw je-dnorelacyjnych; 550 pociagéw dwure-
lacyjnych; 350 pociggéw tr-zechrelacyjnych, czyli w dyscy-
pling przewozowa ujetg ok. 40 proc. wegta wysytanego mie-
siecznie.

Stosowanie marszrutyzacji przewozéw przy fadunkach
masowych -przez inne gatezie jprzemystu, jak mi wiadomo,
jest dokonywane w minimalnych rozmiarach, jezeli chodzi
0 DOK-P Katowice.

Powolny rozwéj marszrutyzacji w przemysle weglowym
1brak zainteresowania nig ze strony innych nadawcow ma-
sowych tadunkéw jest bardzo niebezpieczny dla naszego
transportu kolejowego, ktérego natad-unelk w szybkim stop-
niu zwieksza sie z miesigca na miesiac.

Powodem zastoju w tym zakresie jest przede wszystkim:

a) niedopowie-dnie planowanie przewozow, szczegolnie
opracowywanie planéw operatywnych miesiecznych i pie-
ciodniowych oraz -rodziat zlecen na poszczegélne zaktady
przez Centralne Zarzady wzgl. Centrale H-andlowe (Zaopa-
trzenia);

b) jniawywigzywanie sie -PKP odnosnie regularnego
podstawiania wagonow jpréznych na bocznice zaktadéw
i ich zabierania w stanie fadownym;

¢) niedostateczna i w zbyt waskim zakresie prowadzona
przez PKP praca nad rozpowszechnieniem systemu orga-
nizacji marszrutyzacji przewo-zéw dla tadunkow masowych
poza przemystem weglowym.

W trosce o zabezpieczenie wykonania przewozow kolejo-
wych na calej siec; PKP zostata powzieta uchwala Prezy-
dium Rza-du -Nr 524 z dn. 1.8.1950 r., -ktéra w 8§ 10-ty-m pfct 2
poleca Ministrowi Kolei stosowa¢ znizki taryfowe wobec
nadawcOw zestawiajgcych pociggi zmarszrutyzowaine wzgl.
grupy -wagonowe. Nalezy stwierdzi¢, ze postanowienie to
nie deo w zupetnosci zadowalajgcych rezultatow.

Ministerstwo Kolei bowiem w Dzienniku Taryf i Zarza-
dzen Komunikacyjnych Nr 15 (poz. 153) z dn. 191951 r.
pojecit-0 stosowanie ulg taryfowych tylko w przypadkach
Scisle okreslonych, tj. w przypadku natadowania wagonow
przez nadawce w zwartej grupie pociggowej do jednej sta-
cji przeznaczenia lub w -przypadku natadowania co naj-
mniej 10 wago-ndw dla jednego lub wiecej odbiorcow ma
jednej stacji przeznaczenia odlegtej co najmniej 150 km od
stacji -nadania.

Zarzadzenie to ogranicza do mi-nimum ilos¢ zaktadow,
ktére, majac sprzyjajace warunki techniczno-ruchowe i dys-
ponujac odpowiednig iloscig i jakoscig ijzlecerr, moglyby
w wyjatkowych wy-padkach korzysta¢ z przyznanych przez
Min. Kolei ulg taryfowych.

Przepis dotyczacy stosowania ulg dopiero od 150 km
jest co -najmniej dziwny, gdyz wysitek | wktad pracy ma-
newrowej potrzebny do zlozenia jpociggu jest jednakowy
bez wzgledu na to, czy stacja docelowa lezy w odlegtosci
25 km, czy 500 km.

Takie podejscie Min. Kolei do zagadnienia marszrutyza-
Gji nie jprzyczynito sie do jej pelnego spopularyzowania.
Osiggniecie lepszych wynikéw niz dotychczas przy zesta-
wianiu pociggow pet-not-o-nazdwych relacyjnych wzgl. grup
relacyjnych jest mozliwe Wiasnie gtéwnie przez zastosowa-
nie odpowiedniego premiowania pracownikéw przyczynia-
jacych sie bezposrednio i posrednio do organizacji marsz-
rutyzacji nadawczej.

Nalezy podkresli¢, ze sprawa zarzadzenia Min. Kolei
o-deo$-nie premiowania marszrutyzacji przewozoéw byta nie-
jednokrotnie poruszana na konferencjach jogélnych w
DOKP Katowice i Krakowie, a na-wet w Dep. Komunikacji
i tacznosci PK-PG. Mimo przyrzeczenia ze Strony Min. Ko-
lei, ze sprawa ta zostanie wkrétce odpowiednio zreformo-
wana — to jpoza sporzadzeniem iprzez DOKP Katowice
trzech nowych kolejnych projektéw premiowania — do dzi$
dnia nie zostata .ona uregulowana.

Nadmieniamy raz jeszcze, ze od whasciwego rozwigzania
tego zagadnienia w duzej jmierze jest -zalezne przyspiesze-
nie rozwoju marszrutyzacji przewozéw, a co za tym idzie
zwiekszenie zdolnosci przewozowej -PKP, niezbedne do -rea-
lizacji -zadan Planu 6-cioleffn:ego.

Roz-wigza.nie trudnosci na sieci -PKP w nastepnych -la-
tach Planu 6-letniego moze nastgpi¢ jedynie na drodze dal-
szego pogtebiania planowania prze-wozéw oraz organizacji
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tnarszrutyzaeji przewozow- towaréw masowy-ch przy Scetej
wspotpracy na wszystkich szczeblach pomiedzy nadawca—
odbiorcg — PKP.

Azeby sprostac zadaniom wynikajagcym z planéw gospo-
darczych na odcinku transportu ko.ejowego, nasza praca
winna pojs¢ w nastepujgcych kierunkach:

1) urealnienia operatywnych planéw 5-ciodniowych tak
pod wzgledem tonazowym, jak i kierunkowo-,relacyjnym.
Urealnienie tych planéw pozwoli PKP na 5 dni naprzéd
ustali¢ realny odw6z i podziat préznych weglarek oraz ich
spiyw do zagteb: weglowych poprzez stacje wlotowe DOKP.
Stworzy to warunki do bardziej regularnego podstawiania
préznych wagondéw pod zatadunek na kazdy dzien opera-
tywny. Nastgp: réwniez trwate powigzanie sptywu préz-
nych wegierek z odwozem wagonéw tadownych z zakfa-
dow do stacji: wylotowych danej DOKP.

2) Dysponowanie masy tadunkowej przeznaczonej do
przewozu kolejg w poszczeg6inych dniach zgodnie z pla-
nem 5-ciodniowym tak:

a) azeby ograniczy¢ do minimum ilosci zaktadéw tadu-

jacych do jednej stacji oraz unika¢ dysponowania .nad-
miernej ilosci relacji dla jednego zaktadu wysytkowego;

+) azeby z poszczegblnych zaktadéw mogty bvé zdawa-
ne do przewozu stacjom PKP jak najwieksze Kosci zwar-
tych pociggéw petnotonazowych do jednej relacji z pod-
grupowaniem wg stacji, wzgl. zwartych grup relacyjnych
lub grup do jednej stacji;

c) azeby unika¢ tadowania wagonéw w jednej zmianie
lub w catej dobie ponad obcigzenie pociggu, .ato w celu
unikniecia pozostalosci wplywajgcej ujemnie na obidt,wa-
gondéw. Wykorzystanie obcigzenia petnego poszczeg6inych
pociggéw do poszczeg6lnych stacji wylotowych powinno
by¢ bezwzglednie przestrzegane.

Odpowiednie dysponowanie masy tadunkowej z jednej
strony utatwi zakladom sktadanie zwartych pociggow, jed-
norelacyjnych, wzgl. grup relacyjnych na samej bocznicy
zakladu, z drugiej zas strony zdawanie PKP do odwozu
masy fadunkowej w petnych pociggach jednoreiacyjnych
lub grupach — usprawni odwoz ze stacji nadania do stacji
przeznaczenia. Nastepnie zmnielszy Sie kosztowny i nieno-
zadany przetok wagonéw na stacjach kopalnianych i roz-
rzadowych oraz nastgpi obnizenie wspotczynnika obrotu
wagonow.

3) Wprowadzen'e rejonizacji dostaw tadunkéw maso-
wych, to znaczy przywigzywanie poszczegoélnych, odbiorcow
do najblizej lezacych zaktadéw wysytajacych.
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Wprowadzenie rejonizacji spowoduje przyspieszenie do-
stawy pa..wa. do odbiorcéw i zmniejszy do minimum krzy-
zowanie transportu oraz zwiekszy przelotowo$¢ poszczegol-
nych odcinkéw sieci PKP.

4) Zbadanie przez odbiorcow odbierajacych tadunki ma-
sowe ponad 1Q000 ton mieS. jednego rodzaju tadunku —
.mozliwosci odbioru tych tadunkéw w petnych pociagacti.

taczen,e tadunkéw przez nadawcéw w petne pociggi uta-
tw; PKP szybkie i terminowe ich przerzucenie od nadawcy
do odbiorcy z pominieciem wszelkich przetokéw wys ep-uja-
cy-ch przy wysylanych codzienie grupach liczacych kilkaset

j*. Odbiorcy natomiast bedg mogli na czas zorganizowaé
sobie ekipy wytadunkowe, gdyz czas dostawy tych pocia-
gbéw bedzie im znany w ciagu catego miesiaca.

5) Zorganizowanie szybkiego wytadunku wagonow, przez
°db:orcow, celem zwolnienia ich pod ponowny natadunek.

Spetnienie przez nadawcoéw tych wytycznych, majgcych
- ce.u usprawnienie transportu ketonowego i wykonanie
zadan przewozowych bedzie wtedy mozliwe, gdy PKP ze
swej strony tak zorganizuje swojg prace, azeby:

a) zamawiane wagony pod nala-dunek byty podstawia-
ne w petnych Kosciach I to z rozpoczeciem kazdej zmiany
wzg.. podamwiane.sukcesywnie w ciggu catego dnia;

b) zamawiane wagony zdatne dla zagranicy byly podsta
wia-ne w zgdanych Kosciach i w czasie;

c) wagony byly podstawiane w s'anie czystym i zdatne
oaiehymiast do nata-dunku pod wzgledem technicznym;

d) |nformaée odnosnie czasu podstawiania wagonéw by-
ty sciste ; awane w okreslonym czasie;

e) wagony zaladowane przekazane PKP przez zaktady
.na torach zdawczych byly w petni zabierane, zgodnie z pia-
nom obstugi bocznic dostosowanym do potrzeb zaktadu;

f) poc:ag: petno-tonazowe nie byty rozrywane na boczni-
cach zaktadéw i na stacjach kopalnianych oraz nie byty
przerabiane na stacjach rozrzgdowych, a kierowane bezpo-
Srednio do stacji relacyjnych z przejazdem przez stacje
wy.otowe;

g) nie ograniczano w przyjmowaniu do przewozu tadun-
kéw w réznych kierunkach.

Rozpatrujgc zagadnienie usprawnienia transportu kole-
jowego nie wolno nam zapomina¢ o wspo6tzawodnictwie w
zaktadach na odcinku planowania i organizacji przewozéw,
gdyz pozytywne wyniki wspo6tzawodnictwa tak zespotowe-
go, jak : indywidua.nego beda miaty powazny wplyw .na
zwiekszenie zdolnosci przewozowych PKP.

O usprairnienie kolejnicttua

W listopadowym numerze Nowych Drég (11/41-1952)
ukazat sie artykut Ludwika Puzonia pt. ,Wydzialy poli-
tyczno - wychowawcze w walce o usprawnienie ko'e:ni-
ctwa“. W artykule tym autor, nawigzujagc do Uchwaly
Sekretariatu KC o powotaniu w maju ub. r. aparatu poli-
tyczno - wychowawczego na kolei, omawia szereg istot-
nych zagadnien zwigzanych z dziatalnoscig nasze-m ko-
lejnictwa. Podajac wielkos¢  przewozéw na  kolejach
autor podkresla, ze koleje nasze w zespole istniejacych
Ssrodkéw komunikacyjnych odgrywajg i odgrywac" beda
nada! role zasadniczego $rodka transportu. Kolejami
przewozi sie okoto 94 proc, wszelkich tadunkow i wiecej
niz 90 proc. pasazerow. Charakteryzujgc rozwoj prze-
wozow kolejowych oh. Puzon poda:e: ..Nasze wmikie
osiggniecia w dziedzinie uprzemystowienia kraju bylyby
niemozliwe bez narastajgcego tempa wzrostu przewo-
z6w kolejowych. W roku 1951 kole] przewiozta 23 rzza
wiecej towarow i 3,2 raza wiecej pasazer6w .niz w roku
1937. Sredniodobowy zaladunek wagonow wynosit w
1951 roku 25000 wagondw, podczas gdy w latach przed-
wojennych nie przekraczat 13 — 14 tysiecy wagonow. —
Obrét wagonu towarowego — podstawowy wskaznik, o
brazujgcy prace wszystkich ogniw aparatu kolejowego —
skrocono w poréwnaniu z okresem przedwojennym o 9 4o-
bv. tj. 0 30%, a ciezar brutto pociggu towarowego wzrést o
47 ton, czyli, ze kazdy pociag towarowy posiada obecnie
o0 blisko 2 wagony tadunku wiecej niz przed wojng. ROw-
niez w dziedzinie gospodarki parowozowej kolejnictwo.

.ma powazne osiggniecia: przebieg dobowy parowozu jest
obecnie o0 24 proc. wiekszy niz przed wojna“. Przecho-
dzac do omoéwienia zadan jakie majg wykonac koleje w
Plame 6-letn.im, autor wymienia nastepujace wskazniki
W roku 1955 kolej bedzie musiata przewiezé o 74,8 proc.
wiecej towaréw i o 85,6 proc. wiecej pasazerow niz w
roku 1949. Oznacza to, ze w reku 1955 przewieziemy w
prze.iczen.u na 1 mieszkanca 4 razy wiecej niz w roku
1938, 3 razy wiecej niz we Francji i prawie 1,5 raza wie-
cej niz' w Anglii i Niemczech w 1938 r.“

W celu zapewnienia wykonania planéw przewozowych
na kolei dokonano juz w roku ubieglym szeregu zmian
organizacyjnych oraz wprowadzono nowe metody pracy.
Autor wymienia najwazn:ejsze z nich jak: powotanie od-
dziatébw eksploatacyjnych w poszczegélnych DOKP celem
zwiekszenia operatywnosci oddolnych komoérek aparatu
kolejowego utworzenie stanowisk dyspozytoréw odcin-
kowych i weztowych w stuzbie ruchu, dyspozytoréw pa-
rowozowych w wyzej wymienionych oddziatach.

Opracowane procesow technologicznych dla niekto-
rych weztéw kolejowych w celu zwiekszenia przelotnosci
i oparcia ich pracy, na naukowych podstawach. Nowe
formy wspotzawodnictwa stosowane na kolei i przyno-
szace wielkie korzysci dla gospodarki narodowej jak li-
sty gwarancyjne dla pociggéw, i parowozéw  m”oda
koncentracji rob6t na dziatkach drogowych itd. Oprécz
wyzej wymienionych osiggnie¢ autor wykazuje niedocigg-
niecia ktére maja ujemny wplyw na prace kolei. Przede
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wszystkim stusznie rozprawia sie¢ z twierdzeniami, iz
glébwna przyczyng niedociggnie¢ jest stabe inwestowa-
nie kolei. Bezwzglednie wzrastajgce przewozy pociagaja
za sobg konieczno$¢ budowy i rozbudowy urzgdzen ko-
lejowych i stale zwiekszame taboru co znajduje swoj wy-
raz w planach inwestycyjnych kolei. Na obecnym etapie
ogromnej odbudowy i rozbudowy naszej gospodarki na-
rodowej moga wprawdzie zaistnie¢ nieznaczne braki w
nelnvm pokryciu zapotrzebowan kolei na odcinku inwe-
stycyjnym lecz me moga by¢ zasadniczym powodem
wielu niedoc'ag,nie¢ o ktérych sie czesto styszy. Autor
podkresla® wtasciwe powody obnizenia- wydajnosci pracy
na kolei i wskazuje”na lezace u Zrodei subiektywne przy-
czyny niedociagnie¢. Miedzy innymi pisze: ,Nalezy tu
wymieni¢ powazne braki w organizacji procesu pracy,
niedostateczng walke z wypadkami naruszania dyscy-
pliny pracy, zbyt slaby rozwéj nowych przodujgcych me-
t-od-i form pracy w kolejnictwie*. Do jednych z najpo-
wazniejszych przyczyn niedociggnie¢ autor zalicza row-
niez znaczne zaniedbania na odcinku pracy organizacji
partyjnych na kolei.

Caiy szereg brakéw wystepuje zwlaszcza w pracy stu-
zby ruchu i parowozowej. Przejawem zlej troski o stan
parowozow sg defekty parowozow co w konsekwencji po-
woduje opOznienie pociggéw. Czesto tez maszynisci po-
ciggbw towarowych nie przestrzegajg ustalonego czasu
jazdy. Zwiekszyta sie awaryjnos¢ w pracy kolei. Nie
zawsze administracja i organizacje partyjne z nalezytym
zrozumieniem podchodzg do nowych przodujacych me-

tod pracy.
Oceniajgc krytycznie dotychczasowy styl pracy w roz-
nych ogniwach aparatu kolejowego autor pisze: ,| tak

np. w niektérych dyrekcjach czes¢ kierownictwa admini-
stracyjnego niechetnie przyjmuje nowe metody pracy, jak
np. wyprobowang radziecka metode pracy dyspozytorow
polegajaca na  operatywnym prowadzeniu pociggow.
Dzieje sie tak np. w DOKP Krakéw, Katowice i Lublin
ktére w duzym stopniu z tego wilasnie powodu odczuwa-
i@ powazne trudnosci w obecnej kampanii przewozéw
Jesienno - zimowych.

Pewmg nieche¢ i niezrozumienie dla nowych przoduja-
cych metod” pracy spotyka sie nieraz wsréd czesci starej
kadry "specjalistow kolejowych, ktéra potozyta powazne
zastugi w dziele uruchomienia-i rozbudowy naszego ko-
lejnictwa. Na stylu pracy niektérych organizacji partyj-
nych, a takze® czeSciowo i aparatu polityczno - wycho-
wawczego Cigzg jeszcze me przetamane do konca nawyki
starego administracyjnego aparatu kolejowego, ktéry z
poza stoséw starycli przepisow nie umie czesto dostrzec
nowej tworczej inicjatywy mas kolejarskich, nie nabrat
jeszcze przekonania do nowych przodujgcych metod pra-
cy. A przeciez te metody prowadzg do uruchomienia nie-
wykorzystanych dotad rezerw“.

W dalszej czesci artykutu autor poswieca wiele uwagi
dyscyplinie pracy. Wskazuje na fakty nie przestrzegania
przepiséw bezpieczenstwa ruchu kolejowego jak przeje-
zdzanie sygnatéw ,stéj“, wypuszczanie pociggéw na za-
J-ty szlak, niewtasciwe kwalifikowanie wagonéw na
punktacn rewidenckich “oraz przejawy bumelanctwa.
Walka na tym odcinku nie jest prowadzona z dostateczng
energig i zdarzajag sie fakty tolerowania tego rodzaju
niedociagnie¢. Autor zwraca uwage, ze tolerowanie i nie
dostrzeganie tych brakéw jest réwne Slepocie politycznej,
gdyz za awarig lub za naruszeniem dyscypliny pracy
kryje sie czasem szkodnicza dziatalno$¢ wroga.

W Swietle powyzszego organizacje partyjne i aparat
polityczno - wychowawczy ma do spetnienia powazne za-
danie uswiadomienia i zmobilizowania szerokich tnas ko-
lejarzy do podniesienia pracy kolei na wyzszylpoziom.
Aparat poi tyczny w wielu przypadkach dopomogt pra-
cownikom poszczeg6lnych ogniw  kolejowych do prze-
zwyciezenia  powaznych trudnosci. | tak ma przykiad
dzieki przeanalizowaniu pracy na wezle w Skarzysku
przez organizacje partyjne nastgpita i nadal nastepuje
poprawa w pracy tego wezia. Dla uwypuklenia jak duzg
role odgrywa pomoc organizacji partyjnej w codziennej
pracy, przytacza sie z artg/ku{u ob. Puzonia dostowny o-
p:s Sytuacji na wezle w Skarzysku.

.»Wezel ten juz w ubiegtym roku w okres‘e letnich i je-
siennych przewozéw stwarzat powazne trudnosci w pra-
cy ko.ej.~Od dituzszego Czasu stacja w Skarzysku nie roz-
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rzadzala i nie formowata pianowej ilosci pociggéw towa-
rowych, blokujgc tym samym tory u siebie i na sacled-
nich stacjach. Organizacja partyjna za$ i administracja
wezia nie analizowaty gtebiej przyczyn trudnosci i nie
wyciggaty wnioskéw z wytworzonej sytuacji. Totez w ro-
ku biezacym trudnosci wystapity w bardzie] ostrej formie.
Lecz i to nie skionito kierownictwa wezta do powazmej-
szego zastanowienia sie nad sytuacjg i zmobilizowania
wszystkich sit w celu przezwyciezenia trudnosci. 'Kierow-
nictwo organizacji partyjnej wezia nie przedstawito sy-
tuacji licznemu kolektywowi partyjnemu, mle zwracano
sie w tej sprawie do Miejskiego Komitetu Partii w Skar-
zysku, a administracja wezta nie alarmowata DOKP i
nie zadala pomocy. Zamiast iecm kierownictwo wezla za-
stanialo sie trudnosciami ,obiektywnymi“, brakiem ludzi
do pracy, ztymi warunkami technicznymi i czynnikami
odgoérnymi“.

Na wezle nie zdawano sobie sprawy, ze gtowna przy-
czyna zta tkwi w pracy samego wezia, nie widziano, ze
absencja wzrosta orawie o 50 proc., ze powazme zwiek-
szvta sie ilos¢ dmnwek chorobowych, ze z powodu braku
nalezytej kontroli niektérzy manewrowi ustawiacze i zwrot-
niczowie przychodzili niekiedy do pracy z kilkugodzinnym
op6znieniem. Na Skutek niewykonywania orrez stacje pla-
nowanych wskaznikéw pogarszaly sie zarobki pracowni-
kéw. nikt sie nie zajmowal warunkami ich zycia.

Svtuacie wytworzona na wezle w Skarzysku podsyca-
ty elementy wrogie, ktérym zalezato na tym, ahv jeszcze
bardziej demobiiizowa¢ zatoge. Puszczano plotki o bli-
skim wvbuchu wojny, wrég prébowai pusci¢ w ob’eg po-
wiedzonko ..po co sie $pieszyé, robota nie ucieknie® ito.

W tej sytuacji kierownictwo partvine wezia, utyskujac
na_rzekomo ,nierozwigzalne trudnosci, wiekszo$¢ czasu
poswiecalo zalatwianiu drobnych snraw czesto wyrecza-
ilac® administracje. Sekretarz komitetu weziowego, tow.
Dziopa, skupit calg ,wtadze“ w swoim reku, zwezaiac i
ograniczajac prace aktywu do wykonywania doraznych
-polecen, stosujgc w pracy czesto metode dyrygowania
i uderzania piescig w stoi dla podkreslenia swych argu-
mentéw. Ten styl pracy kierownictwa partyjnego wezia
powodowa! staty spadek samodzielnosci oddzialowych
organizacji partyjnych i ich sekretarzy.

Grupy partyjne, z wyjatkiem parowozowni, nie wyko-
nywaty zadne] pracy, agitatorow pozostawiono samym
sobie. W ewidencji figurowali czlonkowie partii  ktorzy
od dluzszego czasu n:e pracowali w Skarzysku.' Znaczna
cze$¢ cztonkéw partii uczestniczyta w ciaou 1952 roku
tylko jeden lub dwa razy w zebraniu parfvi-nym a bvli
i tacy, ktérzy w ogdle na zebrana nie chodzili. Lecz kie
rbwmctwo Organizacji partyjnej bwvio Slepe na wszystko,
co sie na terenie wezia w Skarzysku dzialo. Oderwato
sie ono- bowiem od masy czlonkéw partii w gruncie rze-
czy doorowadzTo do tego., ze organizacja partyjna prze-
stata by¢ politycznym kierownikiem zycia wezia. Nie
widziat wytworzonej sytuacji na wezle -rowniez Komitet
Miejski w Skarzysku, ktéory nie wnikat glebie] w tresé
pracy orgamzacyji partyjnej, a opierajgc sie na sprawo-
zdaniach sekretarza organizacji partyjnej tow. Dziopy,
byt na ogdél zadowolony z pracy komitetu weztowego.

Préby uzdrowien'a sytuacji na wezie przez admini-
stracje nie daty wynikbw. Dopiero wysianie do Skarzy-
ska grupy, pracownikéw polityczno - wychowawczych,
zwigzku zawodowego j administracji kolejowej, ktora
przez kilka tygodni badajac i analizujgc sytuacje prowa-
dz-ta na miejscu prace, przyniosto Poprawe.

Przy pomocy pracownikéw polityczno - wychowaw-
czych zorganizowano na terenie wezia kilka gruo agi-
tatorow, uzbrojono je do walki z bumelanctwem, brako-
rébstwem i wroga propagandg. Opracowano pian i po-
dziat pracy. Przystagpiono do ustalenia faktycznego stanu
cztonkéw i kandydatéow parti’, omoéwionoi. jak ich naj-
lepiej rozstawi¢, jaik zreorganizowaé¢ oddziatowe organi-
zacje partyjne oraz grupy partyjne. Powotano komitet re-
dakcyjny do wydawania gazetek $ciennych, ,btyskawic*
i aktualnych haset.

W celu usprawnienia codziennej pracy wezla wprowa-
dzono system codziennej oceny, dokonywanej przez kie-
rownictwo partyjne wspolnie z administracjg, wykonania
planéw produkcyjnych, w szczegolnosci na gorkach roz-
rzagdowych, system codziennego operatywnego planowa-
nia zadan partyjno - politycznych i organizacyjnych -oraz
wspotpracy w dziedzinie opracowywania zarzgdzen ad-
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ministracji, .zmierzajacych do usprawnienia pracy wezia.
Aby podnies¢ dyscypline pracy, otoczono szczegolng tro-
ska najbardziej zaniedbane odcinki pracy i skoncentro-
wano na nich gtéwny wysitek dziatalnosci masowo - po-
litycznej. Zajeto sie réwniez spraiwami bytowymi pracow-
nikbw wezla i podniesieniem poziomu pracy zwigzkowej.
W wyniku nastgpito w organizacji partyjnej wezta pew-
ne auktywnienie czionkéw partii i bezpartyjnych; coraz
wieksza iloS¢ aktywstow zaczeta wigczaé sie do walki
z trudnos$ciami.

Powazne znaczenie dla -usprawnienia pracy wezla
miata zmiand kierownictwa administracyjnego-. Zostato
to przeprowadzone po wszechstronnym 1 krytycznym
omowieniu dziatalnosci dotychczasowego  kierownictwa
przez szeroki aktyw partyjny i bezpartyjny.

Obecnie praca wezla stopniowo sie poprawia, zadania
przewozowe sg wykonywane, chociaz jeszcze z pewnymi
wahaniami. Poprawity -sio warunki bytowe pracownikow
wezla. Podno-si sie poziom pracy kulutralno - oswiatowej,
przystapiono do remontu pomieszczen i organizowania
sczerwonych kacikow“. Do petnego jednak usprawnienia
pracy wezla potrzeba bedzie jeszcze.dluzszej pracy apa-
ratu”~pé-ktyczno - wychowawczego, Miejskiego Komitetu
partu w Skarzysku, ktory trzyma-! sie dotgd na uboczu
od zagadnien wezla, zarzadu okregu ZZK i DOKP Lu-
blin, ktére powinny czuwa¢ nad petng realizacja wysu-
nietych wnioskéw w pracy administracyjnej, zwigzkowej
i partyjnej“.

Wiele brakéw i niedociggnie¢ usunieto -réwniez na in-
nych weztach i stacjach. Poszczegélne zalogi pracowni-
kéw kolejowych znacznie uaktywniono. Dzieki pomocy
organizacji partyjnych ruch wspoétzawodnictwa znacznie
sie rozszerzyt, zobowigzania byly bardziej konkretne.

W wielu przypadkach organizacje partyjne pomogty w
wykonaniu tych zobowigzan. Autor bardzo wnikliwie opi-
suje zadania aparatu politycznego -w walce o podniesie-
nie dyscypl ny pracy na kolei, o rozwijanie -wspétzawod-
nictwa, o stosowanie no-wych metod pracy, o -petiejsze A
coraz lepsze wykorzystanie istniejagcych rezerw w -na-
szym Kkolejnictwie. Ob. Puzon pisze: ,Po-trzeba nowych
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inwestycji -na kolei — "inwestycji rosngcych, z-reszta u
nas z roku na rok — nie powinna i nie moze przestaniac¢
mozliwosci i koniecznosci uruchomiema znacznych re-
zerw, ktére znajdujg sie jeszcze w calej naszej gospodar-
ce kolejowej.

Nalezy zwalcza¢ naduzywane nieraz '‘powotywanie sie
na trudnosci obiektywne, za ktérymi kryja sie przewaznie
nastroje -demobilizacji i rezygnacji z walki o lepsza pra-
ce kolei. Ogromng role w pracy -kolei powinny odgrywac
tworcza inicjatywa, wynalazczos¢, zapal i Swiadomosé
wielotysiecznej masy kolejarzy. Zadanie -nasze -polega
na tym, aby gtebiej i szerzej niz dotychczas mobilizowaé
masy kolejarskie do- -lepszej -pracy -kolei, od czego zale-
zy rozwdéj gospodarczy i kulturalny naszego kraju oraz
wzmocnienie naszej zdolnosci obronnej*. Omawiajac
ogolnie artykut Ludwika Puzo-nia z nu-meru listopadowe-
go No-wych Drég, nalezy stwierdzi¢ trafno$¢ oceny pracy
kolei i stuszno$¢ wytyczonych zadan zaréwno dla apara-
tu polityczno - wychowawczego- jak i szerokich mas ko-
lejarskich. Pozadane byto-by, aby nie tylko kolejarze ale
i transportowcy w resortach gospodarczych zapoznali sie
.doktadnie z -trescig tego artykutu, ktéry -pomoze i-m z
pewnoscig przeanalizowaé dotychczasowy styl pracy i
usung¢ istniejagce mankamenty. Analizie nalezatoby pod-
da¢ przede wszystkim wspoétprace kolei z jej klientami
na odcinku przyspieszenia obrotu wagonow przetrzymy-
wanych nadal w nadmie-ry-ch iloSciach ponad ustalone
terminy.

Wzorujgc sie na pracy a-paratu -politycznego na Kkolei,
u-rgaiTzacje -partyjne na zaktadach pracy winny o-kaza¢
duza pomoc pra-cownikom transport-o-wym w usprawnie-
niu pracy -nma bocznicach przemystowych. Zaréwno kolej
jak 1 uzytkownicy transportu kolejowego muszag zdawac
sobie s-prawe, ze nie przestrzeganie dyscypliny pracy, nie
przestrzeganie przepisOw i zarzadzen, wzrost awaryj-
nos$¢' zaréwno na bocznicach zaktadowych, jak i -na to-
rach kolejowych, o-pieszalo-$¢ w -roztadowywaniu wagonow
nienalezyta -konserwacja i brak troski o stan taboru i
sprzetu kolejowego, o-pézn:a realizacje Planu 6-letniego.

Skuteczne zmalczanie postojomego
towarowych wagonow kolejowych

Przetrzymywanie na postojowym towarowego taboru
kolejowego przez uzytkownikéw wytgcza z obrotu prze-
wozowego okoto 10.000 wagonOw miesiecznie. Stwarza
to kleske dla kolei, gdyz unieruchamia ca 120.000 wa-
gondéw towarowych, w ciagu roku i nie daje moznosci
kolei dysponowaé tak sprezyscie, jakby nalezato, ru-
chem i przydziatem tych wagonéw nadawcom tadun-
kéw. Przy tym kazde niepotrzebne wytrgcenie wago-
néw -towarowych z r-uchu przynosi kolei bardzo powaz-
ne straty materialne, ktérych nawet znikomej czesci
nie moze pokry¢ sobie z pobieranych optat za przestoje
wagonow, pomimo, ze liczone sg one w znacznie pod-
wyzszonej normie karnej. Dlatego twierdzenia niekto-
rych sprawcéw powstawania -postojowego, iz, pfacac
kolei wysokie optaty za -post6j wago-néw towarowych,
pokrywaja przez to jej stra-ty i majg prawo do dowol-
nego przetrzymywania tych wagonéw, nie znajdujg po-
twierdzenia w faktycznym stanie rzeczy i sg szkodli-
wym nastawieniem antyspotecznym.

Zatrzymywanie wagonoéw na postojowym, przyczy-
niajgc sie ogdlnie do oczywistego hamowania i zaniza-
nia tempa obrotéw przewozowych, stwarza dLa niekt6-
rych gatezi naszego przemystu ciezkg sytuacje, osobli-
wie w okresach nasilen przewozowych, kiedy kolej na
skutek nieposiadania dostatecznej ilosci wagonow to-
warowych (z powodu uszczuplenia tej ilosci przesto-
jami) zmuszona jest odmawiac podstawiania wagonow.
W tym -stanie rzeczy dopuszczanie przestojéw wagonow
towarowych musi by¢ traktowane jako szkodnictwo go-
spodarcze, wymagajace zastosowania Srodkéw repre-

syjnych.

Zwalczanie jednak tego zta samymi represjami chy-
bia celu i okazuje sie tylko potowiczny-m $rodkiem
przeciwdziatania. Azeby skutecznie zwalcza¢ to pano-
szgce sie zlo, nalezy analitycznie zbadac przyczyny jego
powstawania i wykorzeni¢ go u podstaw.

Postojowe wagonéw towarowych powstaje wtedy,
gdy dziatanie podstawowego transportu (koleje zelazne)
oraz jego poszczegolnych ogniw i wspétdziatajgcych
z nim czynnikbw w wykonywaniu petnych dostaw ta-
dunkéw od miejsca nadania do m.ejsca przeznaczenia
jest nieprzemyslane j nieskoordynowane.

A. W najwiekszej ilosci przypadkéw postojowe po-
wstaje wtedy, gdy odbiorca jest zaskoczony niespodzie-
wanym, nieprzewidzianym -przybye.em wiekszej ilosci
tadunkéw wagonowych. Nie posiana on wtedy m.znosci
przystgpienia do roztadunku i zwolnienia wagonéw
w czasie wolnym od postojowego, gdyz najczesciej nie
ma w pogotowiu potrzebnych sit roboczych, taboru do
wywozu towaréw lufo przygotowanego miejsca (maga-
zynéw) na ich przechowywanie. Dlatego jest on zmu-
szony pozostawia¢ wagony z tadunkami na osiowym
i jprzez ten czas -stwarza¢ dopiero warunki umozliwia-
jace mu przyjecie tych fabu-n-kéw. Sytua-cja jeszcze sie
pogarsza i postojowe znacznie wzrasta, jezeli takie nie-
zapowiedziane tadunki przybywajg w nieodpowiednim
cza-sie, tj. po godzinach pracy jednostek gospodarczych
— odbiorcéw tadunkéw. Mozna z calg pewnoscig
stwierdzi¢, ze co najmniej 50% przetrzymywali wago-
néw towarowych na postojowym ma przyczyne w ozna-
czonym wyzej zaskoczeniu odbiorcéw nieoczekiwanym
i niezapowiedzianym przybyciem tadunkéw.
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W planowo ujetych i racjonalnie postawionych obro-
tach handlowych zaskak.wanie odbiorcow przez kie-
rowanie do nich bez uprzedzen a transportow towaréw
nie moze mie¢ miejsca. Od daw.en dawna istnieje przy
dokonywaniu transakcji przewozowych zwyczaj i obo-
wigzek szczegélnie w odn.es eniu do catcwagonowych
tadunkéw kolejowych awizowania przez wysylajagcego
odbiorcy pod jego adresem transportow kolejowych.
Mozna powiedzie¢, ze obecnie wykonywanie tego. zwy-.
czaju i obow.aziku ulegto zupetnemu zaniedbaniu. W
sporadycznych przypadkach, jezeli jest nawet prz.prc-
dzane, to tylko ,pro forma“, bez zrozumienia waznosci
tej czynnosci i najczesciej bezskutecznie, gdyz zibyt
pézno.

Ten dobry zwyczaj i obowigzek musi byé przywréco-
ny i jak najbardziej energicznie i konsekwentnie wpro-
wadzany w zycie. Dlatego bytoby potrzebne, aby mini-
sterstwa gospodarcze, centrale handlowe i centralne
zarzady wydaty podlegtym jednostkom organizacyjnym
stanowcze i bezwarunkowe zarzadzenia, azeby, nadajac
tadunki wagonowe kolejg, awizowaty odbiorcom (adre-
satom) wystanie tych tadunkdw. Za niewykonanie po-
winna byé przewidziana odpowiedzialno$¢ materialna
i konsekwencje karne.

Zasadniczo awizowanie wysytanych wagonowych ta-
dunkéw kolejowych musi by¢ dokonywane najp6zniej
w emu nadania tak.ch tadunkéw i to najszybszymi
Srodkami powiadomienia, tj. telegraficznie lub telefo-
nicznie. Poniewaz telefoniczne awizowania nie pozo-
stawiajg zadnego Sladu lub dowodu, to nalezy ujmowac
je w forme pozostawiajgcych dowsd nadania telefcno-
graméw. Awizowanie powinno by¢ dokonywane, azeby

adresat, tj. odbiorca przesyiki, otrzymat je na czas,
bezwarunkowo przed jej .przybyciem na stacje prze-
znaczenia.

Awiz powinien podawac:

1) doktadny adres odbiorcy, 2) date wystania (nada-
nia) przesyiki, 3) stacje przeznaczania, 4) numer wago-
nu, 5 nazwe towaru i wage lub ilos¢ sztuk, 6) sposob
wystania (przesytka towarowa, pospieszng, pospieszng
przyspieszong, pociggiem osobowym), 7) nazwe nadaw-
cy, 8) miejscowos$¢ i date nadania awizu.

Przyktad: Zaktady Miesne w Pabianicach.

Dnia 3. XIl. 1952 do stacji Pabianice pod Waiszym
adresem w wagonach n-umery 0709235, 0705142, 0603120,
0504220 wysytamy 240 sztuk swin zywych wagi 19.200
kg. przesytkami pospieszno - przyspieszonymi.

Zaktady Miesne w Ptockg 2. XI.

Uwagi. Poniewaz w wiekszych osrodkach gospodar-
czych bywa czesto po kilka stacji podobnej nazwy, lecz
odlegtych od siebie, w awizach nalezy wymienia¢ sta-
cje scisle wedtug ich nazwy taryfowej. Trzeba podac
Sciste oznaczon e stacji wedtug taryfy, a wiec na przy-
ktad do stacji Warszawa — Gtéwna lub Warszawa —
Wschodnia.

W przypadku zamierzonego wystania w jednej partii
wiekszej 1losci (kilku lub k likunastu) wagonowych ta-
dunkéw nadawca niezaleznie od aw zowsnia obowigza-
ny jest uprzednio uzgodni¢ z odbiorca moznos$¢ przy-
jecia przez tego ostatniego od razu znaczniejszych ilosci
towardw. Takie wysyitki bez uzgodnienia z odbiorcg sg
niedopuszczalne, gdyz na pewno przyczyniatyby sie do
nieuniknionego powstawania osiowego.

Azeby awizowanie n'e stato sie czczg formalnoscia;
aby nie bylo wykonywane cd niechcenia i nie stale,
trzeba jeszcze raz potozy¢ nacisk na to, aby stalo sie
ono kategorycznym obowigzkiem dla nadawcow prze-
sytek. Dlatego takze bedzie rzeczg nieodzowna ujgc
aw zcwianie w odpowiednie rygory zabezpieczajgce
jak najscislejsze jego wykonywanie. W tym celu
zwierzchni wtadze gospodarcze, naktadajac obowig-
zek na nadawcéw dokonywania awizowan wysytanych
przesytek .wagonowych powinny réwnocze$nie uprze-
dzi¢ tych nadawcow, iz odbiorcy przesytek zostali upo-
waznieni do obcigzania wysytajgcych kosztami i od-
powiedzialnoscig za przestoje wagondéw spowodowane
niezaawizowaniem lub meuzgodnieniem wystania prze-
sytek nawet i w przypadku zaawizcwania, lecz doko-
nanego n ecelowo lub nie we wtasciwym czasie.

B. Zto postojowego powstaje rowniez z bez.irla.newe-
go postepowania i niezaradno$ci organizacji gospodar-
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czych, korzystajgcych z ustug towarowego transportu
kolejowego. iMajczesc.ej spotykanym, mozna p,wiedzie¢,
szablonowym uspiiaw-eaiiw.en.em przez te jednostki
gospodarcze jest powotywanie sie na ,brak iuczi“ do
wytadunku i natadunku towaréw. W usprawlediiwie-
n_«cn takich n.e ma jednak rzeczy najistotniejszej —
prawdy. JN.eprawda jest na przyktad, iz brak jest ludzi
dio roztadunku wagonéw, skoro w IOUbo przypadkéw
ludzie ci jednak znajdujg sie, gdyz wagony z tadunka-
mi n.e oacnodzg z powiotem mewylaoowane, nie do-
konujg ich roztadunku nawet i stacje przeznaczenia,
lecz przeprowadzajg te czynnosci c.z sami adresaci
ludzmi, ktorych jeonak w koncu znalezli. Roztadunki
sg juz po n.ewczas.e, wtedy, gdy juz zostato przyczynio-
ne zlo, a w.ec, gdy wyn.kly znaczne’przestoje wago-
néw. Mozna przyjaé, ze ,brak luazi® to raczej brak
sprezystego, naiezyc.e ujetego postepowania organiza-
cyjnego w sprawach transportowycn, ale takze w du-
ze] nuerze a brak Swiadomosci spotecznej o szkodach
wyrzgdzanych w ten spos6b gospodarce narodowej.

C. W pewnej mierze przyczynia sie do utrudnien
w na i wytadunku wagonow towarowych, a w.ec i do
powstawania postojowego, niewtasciwa polityka per-
sonalna prowadzona przez przemystowe organa central-
ne i wyrazajgca sie w zmniejszaniu — wbrew istotnym
potrzebom — liczebnosci druzyn na i wytadunkowych
w jednostkach nadawczych lub odbiorczych, majacych
wieksze obroty przewozowe. Redukcje w tych tak po-
trzebnych zespotach roboczych czynione sg w imie osz-
czednosci. Jest jednak rzecza znamienng, ze na pokry-
cie nieraz nawet bardzo znacznycn optat za postojowe,
(ktére moga by¢ spowodowane wiasnie redukcja sit ro-
boczych), jednostki gospodarcze zawsze znajdujg po-
trzebne sro-aiki finansowe, jak i usankcjonowanie ich
wydatkowania. Natom.ast ibrak jest tycn $rodkéw na
nalezyte zorganizowanie i postawienie nieodzownego
przy transakcjach z kolejg personelu roboczego. Takie
posiawiem.e sprawy jest niedopuszczalne. W jednost-
kc.en, majgcych wieksze obroty przewozowe, nie woino
jest czynie oszczednosci na sile roboczej, gdy to powo-
duje postojowe, a przez to przyczynia sie ao paralizo-
wania dziatalnosci ruchowo-przewozowej kolei,

D. Dziatalnos¢ tworzonych przez kolej na niektérych
stacjach kolejowych przeasieb.orsuw dowozowych, ma-
jacych takze za-zadanie prowadzenie natadunku i r*z-
taaunku wagonoéw towarowych, mogtaby réwniez przy-
czynia¢ sie qo znacznego zmniejszania powstawania
przestojow wgonow towarowych, jezeli przedsiebior-
stwa te bedg prowadzone zyctcwo i sprezyscie i jezeli
Botraflq skoordynowa¢ swa prace z nadawcami i od-

iorcami tadunkéw.

E. Wysoce pozytywny udziat w niedopuszczaniu do
wzmagania sie przestojow wagondéw towarowych mo-
gtaby i pow-nma wmies¢ Panstwowa Komunikacja Sa-
mochodowa. Jednym z zasadniczych zamierzen utwo-
rzenia przedsiebiorstwa PKS byto to, azeby instytucja
ta w zakres.e swych czynno$ci towarowo - przewozo-
wych byfa czynnikiem tacznosci miedzy koleja, a zakia-
dami wytwérczymi i handlowymi. W tych w.ec przy-
padkach, gdy zaktady te nie posiadajg wlasnego tabo-
ru samochodowego lub konmego, potrzebnego im do od-
woOzki z kolei przychodzacych dfa n.ch towaréw, su-
rowcOw itp. oraz dla dowozu na kolej ich wytwdérczo-
Sci celem dalszego wystania, wypetnianie tych zadan
miato by¢ pow.erzane jean.stikom organizacyjnym PKS,
ktoére, rzecz oczywista, pow..nny posiada¢ n.e tylko ta-
bor edwozkowy, lecz i odpow.eanie druzyny natadun-
kowo - wyta-aunkowe. Czeste zazalenia na PKS, ze n.e
wywigzuje ,sie ona z tych zadan lub odmawia wyko-
nywania zlecen towarowo - spedycyjnych — co w re-
zultac.e przyczynia s.e do powstawania postojowego —
moga znalez¢ usprawiedliw.enie, jezeli takie zlecenia
udz.eiane sg sporadycznie lub dopiero, wtedy, gdy zle-
ceniodawca zaskoczony niespodz.ewanym naaejsc-em
tadunkow lub z innych powodéw powierza wykonywa-
nie spedycji zbyt pozno i w takim czasie, gdy PKS
ma juz rozplanowane lub zajete posiadane S$rodki ustu-
gowe. W kazdym razie FKS powinna poda¢ do wiado-
mosci klientow, w jakim okreslonym czasie nalezy
zgtasza¢ jej zlecenia spedycyjne, azeby mogty byc one
wykonywane przez nig w terminach wolnych cd po-
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stojowego. Od wykonywania zlecen spedycyjnych,
udzielanych w oznaczonych czasokresach, oraz od wy-
petniania takichze zlecen przewidzianych i zaplanowa-
nych w umowach z klientami, PKS nie moze sie uchy-
la¢. Za powstate w takich przypadkach postojowe po-
winna ponosi¢ odpowiedzialnos¢ PKS.

F. W bardzo znacznym stopniu moga by¢ pomocne
do zmniejszania przestojéow wagonéw towarowych wta-
sciwie eksploatowane i nalezycie wykorzystywane ru-
chowo bocznice kolejowe przy zaktadach i przedsie-
biorstwach wytwdrczych. Sprawe uzytkowania tych
bocznic regulujg ,,0gdlne warunki utrzymania i eks-
ploatacji prywatnych bocznie kolejowych®, zatwier-
dzone zarzadzenie Ministerstwa Komunikacji z dnia
15 kwietnia 1947 r. Nr V. 31/601/42/46 i z dnia 24. VI
1947 r. Nr 4/311/17/47 (Dziennik Taryf i Zarzadzen 'Ko-
munikacyjnych Nr 13 poz. 86 z 1947 r.) oriaz zawierane
na ich podstawie umowy dzierzawne w tych przypad-
kach, gdy bocznice stanowig wtasnos¢ PKP. Rowniez
na zasadzie tych przepiséw ustalane sg miedzy stacjami
obstugujgcymi bocznice a ich posiadaczami zasady
i czas potdstawiania na bocznice i zabierania z bocznic
pirizez kolej opréznionych wagondéw kolejowych. Jezeli
miedzy stronami nie zostala wprowadzona zgodna
wspotpraca, na przykifad, stacja nie podstawia i nie
zalbiera wagonow kolejowych wedtug uzgodnionych w
umowie planéw i nie liczy sie z mozliwos$ciami odbior-
czymi posiadacza bocznicy, a ten ostatni nie powiada-
mia stacji na czas o zwolnieniu wagonéw po wytadun-
ku, to na tym tle powstajg ecysge i nieporozumienia,
przyczyniajace przestoje wagonéw towarowych. Istot-
ne znaczenie w dazeniach do likwidacji postojowego
ma sprawa powiadamiania. przez kolej odbiorcow w
odpowiednim czasie o przybywajacych dla nich tadun-
kach. W odniesieniu do przesytek adresowanych na bo-
cznice § 11 p. 4 wyzej powotanych przepis6w bocznico-
wych stanowi, co nastepuje: ,Stacja obstugujagca moze
nie powiadamia¢ posiadacza jbocznicy o nadejsciu prze-
sytek przeznaczonych na bocznice; moze jedna*: na
zyczenie i koszt jego przesta¢ mu odpowiednie informa-
cje na podstawie listéw przewozowych“. Nie dosé¢ ka-
tegoryczne zredagowanie powyzszego paragrafu spra-
wia, iz niejednokrotnie stacje niestusznie uwazaja, iz
pozostawione jest catkowicie do ich swobodnego uzna-
nia, tj. moga powiadamia¢, a moga i nie powiadamiaé
odbiorcow o przybywaniu przesytek, przeznaczonych
na bocznice, nawet jezeli ci odbiorcy wyrazili zyczenie,
aby stacje powiadamiaty ich o tym. Takie stanowisko
niektorych stacji, mogace przyczynia¢ sie do przetrzy-
mywania na osiowym ftadunkéw wagonowych, o kto-
-rych przybyciu odbiorca nie zostat powiadomiony, jest
nieuzasadnione. W Swietle postanowien prawa kolejo-
wego — 8 16 R. R T. (Tar. Tow. cz. | a) stacje w wy-
zej podanych warunkach (tj. przy zgloszeniu zyczen
odbiorcéw) nie tylko moga, ale i majg obowigzek po-
wiadamiania odbiorcéw o nadesztych dla nich (prze-
sytkach przeznaczonych na bocznice.

Na znaczenie i na korzysci dla transportu kolejowego
i przemystu, wyptywajace z petnego i intensywnego
wykorzystywania bocznic kolejowych, zwrécity uwa-
ge nadrzedne organa panstwowe. Prezydium Rzadu
w uchwale z dnia 1 VIII. 1951 r. Nr 524 zobowigzato
Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych do przepro-
wadzenia w terminie do dnia 31. XII. 1951 r. komi-
syjnego protokularnego ustalenia z uzytkownikami bo-
cznic kolejowych norm maksymalnego natadunku
i wytadunku dla poszczegolnych bocznic. Takie stwier-
dzenie, stanowigc obowigzujgce zaktualizowanie nie
zawsze przestrzeganych przez strony wyzej podanych
zasad prowadzenia i ruchowego uzytkowania bocznic
kolejowych, miato zobowigzywaé uzytkownikéw bocz-
nic do ng lub wytadunku takiej ilosci wagonéw, ktéra
odpowiada¢ bedzie warunkom technicznym i zdolno-
Sciom wydawczo - odbiorczym bocznic. Wprowadzenie
W zycie wyzej oznaczonej uchwaty Prezydium Rzadu
tam, gdzie to jeszcze nie zostato dokonane, (bytoby (bar-
dzo potrzebne ze wzgledu na to, ze przyczyniatoby sie
do zgodnej wspotpracy stron na terenie bocznie, a tym
samym do stopniowego zanikania postojowego.

G, Przyczyny powodujace plage /przetrzymywania
wagonoéw na osiowym powstajg réwniez i z winy ko-
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lei. Polskie Koleje Panstwowe sa przedsiebiorstwem
pozostajagcym na rozrachunku gospodarczym. Nie moze
wiec leze¢ w interesie kolei, azeby miedzy nig a jej
klientami — dobiorcami i nadawcami fadunkow za-
miast stosunku zyczliwosci powstawat stosunek nieza-
dowolenia, a nawet i nieprzyjazni. Dziwnie jsie tak ja-
kos jsklada, ze tadunki wagonowe, a nawret wieksze
partie takich tadunkéw w bardzo wielu przypadkach
przybywaja i kolej podstawia je do wytadunku w tym
czasie, gdy zaklady odbiorcze sg nieczynne i gdy ijnie
ma w nich nikogo do przyjecia do wiadomosci doko-
nanego przez kolej podstawienia wagonéw. Najwiecej
praktykowane jprzez stacje podawanie wagonoéw jma
miejsce w soboty albo w dniach przed$wigtecznych —
w obu przypadkach albo tuz przed, albo po skonczeniu
pracy w zaktadach odbiorczych. Stacje nie moga nie
zdawacé sobie jsprawy, ze takie podstawianie w nieod-
powiednim czasie powoduje automatycznie powstawa-
nie kilkudziesieciogodzinnych przestojow kazdego nie
w czasie podstawionego wagonu. Kole] nie tylko moze,
ale i powinna wiedzie¢, kiedy i w jakim czasie sg czyn-
ni jej znaczniejsi iklienci-odbiorcy wiekszych tadunkéw
i jstosowa¢ do tego podstawianie wagonéw. W odnie-
sieniu do podstawian i odstawian wagonow towaro-
wych poprzez bocznice kolejowe powinny stacje prze-
strzega¢ oznaczonego w przepisach i umowach boczni-
cowych czasokresu dla /dokonywania tych czynnosci.
Poprawienie tego stanu nieskoordynowanego z klienta-
mi, aprzez to wywotujgcego stale scysje podstawiania
wagonéw lezy przede wszystkim w interesie kolei.
Dyspozytorzy ruchu zaréwno stacyjni, jak i wiasci-
wych oddziatow eksploatacyjnych PKP, mogliby usu-
ngc¢ (istniejace, wigzace sie z powyzszym .anomalie,
a wyrazajgce sie w tym, ze wagonowe tadunki, a na-
wet cate partie takich tadunkow, pozostajgce od wcze-
snego ranka danego dnia na odno$nych stacjach prze-
znaczenia lub na sgsiednich stacjach weztowych, sta-
wiane sg do dyspozycji .adresatbw w punktach odbior-
czych najczesciej dopiero w godzinach przedwieczor-
nych, tj. wtedy, gdy zaktady odbiorcze przestaty juz
by¢ czynne. Zio to, jak i wogoéle niezhiarmon.zowana
wspotpraca kolei z klientami, jako stwarzajgca pod-
ktad dla postojowego wagonéw — muszg byC usuniete.

Wprowadzenie przez kolei w zycie przepiséw nata-
dowczo - wytadowczych, nie uzgodnionych z praicty-
karni transportowcami /zainteresowanych jklientéw, mo-
ze roéwniez przyczynia¢ sie do taré miedzy tymi osta-
tnimi, a kolejg i posrednio powodowac przestoje .wa-
gonéw. Na uzasadnienie tego podaje nastepujacy
przyktad. Stosownie do postanowieh § 23 przepisow ta-
ryfowych (Tar. Tow. PKP cz. | B) dla natadunku zyw-
ca do wagonu istniat 6-godzinny termin wolny od
optaty za przetrzymanie wtagonu. Zarzadzeniem Min.
Kolei z dnia 15 Lipca 1952 r. (Dziennik Taryf i Zarzadz.
Komunik. Nr 11 poz. 96 z 1952 r.) termin ten zostat
zredutkowany do 2 godzin — czyli, ze zostat przyrow-
nany do 2-godzinnego terminu przewidzianego na wy-
tadunek z wagonu zwierzat zywych. Jest jednak bar-
dzo powazna i istotna roznica miedzy czynnosSciami
wytadunku z wagonu i natadunku do /wagonu zwie-
rzat zywych. Przede wszystkim zywca nie mozna tado-
wac tak, jak sie taduje obiekty niezyjace: kartofle,
buraki, drewno. Zywiec tadowany w droge do przewo-
zu kolejg, ktdry to przewéz moze trwac¢ co najmniej
dobe, a nieraz kilka dni, musi by¢ odpowiednio do tego
rozlokowany i zabezpieczony. Dda kazdego zwierzecia
musi by¢ przydzielona jaka$ przestrzen, pozwalajgca
mu .sta¢ lub leze¢. Najczesciej .potrzebne jest do tego
zainstalowanie odpowiednich urzadzen, co tez zajmuje
sporo czasu. Przeciez odpowiednie rozlokowanie i umoc-
nienie zwierzat w wogonie dyktowane jest nie tylko
wzgledami humanitarnymi, ale, co jest najwazniejsze,
ma na celu zabezpieczenie od uszkodzen, podziurawien
lub tporysowan jskor zwierzat, ktére to skéry przy do-
brym zachowaniu sg obiektem o wiele cenniejszym od
miesa zwierzat. Przy tym trzeba mie¢ na wzgledzie, ze
zywiec wysyta isie przewaznie nie pojedynczymi wago-
nami, lufo partiami wagonéw i takimiz partiami jest
jednoczesnie tadowany. Azeby wiec wiasciwie zatado-«
wac zywiec do takiej partii wagonow w zredukowa-
ny” do 2 godzin terminie nadawca musiatby mie¢ do
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kazdego wagonuloddzielng o znacznej liczebnosci dru-
zyne zatadunkowa, co stwarzatoby niewspoétmiernie
wysokie obcigzajace koszty. Jezeli ten nie zyciowy i
niemozliwy Ho przestrzegania termin na zaladunek
zywca pozostanie w mocy, to bedzie on automatycznie
powodowaé postojowe wagonéw bez winy nadawcéw.

Przyczyny powodujgce niezgrang z klientami dzia-
talno$¢ stacji kolejowych w dziedzinie transportu ko-
lejowego mogtyby byc¢ przy dobrej woli obu stron ta-
two usuniete. Jak wykazuje praktyka, na kilku znacz-
niejszych stacjach, gdzie czynnik spoteczny — stacyjne
rady zaktadowe i rady- zaktadowe zaktadéw wytwor-
czych, podaly -sobie rece — przystgpity do zgodnej
wspotpracy, tam prawie zupetnie zanikly znaczne do-
tad przestoje wagonow towarowych zaréwno na tle
dokonywanych nie w czasie roztadunkéw i naladun-
kow wagondéw towarowych, jak i ich nieodpowiednie
go podstawienia.

H. Jak zostalo zaznaczone na wstepie,
postojowego wtedy moze przynies¢ pozytywne rezulta-
ty, jezeli puzystgp.my do wyKorzen.enia tego zia u pod-
staw jego powstawania. Musza by¢ stworzone takie wa
run,ki,’ zeby me miato ono racji bytu. Wmkniecie w
istote i potrzeby towarowego transportu kolejowego
po-wmno byc me tylko ze strony kole,, ale i.ustugob.or-
cy tego transportu — organizacji gospodarczej, prze-
mystowej i nandiowej. W zrozum en u tej potizeby w
rmmsterstwacn gospodarczych dotychczasowe siabo
fachowo obsadzone wy-dz..aly transportowe zostaty pod-
mes.one do rangi departamentéw lub samodzielnych
wydziatéw, a to w ceiu odpowiedniego zw.enszenia p,d
wzgtedem llosc.owym i fachowym tych zw.erzcnnich
k.eiown.czych jeunostek transportu gospodarczego.
Jeanak to nastaw.eme: ,frontem do transportu“ zna-
lazto zrozurmenie me we wszystkich organizacjach go-
spodarczymi. Gdyz sa jedn-"t centralne zarzady w kto-
rych dzialy transportowe powinny by¢ dla podlegtych
jeunosteK. w tereme mozgiem k.erown.czym i dyspozy-
cyjnym, a w ktorych liczebno$é, a co jeszcze gorsza,
rown.ez i fachowo$¢ skladu osobowego, jest niedosta-
teczna, ponizej poziomu wymaganej wiedzy transpor-
towej. W centralach takich jest jeszcze pewne zrozu-
m.en.e dla potrzeb transportu samochodowego, nato-
miast komarki transportu kolejowego (tj. naszego pod-
stawowego transportu, najbardz.ej ekonomicznego
w uzytkowaniu) sa ledwo tolerowane i uwazane za
.piate koto u wozu“. Sa na przyktad przypadki, ze
w takiej naczelnej komérce w centrali przemystowej,
komérce, ktéra jest wiadza kierowniczg, powiedzmy,
dla kilkunastuldziatow transportu kolejowego w dy-
rekcjach wojewédzk.ch danej centrali i dla k.ikudzie.
siec.u takichze dziatow w zaktadach wytwérczych tej-
ze centrali w terenie, jest postawiona dostownie jedn.a
osoba, zajmujgca stanowisko kierownika tej naczelnej
komorki. Przy réznorodnosci, czesto duzej waznosci

znacznej ilosci rozmaitych spraw, zwigzanych z tran-
sportem kolejowym, taka znikoma obsada moze wyso-
ce ujemnie odbija¢ sie w catym postawieniu transpor-
tu i przewozéw kolejowych w danym przemysle.

Bardzo duze ma tez znaczenie dla nalezytej wspoét-
pracy z transportem kolejowym wiasciwe postawienie

fachowa obsada tej najnizszej, ale -tym nie mniej
bardzo waznej komorki transportowej w zaktadach

M. URBAN (Warszawa)
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wytwdérczych w terenie, wykonywujgcej ze stacjami
kolejowymi wszystkie czynnosci w terenie, zwigzane
bezposrednio i posrednio z przewozami kolejowymi.
Jezeli w tej najnizszej, a tak istotnej komorce obsa-
da personalna jest niedostateczna i nie na wystar-
czajgcym poziomie fachowym, 6 nie jest to komérka
transportu a puste lub na wpdt puste miejsce. Jezeli
nawet wszystkie wyzej podane wskazania przeciwko
powstawaniu przestojéw wagonéw zostang jak najsci-
slej wykonane, a w centralnej jednostce organizacji
transportu kolejowego danego przemystu, jak i na naj-
nizszym szczeblu komérek bezposrednio — wykonaw-
czych tego transporty, nie bedzie istniata nalezyta ob-
sada, to zwalczanie os owego w tym przemysle bedzie
n.eslychan.e utrudnione. Mozna tu z calg pewnoscig
zaznaczy€, ze najistotniejszym zadaniem i warunkiem
,S.ne Qua non do zlikwidowania przestojow wagonow
jest nalezyte postawienie spraw i wiasciwe podejscie

zwalczaniedo potrzeb i wymogéw transportu kolejowego na wszy-

stkich szczeblach central przemystowych.

Z wyzej przytoczonych danych i faktow wynika,
w jak szergkim zakresie i w sferze jak istotnych za-
gadnien gospodarczych powinna by¢ prowadzona ak-
cja likwidacji przestojow towarowych wagonoéw kole-
jowych. Mozna powiedzie¢, ze front tej akcji jest sze-
roki dzieli sie ona na wyzej szczeg6towo wymienione,
a nizej ogolnie strszczone nastepujace odcinki.

a) usprawniania poczynan nadawcow (awizowania,
uzgadniania przesytek),

b) przeciwdziatania niezaradnosci i brakowi poczy-
nan organizacyjnych w znalezieniu ludzi do robdét na
wytadunkowych,

¢) niedopuszczalnosci nieuzasadnionych redukcji dru-
zyn roboczych przez dzialty kadr central,

d) przystosowania i wykorzystania dziatalnosci Ko-
lejowych Przedsiebiorstw Dowozowych,

e) korzytsanie z ustug przedsiebiorstwa PKS,

f) nalezytego i sprawnego uzytkowania bocznic ko-
lejowych,

) poprawienia ustosunkowania sie kolei do klien-
téw-odbiorcéw tadunkéw,

h) postawienia na nalezytym poziomie . organizacji
dla transportu kolejowego w centralach przemysto-
wych i podlegtych im zakladach w terenie.

Akcja walki o zlikwidowanie przestojow wagonow
towarowych bedzie mogta osiggna¢ duze powodzenie
i sukcesy i doprowadzi¢ do tego, ze postojowe stanie
sie 'Smutnym wspomnieniem przesztosci, jezeli organa
nadrzedne zarzadza, aby podlegte jednostki wziety jak
najbardziej intensywny i celowy wspoétudziat w niedo-
puszczaniu i w zwalczaniu wszelkim dostepnymi im
srodkami przestojow wagonéw na wyzej oznaczonych
odcinkach frontu walki.

Rozumie sie, ze wszelkie zarzadzenia w tej dziedzi-
nie wtedy osiggng skutek, jezeli bedzie zabezpieczona
petna kontrola wykonania zarzadzen. Sprawa jest war-
ta trudéw i zachodu, gdyz chodzi tu przeciez o przy-
wrécenie do ruchu transportowego ogromnej ilosci wa-
gonéw kolejowych.

Organizacja mykorzgsiania proznoch przebiegom

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dn:a 4 czerwca 1952 r.
w sprawie uzywania ciezarowych pojazdéw 'samochodo-
wych w transporcie miedzy osiedlami i wykorzystania ich
préznych przebiegbéw, ktore weszio w zycie z dniem 25
wrzesnia 1952 r., rozwigzuje dwa zagadnienia transportu
zamiejscowego: koordynacji przewozéw i wykorzystania
préznych przebiegébw. Zasadniczym celem rozporzadzenia
jest uzyskanie oszczednosci srodkéw transportowych i ma-
teriatow eksploatacyjnych przez ich lepsze wykorzystame.
Cel ten nalezy pojmowac nie tylko w znaczeniu koordyna-

cji wewnetrznej transportu samochodowego, lecz réwniez
jfikc koordynacje tego transportu z transportem kolejo-
wym. Nawigzujagc do Uchwaly Nr 323 Prezydium Rzadu
z dnia 26 wrzesnia 1952 r. w sprawie przejmowania zadan
transportu kolejowego w przewozach na krotkie odlegtosci
przez transport samochodowy, mozna w rozporzadzeniu wi-
dzie¢ sSrodek, nie tylko do zwiekszenia i obnizenia kosztu
transportu  samochodowego, ale réwniez do zwiekszenia
zdolno$ci przewozowej i obnizenia kosztéw eksploatacyj-
nych kolei.
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Razipcrzadzenie wprowadza w dziedzinie podlegajacego
mu transportu dwa ipojecia obszaru, ktérych suche przepi-
sy nie obrazujg do$¢ jasno — a mianowicie obszaru do-
zwolonych odlegtosci przewozu i obszaru swobodnego po-
ruszania sie pojazdéw bez obowigzku zgtaszania wyjazdu
w spedycji. Ten drugi obszar rozporzadzenie nazywa ,naj-
blizszg okolicg stalego miejsca postoju pojazdow”. Jak
z tego okreslenia wynika, jest on wezszy od obszaru do-
zwolonych odlegtosci przewozu. Organizacja wykorzysta-
nia préznych przebiegéow dziata zatem tylko przy wyjaz-
dach do miejscowosci lezacych w pasie miedzy granicami
tych obszaréw, a na zewnatrz ich jedynie w tych wyjatko-
wych przypadkach, w ktorych wojewddzkie komisje koordy-
nacji transportu okresowo, a prezydia wojewddzkich rad
nardoowych jednorazowo dopuszczg przew6z na daisze od-
legtosci, niz je okresli zarzadzenie wykonawcze Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego. Az do ukazania sie
tego zarzadzenia dziata jednolity zakaz przewozu ponad
50 km. odlegtosci, z wyjatkami dla niektérych materiatow,
ustalony 8 9 rozporzadzenia Rady Ministrow 2z dnia
8 stycznia 1951 r

Ten stan przejsciowy trwaé bedzie pewien czas, bowiem
rozporzadzenie Rady Ministréw traktuje zagadnienie od-
legtosci przewozu samochodowego dialektycznie. W zalez-
nosci od szeregu okolicznosci, jak polityka w zakresie go-
spodarki paliwami, warunki techniczno - eksploatacyjne
pojazdéw samochodowych, regionalne warunki komunika-
cyjne, potrzeby poszczegoélnych dziatdbw gospodarki naro-
dowej itp. — odlegto$¢ ta moze by¢ otoesto-na rozm?.Vie,
Wielostronno$¢ zagadnien wymaga dtuzszych studiow
materiatu z zebranych doswiadczen.

Nowe zarzgdzenie powinno by¢ wyrazem przewidujgcej
polityk: transportowe] zdazajacej do igléwnegc celu, jakim
jest opanowanie uniwersalnych przewozéw zamiejscowych
glr_zez najbardziej ekonomiczny i sprawny transport pu-

iczny.

Rozporzadzenie R. M. nie wymaga zorganizowania wy-
korzystania proznych przebiegdw odrazu na terenie cate-
go kraju, lecz taczy to zagadnienie z rozbudowag organiza-
cji spedycji Panstwowej Komunikacji Samochodowej.

Z chwilg, gdy sie¢ placowek spedycji i jej agencji po-
kryje caly kraj, mozna bedzie méwi¢ o petnym zorganizo-
waniu wykorzystania pustych przebiegéw. Efekty ekono-
miczne akcji prowadzonej przez spedycje bedag jednak tyl-
ko o tyle mozliwie petne, o ile w jej wyniku przewozy za-
miejscowe przejmie ostatecznie transport publiczny, po-
niewaz mozno$¢ skumulowania i skoordynowania w czasie
nieprzewidzianych wyjazdéw transportu wykonywanego
dla wtasnych potrzeb jest znacznie ograniczona w stosun-
ku do warunkéw pracy transportu publicznego.

Efektem ma by¢ uzyskanie oszczednosci srodkéw tran-
sportowych i materiatow eksploatacyjnych w dwojaki spo-
sob: przez zaniechanie jazdy zamiejscowej, gdy przewodz
moze by¢ z rownym skutkiem wykonany w inny spos6b
i wykorzystanie niezbednych jazd bez tadunku lub z nie-
petnym tadunkiem do przewozu c-bcych tadunkéw. W tym
celu kazdy kierowca cigzarowego pojazdu samochodowego,
wyjezdzajacego tam lub z powrotem bez petnego tadunku,
i kazdy pracownik posiadacza takiego pojazdu, wysylajacy
go w droge z ramienia posiadacza, obowigzani sg zgtosi¢
zamierzony wyjazd oraz rodzaj i ciezar tadunku przezna-
czonego do przewozu placéwce lub agencji spedycj' znaj-
dujacej sie w miejscowosci wyjazdu. Umozliwi to spedycji
taczenie tadunkéw wysytanych w jednym kierunku i prze-
wiezienie ich w ten sposob mniejsza iloScig pojazdow, niz
to izamiarzanc pierwotnie uczynic , wzglednie wykorzysta-
nie do tego prézno wracajacego pojazdu.

Zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotn;cze-
go w dniu 19 listopada 1952 r. w sprawie wykorzystania
préznych przebiegéw ciezarowych pojazdéw samochodo-
wych w transporcie miedzy osiedlami reguluje szczegoéle
wo spos6b wykonania przepisow rozporzadzenii Rady
Mmistrow z dnia 4 czerwca 1952 r, (ktore byto szczegoto-
wo omoéwione w Nr 8 ,,Transportu“ z sierpnia ub. T,
str. 291).

W mysl tego zarzadzenia zamierzony wyjazd poza stre-
fe bezposredniej obstugi transportowej | zamierzony po-
wré~niiej zglasz”sifedyni***rueisoowoseiMddrrest
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oznaczona odpowiednimi tablicami informujgcymi, ze
znajduje sie w niej spedycja organizujgca wykorzystanie
préznych przebiegdéw. Wykaz tych miejscowosci bedzie po-
nadto podawany z biezacym: zmianami w Dzienniku Ta-
ryf i Zarzadzeri Komunikacyjnych do publicznej wiadomo-
Sci oraz bedzie stanowi¢ zatgcznik do wydawnictwa tary-
fy towarowej transportu samochodowego i spedycji. Po-
nadto przedruki wykazéw-umieszczane bedg w dzienni-
kach urzedowych wojewodzkich rad narodowych. W ten
sposob  rozpowszechnione wiadomosci o utworzonych pla-
cowkach lub agencjach spedycyjnych i o tym, ze w kon-
sekwencji obo-wigzuje w tych miejscowosciach zgtaszanie
zamiejscowych wyjazdoéw, powinny dotrze¢ do wszystkich,
ktérych obowigzek ton dotyczy. Roéwnoczesnie ze wspom-
inanym zarzadzeniem, zarzgdzenie Ministra Transportu
Drogowego i Lotn:czego z dnia 19 listc-pada 1952 r. w
snrawie zmian w Taryfie towarowej transportu samocho-
dowego i spedycji ogtasza w zatgczniku Nr. 11 dc § 60-a.
ze tego rodzaju placowki spedycyjne powotano na raz'e
do zycia w miastach: Bydgoszcz. Torun, Ptock, Wroctaw
i Jelenia Gora. Organizacjg tg zastang niebawem objete
dalsze miasta.

Wyjazd pojazdu z miejsca postoju zglasza sie spedycji
pisemnie lub teiefonooiramem w zasadzie w przeddzien
zamierzonego wyjazdu, co najmniej jednak na 6 godzin
wczesniej. Ma to na celu umozliwienie spedycji zebran'e
danvch o wszystkich zamierzonych wysytkach w dniu na-
stepnym. przygotowana tadunkow zbiorowych i ewentual-
na zwozke przesytek drobnych do zbiornicy oraz zorgani-
zowania przewozu zgtoszonych tadunkéw przy pomocy
tych z posréd zgtoszonych samochodéw, ktére najbardziej
nadajg sie do. n'ego. badz tez nadanie, ich do przewozu
zbiorowe™") samochodami PKS. Na lintoch o duzych po-
tokach tadunkéw mcize bvé przy-tem nalezycie wykorzysta-
na duza tadownos$¢ ciezkich samochodéw PKS z przycze-
pami. oo potrafi zaoszczedzi¢ w:elu indywidualnych prze-
wozéw. Minimalny termin 6 godzin na zgloszenie wyjaz-
du zabezpiecza przytem spedycje, ktéra funkcjonuje w za-
sadzie bez przerwy nocnej, nd niespodzianych zgtoszen
w godzinach wieczornych, dyktowanych zlg wola. wsku-
tek ktérych musiataby sie godzi¢ na nieracjonalne wy-
jazdy, nie mogac w tym czasie zorganizowaC przewozu
zgtoszonego tadunku w inny sposob.

Zarzgdzenie przewiduje jednak, ze moga sie zdarzac
przesytki pilne lub gospodarczo tak wazne, a przytem nie-
spodziane, ze mimo -niewykorzystania pojazdu nie moga
czeka¢ na okazje. W takich przypadkach, jezeli sg nalezy-
cie uzasadnione i udowodnione, spedycja moze Uzna¢ zgto-
szenie za dokonane nawet wowczas, gdy nastapito w dniu
zamierzonego wyjazdu bez zachowania szesciogodzinnego
terminu. O ile spedycja dysponuje wowczas zgloszonym
skadinad tadunkiem, a wysytany pojazd jest niedotadowa-
ny, kierowca jest obowigzany zabra¢ dodatkowy tadunek.

Zgtoszenie winno wyczerpujgco informowaé spedycje
o danych, ktére sg dla niej niezbedne do wyrazenia zgo
dy na zamierzony wyjazd lub zorganizowania przewozu
innym pojazdem. Dlatego tez zgloszenie powinno zawiera¢
przynajmniej okreslenie docelowej miejscowosci zamie-
rzonej jazdy , dokladny. czas wyjazdu, droge jazdy, rc-
dzaj i tadownosé pojazdu oraz rodzaj i cigzar tadunku,
ktéry zamierza sie przewiezé, w koncu doktadne adresy
miejsc, gdzie tadunek ma by¢ zabrany i oddany, oraz adres
samego posiadacza pojazdu wraz z numerem jego telefo-
nu. W zgtoszeniu nalezy ponadto poda¢ nazwisko kierow-
cy i ewentualnego konwojenta dla ich zidentyfikowania
przy ewentualnym przekazaniu obcego ftadunku dc prze-
wc*)zu, jak réwniez og6lng ilos¢ oséb towarzyszacych prze-
sytce.

Jezeli spedycja nie przejmie zgtoszonego tadunku do
przewozu innym pojazdem, zobowigzana jest potwierdzi¢
zgtoszenie wyjazdu na karcie drogowej pojazdu, przez co
kierowca zyskuje prawo do odbycia zamierzone: jazdv bez
przeszkéd ze strony crganéw kontroli drogowej. Spedycja
moze jednak uzalezni¢ potwierdzenie karty drogowej od
dobrania fadunku, ktéry woéwczas wpisuje réwniez do
larty.

Zarzadzenie przewiduje, ze spedycja nie musi przed

zgloszonym czasem wyjazdu ze statlego miejsca postoju
Azdi"oswad” w”ieg”"posMagezowirzru”rstéwia”
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przeszkéd wyjazdowi, moze go jednak przed tym termi-
nem w dowolnym czasie uprzedzi¢, ze zamierza przejaé
zgloszony przez niego tadunek. W pierwszym przypadku,
to jest wowczas, gdy spedycja nie odpowie na zgtoszenie
do czasu zamierzonego wyjazdu, zgtaszajgcy zwraca sie
do niej po tym czasie, o potwierdzanie zgtoszenia na kar-
cie drogowej pojazdu. Moze to uczyni¢, przesylajac karte
przez postanca i dopiero, po uzyskaniu potwierdzenia wy-
sia¢ pojazd w droge juz bezposrednio, albo tez zajezdza-
jac w tym celu do spedycji po drodze zatadowanym juz po
jazdam. Nie wiaze to jednak w zadnym razie spedycji
iw decyzji przejecia .zgloszonego tadunku w ostatniej
chwili, pod warunkiem, ze zobowigze sie wysia¢ tadunek
w ciggu 24 gadzim innym pojazdem lub dotadowania od-
jezdzajgcego pojazdu przed potwierdzeniem jego karty
drogcwej. Jezeli karte drogowg przestano do spedycji bez
pojazdu, a spedycja zleca dodatkowy tadunek do przewo-
zu, pojazd musi przed rozpoczeciem, wkasciwej jazdy za-
jecha¢ po tadunek albo do spedycji albo na miejsce zata-
dunku, ktére wskaze spedycja — jezeli za$ spedycja
o$wiadczyta, ze tadunek jednak przejmie, zgtaszajacy mu-
si zaniecha¢ wyjazdu i oczekiwa¢ na zabranie tadunku
u siebie. Jezeli natomiast zajechano zaladowanym poja-
zdem do spedycji po potwierdzeniu na karcie drogowej,
a spedycja przejmie tadunek znajdujgcy sie na nim, kie-
rowca nie moze komtynucwaé rozpoczetej jazdy, lecz mu-
si powrdci¢.do garazu, po przekazaniu fadunku spedyciji.
Ta swoboda decyzji jest jednak ograniczona w razie, jeze-
li z przedstawionych spedycji, pisemnych dowodow wy-
nika, ze pcjaizd ma zabra¢ w droge lub z powrotem odpo-
wiednio duzy lub pilny wiasny tadunek posiadacza pojaz-
du. Wtedy spedycja nie moze przejg¢ tego tadunku i od-
mowi¢ potwierdzenia wyjazdu na karcie drogowej, moze
jedynie dotadowac¢ pojazd.

W drugim zasadniczym przypadku, to jest wéwczas, gdy
spedycja zawiadomi zgtaszajacego przed zgtoszonym cza-
sem wyjazdu, ze przejmie jego tadunek do przewozu in-
nym pojazdem, tam, gdzie tadunek si¢ znajduje, i ze roz-
pocznie jego przewbz w ciagu 24 godzin, zglaszajacy obo-
wigzany jest wstrzymac¢ wyjazd do tego czasu i oczekiwaé
na zebranie tadunku przez spedycje. Gdyby jednak spedy-
cja nie zgtosita sie po tadunek do tego terminu, zgtasza-
jacy ma prawo wystaé tadunek wtasnym pojazdem, a spe-
dycja nie moze wowczas odmowi¢ potwierdzenia na karcie
drogowej, chociaz zleci zabranie przy tej sposobnosci do:
datkowego tadunku.

W ten sposéb spedycja, zbierajgc biezaco zgtoszenia az
do ostatniej chwili, moze segregowa¢ przesytki wediug
rodzaju, wielkosci i kierunkow przewozu, kompletowac je
w tadunki zbiorowe i, zaleznie od ich wielkosci, albo zabie-
ra¢ je na miejscu u nadawcow, albo tez zwozi¢ dc swej
zbiornicy i stad nadawaé, o ile przesytek tych nie dowie-
zie sam wiasciciel. Dobrze pracujaca placowka spedycyj-
na powinna z czasem, na podstawie zdobywanych w tej
akcji doswiadczen i znajomosci rynku przewozowego, zor-
ganizowa¢ regularng zwoOzke i rozwoézke zglaszanych
i nadchodzacych przesytek poza tymi, ktére nie nadajg sie
do przetadunku, w zbiornicy.

W dalszej perspektywie akcja wykorzystywania préoz-
nych przebiegébw moze sie przy wiasciwej pracy spedycji
przeksztatci¢c w umowng obstuge .spedycyjna w przewozie
publicznym, w zakresie znacznej czesci transportu zamiej-
scowego! wykonywanego obecnie wtasnym taborem. Ten
cel moze by¢ tym tatwiej osiggniety, ze na spedycji cigzy
obowigzek dostawy przejetych tadunkéw na miejsce prze-
znaczenia w terminach, zaleznych cd odlegtosci przewozu,
ktére okresla¢ bedzie taryfa towarowa transportu samc-
chodowego i spedycji. Stworzy to atmosfere zaufania do
dziatalnosci spedycji, jezeli tylko potrafi ona sprosta¢ za-
daniu i dotrzyma¢ obowigzujgcych terminéw, zwlaszcza
ze taki przewoz tadunku bedzie kosztowa! klienta taniej,
niz wlkasnym samochodem.

Rozporzadzenie, podporzadkowujgc przewozy wykony-
wane w trybie wykorzystania préznych przebiegéw tary-
fie obowigzujgcej w transporcie publicznym, nadaje im ce-
chy publiczne. Gtéwna roznica polega na tym, ze posia-
dacz pojazdu uzytego dc przewozu przesyiki zleconej
przez spedycje, otrzymuje tylko potowe taryfowej optaty
za sam przewOz. Spedycja pobiera natomiast petng opta-
te taryfowa, liczac sobie osobno, ewentualng nalezno$¢ za
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dowdz przesytki od nadawcy i odwoz do odbiorcy zgod-
nie z postanowieniami taryfowymi. Jezeli dowdz i cdwoz
przesytki wykona na zlecenie spedycji pojazd, ktéremu
zlecono wykonanie samego przewozu, nalezy sie jego po-
siadaczowi petna optata taryfowa tak samo, jak i za czyn
nosci dodatkowe, np. za tadowanie.

W mysl dodatkowych postanowien taryfowych, wprowa-
dzonych dla instytucji wykorzystania préznych przebie-
gow, spedycja, otrzymujgc sama zlecenie spedycyjne cd
wiasciciela tadunku, przejetego na podstawie przepiséw
prawa, wystawia na ten tadunek, zlecony do przewozu in-
nemu posiadaczowi pojazdu, normalny list przewozowy.
Witérnik listu dorecza spedycja wtascicielowi tadunku,
a list przewozowy i cedute wraz z jej odpisem kierowcy
lub konwojentowi pojazdu, ktéry przesylke zabiera. Kie-
rowca dorecza list przewozowy odbiorcy przesykki, a po-
twierdzong przez niego ceduie zwraca posiadaczowi po-
jazdu wraiz z jej odpisem; cedute wraz z rachunkiem za
dokonany przew6z przesyta sie tej placowce spedycyjnej,
ktéra przesytke nadata. Odpowiedzialnos¢ za tadunek
przewozony bez konwojenta wiasciciela tadunku spoczy-
wa na posiadaczu pojazdu z wyjatkiem przypadkow, usta-
lonych w 8 67 ust. 3 taryfy, ale dozorowanie tadunkéw
wartosciowych i tadunkéw wymagajacych specjalnej opie-
Iéi obkowiazzuje wlasciciela i wowczas odpowiada on za ta-

unek.

Naleznos¢ za przewdz oblicza spedycja w liScie przewo-
zowym na ogoélnych zasadach taryfowych. Rozliczenie
z okazyjnym przewoznikiem nastepuje na podstawie
zwréconej, nalezycie potwierdzonej przez odbiorce, cedu-
ty, i.doreczonego rachunku za przewdz i dodatkowe czyn-
nosci. Natomiast rozliczenie z wtascicielem tadunku, prze-
jetego. przez spedycje, 'moze by¢ przeprowadzone, albo
z chwilg przyjecia tadunku albo po doreczeniu przez spe-
dycje rachunku, ktory powinien by¢ niezwlocznie — naj-
pozniej w ciggu 3 dni — wyréwnany pod rygorami prze-
widzianymi w 8§ 10 ust. 4 taryfy; w przeciwienstwie bo-
wiem d_ ogdlne obowigzujacych zasad taki przewéz nie
musi by¢ optacony z gory. Wprowadzenie tych odchylen
byto konieczne, poniewaz liczy¢ sie nalezato, ze kierowca
czy nawet posiadacz pojazdu wysylanego w droge prze-
waznie nie bedzie mégt odnazu uisci¢ optaty za przewoz
tadunku, ktéry sam zamierzat przewies¢.

Poza tymi odchyleniami oraz szczegélnymi przepisami
zawartymi w zarzadzeniu o préznych przebiegach obowig-
zujg ogolne postanowienia taryfy. Do nich nalezy réwniez
przepis, ze witasciciel tadunku obowigzany jest zatadowacd
witasnymi sitami roboczymi tadunek przejmowany przez
spedycje w miejscu zatadowania na pojazd dostarczony
przez spedycje, chociaz moze zazada¢ tego od spedycji za
osobng taryfowg ciptata.

Powrotny wyjazd z poza strefy bezposredniej obstugi
przewozowej do miejsca statego postoju pojazdu, zgtasza
kierowca spedyciji, raz bezposrednio po p.rzyjezdzie do da-
nej miejscowosci, a nastepnie zgtasza sie u niej po po-
twierdzeniu karty drogowej w podanym przez siebie ter-
minie wyjazdu. Spedycja nie ma prawa odmoéwi¢ mu po-
twierdzenia, ale moze wstrzymac jego odjazd o jedng go-
dzine, jezeli w -tym czasie ma moznos$¢ uzupetni¢ tadunek
pojazdu, nie moze réwniez odebra¢ mu tadunku wiasnego.

Kierowca pojazdu obowigzany jest przedstawi¢ spedycji
do wgladu iposfadane pozwolenie na prowadzenie pojazdu,
karte drogowa pojazdu oraz dokumenty przewozowe, do-
tyczace posiadanego tadunku, aby spedycja, powierzajac
mu obcy tadunek, mogta go zidentyfikowac oraz aby mo-
gla sprawdzi¢ prawdziwos¢ zgtoszonych danych. W razie
oddania kierowcy obcego tadunku dc przewozu, spedycja
wpisuje do karty drogowej pojazdu rodzaj, ciezar i miej-
sce przeznaczenia fadunku, a kierowca jest przy tym zo-
bowigzany zajecha¢ po tadunek na miejsce wskazane
przez spedycje.

Kierowca nie jmoze odméwic¢ przyjecia tadunku od spe-
dycji nawet, gdyby przew6z wymagat zboczenia z drogi
wyznaczonej w karcie drogowej pojazdu tub jej przedtuze-
nia, chyba ze jazda w jednym kierunku przedtuzy sie w ten
sposob wiecej niz o 10% albo w ogdle wiecej niz o 20 km
w przypadku,, gdy 10% drogi przekracza te odlegtosé. To
odchylenie obowiazuje réwniez przy zgtaszaniu wyjazdu
spedycji z miejsca potozonego poza miejscowoscig, w kto-
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rej znajduje sie jej siedziba, jezeli droga jazdy prowadzi
przez ta miejscowosé.

Natomiast spedycja odpowiedzialna jest za dotadowa-
nie takiego ladunkii, ktéry grozi uszkodzeniem pojazdu
lub zniszczeniem wlasnego tadunku posiadacza pojazdu,
i tak samo, gdy tadunek dodatkowy jest narazony na
zniszczenie przez tadunek pierwotny albo przez niewtasci-
we jego rozmieszczenie na pojezdzie.

Przesyiki zlecone przez spedycje, przeznaczone dla kil-
ku odbiorcéw, powinny by¢ przez nig odpowiednie ozna-
czone, tak aby ich doreczenie nie nastreczato trudnosci
i inie powodowato omytek.

Spedycji nie wolno przytem przetrzymywa¢ dotadowy-
wanego pojazdu ponad potrzebe, to jest ponad czas ko-
nieczny dc zatadowania i wystawienia dokumentéw prze-
wozowych.

Przy wykorzystaniu préznych przebiegébw specjalng
trudnos$¢ stanowi zagadnienie odbioru tadunku na mi.jscu
przeznaczenia. Czesto moze sie zdarza¢, ze pojazd, ktory
zabrat tadunek na zlecenie spedycji, dojedzie do miejsco-
wosci docelowej o takiej porze, ze odszukanie odbiorcy
i zdanie mu tadunku zaraz po przyjezdzie lub w krétkim
czasie po nim jest niemozliwe. Zarzadzenie Ministra Tran-
sportu Dr-cigowego a Lotniczego zajmuje sie specjalnie
tym zagadnieniem. W mys$l| zarzadzenia spedycja moze
zleci¢ przewdéz tadunku bez konwojenta do miejscowosci,
w ktorej nie ma jej placéwki lub agencja badz tez ekspo-
zytury czy stacji terenowej PKS, tylko wowczas, gdy za-
pewnione jesf* przyjecie tadunku przez odbiorce bezpo-
Srednie po przyjezdzie na miejsce przeznaczenia. Zarzg-
dzenie pozostawia otwartg kwestie, w jaki sposéb spedy-
cja ma sie o tym upewnié¢, lezy to jednak catkowicie w jej
mozliwosciach w' licznych przypadkach, poniewaz, liczac
sie z tym, moze wysta¢ tadunek dostatecznie wczesnie,
aby zdazy¢ np. zamknieciem magazynu, lub tez uprzedzi¢
odbiorce o przesyice telefonicznie.

Jezeli tadunek wystany do miejscowosci, gdzie iest spe-
dycja lub placéwka PKS, nie moze by¢ zdany odbiorcy
w ciggu geaziny po dostarczeniu na miejsce wytadunku,
powinien by¢ dostarczany do spedycji, a jezeli jej niema
w tej miejscowosci, do placéwki PKS w celu przechowa-
nia. Woéwczas na nich spoczywa obowigzek zawiadomie-
nia odbiorcy o nadejsciu przesytki i wydania tadunku po
jego zgtoszeniu sie po odbiér, wzglednie, jezeli tego zaza-
da, obowigzek dostarczenia przesytki na miejsce za osob-
na deptatg taryfowa. Podobnie zresztg dzieje sie w tvoh
miejscowosciach, j'ezeli tadunek nadany przez spedycje
obejmuje wiecej niz dwie przesytki adresowane do réznych
odbiorcéw w jednej miejscowosci. Przesyiki te sktada sie
w zasadzie w spedycji lub w placowce PKS bez zajezdza-
nia do odbiorcow, chyba ze kierowca pcjazdu, ktérym je
przywieziono, zgodzi sie rozwies¢ je do odbiorcéw za osob-
ng cptatg taryfowa, ktorg spedycja zalicza woéwczas do-
datkowo posiadaczowi pojazdu.

W zwigzku z zagadnieniem odbioru tadunku, zarzgdze-
nie przewiduje jeszcze mozliwos¢, ze np. wskutek defektu
samochodu po drodze, zajedzie rn w takim czasie do
miejscowosci przeznaczenia tadunku, w ktérej niema ani
spedycji ani placowki PKS, ze odbior w krotkim czas e
jest nemozliwy. Wprawdzie w mys| poprzednio opisanego
przepisu fadunkowi towarzyszy woéwczas Konwojent, za-
chodzi jednak kwestia, jak dlugo moze pojazd oczekiwaé
na wytadowanie, aby korzysci odniesione z wykorzystania
jego préznego przebiegu nie staty sie iluzoryczne. Zarza-
dzenie rozwigzuje to zagadnienie w ten sposob, ze po
bezskutecznym trzygodzinnym oczekiwaniu, w czasie kto-
rego konwojent stara sie odszuka¢ i zmobilizowa¢ odbior-
ce, tadunek sklada sie prowizorycznie w jakimkolwiek,
byle odpowiednio zabezpieczonym, nrejscu pod opieka
konwojenta a pojazd, ktory tadunek przywi6zt, moze udac
sie w dalszg droge, chyba ze garazuje w tej samej miej-
scowosci a tadunek moze byC ztozony w jego jednostce
macierzystej.

Na tym zamykajg sie wtasciwe przepisy wykonawcze
do rozporzadzenia Rady Ministrow z,dnia 4 czerwca
1952 r. w odniesieniu do sposobu organizowania wykorzy-
stania proznych przebiegdw pojazdow samochodowych w
transporcie miedzy osiedlami. Samo rozwigzanie tegc za-
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gadnienia jest dla -nas nowo$ciag, nowe wiec sg réwniez

sposoby, ktérymi je rozwigzujemy.

Zar6éwno te sposoby jak i zastosowany do nich tryb po-
stepowania beda musialy zda¢ swo6j egzamin zyciowy,
a nie matg role w wyniku tego egzaminu odegra sama
spedycja. Niewatpliwie zycie wykaze popetnione przy
tym bledy i wskaze poprawki, ktére trzeba bedzie wmiesé
do opracowanego systemu. W kazdvm razie pierwszy krok
w tym tak skomplikowanym zagadnieniu juz postawiono.

Pozostate przepisy zarzadzenia Ministra Transportu
Drogowego i Letniczego w sprawie wykorzystania proz-
nych przebiegébw dotycza delegacji udzielonej mu przez
rozporzadzenie Rady Ministrow do okre$lenia w Dorozu-
mieniu z Przewodniczacym Panstwowej Komisi! Planowa-
nia Gospodarczego wysokosci premii, ktérg ma wyptacac
posiadacz pojazdu kierowcy i innvm swoim pracownikom
dysponujacym pojazdami od przewiezionych tadunkéw ob-
cych, zleconych przez spedycje oraz przypadkéw, w kto-
rych nie stosuje sie przepiséw rozporzadzenia o wykorzy-
staniu préznych przebiegéw i przypadkow, w ktorych pre-
zydia wojewodzkich rad narodowych moga zwalniaé po-
siadaczy pojazdéw od obowigzkéw wynikajacych z tych
przepisow.

Wmys$! tego zarzadzenia kierowca ma otrzymywac 20%
naleznosci przewozowej otrzymanej przez posiadacza po-
jazdu, dyspozytor 10% premii otrzymanej przez kierow-
cow, ktéorym wystowit karty drogowe na jazdy wykorzy-
stane do przewozu obcych tadunkéw a kierownik jednost-
ke transportowej .5% premii wszystkich kierowcéw jednost-
ki. Premie oblicza sie i wyptaca co miesigc do 15-go na-
sfepnegc miesigca na podstawie rozliczenia za przewie-
zione w miesigcu tadunki, ktérych odbiér bez usterek zo-
stat nalezycie potwierdzony przez odbiorcow tub placowki

spedycyjne czy przewozowe PKS w miejscowosci odbio-
ru. Stanowi¢ to bedzie niewatpliwie zachete do zgtaszarra
zamierzonych wyjazdéw przez zainteresowanych.

W koncu zarzadzenie wymienia w mysl wspomnianej
delegacji okolicznosci, ktére zwalmaja od stosowania sie
do przep:séw o wykorzystaniu préznych przebiegéw. Na-
lezy dc nich zbiorowy przew6z oséh lub brygad nerroto-
wia roboczego w mvs! obowigzu;acvch w ivm  zakresie,
przepiséw szczegoélnych oraz przewdz nastepujacych ta-
dunkéw: materiatdw wybuchowych, zrgcych i fatwopal-
nych, towaréw tatwopsujacych sie. ktérych lista stanowi
zatacznik do zarzadzenia, zvwca zwierzecego luh. drobiu
zvwego. zwitok ludzkich, padliny, towaréow wysokowarto-
Sciowych. precyzyjnych lub tamliwych (tatwo ttukacych
siel. przedmiotdéw wymagajgcycb specjalnych urzadzen
przetadunkowych ze wzgledu na duzy ciezar i niepodziel-
no$¢ oraz_tadunkdéw przewozonych na zlecenie wtadz woj-
skowych i organdéw bezpieczenstwa publicznego albo pod
ich ochrong. Przew6z towaréw wysokowartosciowych, pre-
cyzyjnych lub tamliwych i. przedmiotéw wymagajgcych
specjalnych urzadzen przetadunkowych wymaga mimo to
potwierdzenia, przez spedycje na karcie drogowej pojazdu,
ze tadunek zostat prawidtowo zaklasyfikowany, przy czym
spedycja moze tadunek ten przejg¢ do przewozu w trans-
porcie publicznym.

Zarzadzenie upowaznia ponadto Prezydium Wojewddz-
kich Rad Narodowych oraz Prezydia Miejskich Rad Naro-
dowych w Warszawie i w todzi do zwalniania o0s6b dy-
sponujacych jazda pojazdéw od obowigzkéw wynikajg-
cych z przepisébw o wykorzystaniu proznych przebiegéw
jednorazowo wéwczas, gdy pojazdom przewozi sie tadu-
nek specjalny, ktory ze wzgledu na koniecznos$¢ panstwo-
wa ma zapewniony priorytet przed innymi przewozami.
Ocena istnienia tej okolicznosci pozostawiona jest Prezy-
dium. Pojazd uzyty do tego rodzaju przewozu powinien
posiada¢, ze wzgledu na kontrole drogowa, na szybie
przedniej nalepke, zawierajgca okreslenie n-ru rejestracyj-
nego pojazdu, drogi i kierunku jazdy z tadunkiem i daty
jazdy, zaopatrzong w potwierdzenie tych danych przez
Prezydium.

To wyczerpuje tymczasem aktualng faze rozwigzania
tak palacego i szeroko dyskutowanego zagadnienia. Oma-
wianie tego tematu bedzie jednak z pewnoscig dalej
aktualne.
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Scalanie drobnych przedsiebiorstin
samochodoiuych

_W miare zwiekszania sie ilosci uzytkowanych samocho-
doéw wzrasta stale znacznienie transportu samochodowego
w kraju. Rownolegle jednak wzrastajg i koszty zwigzane
z utrzymaniem wcigz wzrastajacego ogromnego parku sa-
mochodowego.,

W calym szeregu przedsiebiorstw produkcyjnych juz
dzi$ znaczny procent kosztow wiasnych produkcji odnies¢
nalezy do kosztéw eksploatacji Srodkéw transportowych.

Zagadnieniu temu specjalnie wiele uwagi poswiecajg fa-
chowe periodyki Zwigzku Radzieckiego, f tak np. 'w dziale
Ekonomika i Organizacja miesiecznika ..Awtomobil*
Nr 7/51 inz. D. Jewreinow stwierdza, ze w Ministerstwie
Budownictwa Przedsiebiorstw Przemyslu Ciezkiego wy-
datki na przowozy tadunkow,transportem samochodowym
wynoszg srednio od 9 do 10% kosztow prac budowlano-
montazowych, osiagajac w pewnych przypadkach nawet
15 — 18%.

Transport samochodowy posiada dzi$ bez watpienia du-
ze znaczenie jako podstawowy skitadnik dziatalnosci przed-
siebiorstw budowlanych. Jednak eksploatacja samochodéw
w tych przedsiebiorstwach nie jest jeszcze nalezycie posta-
wiona, co gtéwnie przypisa¢ nalezy zbyt wielkiemu roz-
drobnieniu samochodéw na liczne male przedsiebiorstwa
przewozowe.

W Zwigzku Radzieckim przyjeto jako zasade, ze wszyst-
kie wieksze przedsiebiorstwa budownictwa ogolnego posia-
daja kilka podlegtych sobie mniejszych budowlanych jed-
nostek organizacyjnych (pododdziatéw); podczas, gdy wiel-
kie przedsiebiorstwa dysponujg iloscig 200 — 900 Samo-
chodéw, te drugie posiadajg swoje drobne gospodarstwa
tranﬁportowe wyposazane w 5 — 20 samochodéw ciezaro-
wych.

Jako ilustracje tego, do czego prowadzi rozdrobnienie
parku samochodowego na poszczeg6lne mate przedsie-

t biorstwa przewozowe, podaje wspomniany miesiecznik ze-
stawienie danych o pracach transportu samochodowego po-
szczegollnych  organizacji budowlanych w Zwigzku Ra-
dzieckim za rok 1950.

Z zestawienia wynika, ze w okresie tego roku w duzym
przedsiebiorstwie przewozowym organizacji budownictwa
ogoblnego praca jednego samochodu ciezarowego wyrazata
sie iloscig 5 — 6 tys. ton i 30 — 38 tys. tonokm podczas,
gdy w drobnych gospodarstwach przewozowych praca ta-
kiego samochodu data zaledwie 1 — 2 tys. i 8 — 20 tys.
tonokm. Woydatki zwigzane z utrzymaniem omawianych
samochodéw w obu przypadkach byly prawie jednakowe.

W wyniku — koszt jednego tonokm w przedsiebiorstwie
wiekszym wynidst od 94 kop', do 1rb. 20 kop. przy $redniej
odlegtosci jazdy 5, 3 — 6, 9 km, za$ w przedsiebiorstwach
drobnych — od 1,15 rb. do 1,5 rb, pomimo, ze srednia od-
legtos¢ jazdy wynosita od 10 do 18 km. Po przeliczeniu
tych wynikbw na warunki wyréwnane, tj. jednakowg S$red-
nig odlegtos¢ jazdy i jednakowg pojemnos¢ tadunkowg
samochodow — tatwo stwierdzi¢, ze koszt przewozéw
w drobnych przesiebiorstwach przewozowych w poréwna-
niu z kosztami przewozow przedsiebiorstw duzych jest
wyzszy o 30 — 35%.

Wszystko powiedziane wyzei odnosi sie, zpodnie z twier-
dzeniem inz. Jewreinowa, nie tylko do przedsiebiorstw jed-
nego ministerstwa, lecz do wielu innych ministerstw czy
resortow.

Jako $rodek zaradzenia temu ztu zastosowano w Zwigz-
ku Radzieckim juz 2— 3 lata temu -czeSciowe zwiekszanie
przedsiebiorstw przewozowych, badZz w drodze taczenia
w iedna catos¢ drobnych przedsiebiorstw przewozowych,
badz tez w drodze wyposazenia wiekszych przedsiebiorstw
przewozowych w nowe ilosci samochodéw trnnsoortowvch.

Taik nu. w Moskwie, stworzono przy Ministerstwie Bu-
downictwa Przedsiebiorstw Przemystu Ciezkiego rozsze-
rzone przedsiebiorstwo transportu samochodowego, ktére-
go zadaniem stata sie obstuga kilku zrzeszen i przedsie-
biorstw tego Ministerstwa.

Wskazniki wspomnianego przedsiebiorstwa przewozo-
wego okazaly sie znacznie lepsze niz wskazniki innych

mniejszych przedsiebiorstw transportu  samochodowego,
gdyz przy S$redniej odlegtosci jazdy wynoszacej 13 km koszt
wiasny 1 tonokm wynidst 69,4 kop, za$ roczny przeréb sa-
mochodu ciezarowego przekroczyt 67 tys. tonokm. Przed-
siebiorstwo to poswiecito specjalnie wiele uwagi i opieki
organizacji prac remontowych i obstugi samochodéw.z sil-
nikami Diesla.

Czesciowe powiekszenie przedsiebiorstw transportu sa-
mochodowego byio realizowane réwniez w szeregu wielkich
przedsiebiorstw budowlanych w  Leningradzie. Scalenie
poszczegolnych przedsiebiorstw odbywalo sie przez prze-
kazywanie samochodéw'przedsiebiorstw podlegtych (pod-
oddziatbw) — przedsiebiorstwom gtéwnym (macierzy-
stym) danego zrzeszenia budowlanego. Niestety, niedosta-
teczne wyposazenie w garaze i warsztaty uniemozliwito
przeprowadzenie catkowitego potaczenia poszczeg6lnych
przedsiebiorstw transportu samochodowego. Niedostatecz-
na precyzja w organizacji przewozéw samochodowych do
pododdziatéw jbudowlanych i zupetnie specyficzny charak-
ter przewozonych dla nich tadunkéw wptywat hamujgco
na proces zwiekszania i rozszerzania przedsiebiorstw prze-
wozéw samochodowych.

Bez wzgledu jednak ng te trudnosci ilos¢ wielkich przed-
siebiorstw samochodowych Ministerstwa Budownictwa
Przedsiebiorstw Przemystu Ciezkiego w Zwigzku Radziec-
kim w ciggu ostatnich trzech lat znacznie wzrosta, co przed-
stawia pogladowo ponizsza tabela.

Biorgc ogdlnie, -wspoétczynnik wykorzystania parku sa-
mochodowego w wielkich przedsiebiorstwach transportu
samochodowego omawianego Ministerstwa w roku 1950-ym
byt wyzszy, niz w przedsiebiorstwach drobnych o 14%,
przecietny przebieg samochodéw na dobe — wyzszy o 18%,
zas wspotczynnik wykorzystania przyczep samochodowych
wzrost prawie dwukrotnie.

Powiekszenie i rozszerzenie przedsiebiorstw transportu
samochodowego umozliwito w roku 1950 obnizenie kosztu
wlasnego | tonokm o 6% w stosunku do roku 1949 i doko-
nywanie przewozow samochodowych ponizej kosztéw tary-
fowych. Rzeczywisty koszt 1 tonokm w roku 1950 wynosit
bowiem t rb. 12 kap, jprzy $rednim koszcie przewozu -wig
obowigzujacej taryfy — 1 rb. 26 kop.

Przewaga duzych przedsiebiorstw przewozu samochodo-
wego nad przedsiebiorstwami drobnymi polega na fatwiej-
szym zcentralizowaniu przewozu tadunkow masowych, ta
twiejszym wykorzystaniu przebiegu i tadownosci samocho-
dow, podwyzszeniu jakosci technicznej obstugi i remontu
samochod6éw. Tego rodzaju rozszerzone przedsiebiorstwo
transportu samochodowego ma mozno$¢ bardziej przejrzy-
stego prowadzenia kantroli wozéw, co umozliwia j utatwia
szeroki rozwo6j wspotzawodnictwa pomiedzy kierowcami,
ma mozno$¢ Umniejszenia naktadéw na utrzymanie apa-
ratu administracyjno - gospodarczego w stosunku do jed-
nostki rozliczeniowej ,jak réwniez — tworzenia parkow
wysokowydajnych wozdéw specjalnych.

llo$¢ posiadanych ujozsiu tu %o

W stosunku do ogodlnej liczby
Przedsiebiorstina ujozéiu ministtrstina:
samochdd me

0 ilosci ujozéiu: 1947

1951
< .

(przrggniremz)sze (poczatek roku)
do 10 40 23
od 11 do 20 75 71
od 21 do #5 18,0 75
od 36 do 50 27,0 2L9
od 51 do 100 Ir,0 3,2
od 10] do 150 7,0 12.2
od 151 do 200 95 9.2
ponad 200 12,0 36,6
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Scalone przedsiebiorstwa transportu samochodowego
winny posiadac nalezycie rozwinietg sie¢ biur i oddzielnych
kolumn samochodowych, co umozliwi im bliskie podejscie
do potrzeb uzytkujacego transport klienta i pozwoli im na
podwyzszenie operatywnosci przedsiebiorstwa w realizaciji
przewozOw, oraz — na skrécenie pustych przebiegéw sa-
mochodowych.

Tego typu duze przedsiebiorstwa przewozu samochodo-
wego nie tylko moga, lecz nawet powinny posiada¢ dobrg
baze remontowa, ktéra umozliwi utrzymanie parku samo-
chodowego w nalezytym stanie. Specjalne znaczenie ma
przy tyrri mozno$¢ stworzenia przez zrzeszenie w takiej ba-
zie odpowiednich warunkéw technicznej obstugi parku sa-
mochodéw specjalnych. Jak wiadomo, konserwacja takich
samochodéw w drobnym przedsiebiorstwie transportowym
odbywa sie sposobem chatupniczym, w wyniku czego sa-
mochody te nie sg utrzymane w stanie nalezytym. Tutaj
wiec szuka¢ nalezy przyczyn ich przedwczesnego zuzywa-
nia sie.

Wielkie przedsiebiorstwo przewozowe winno posiadac¢
w swej dyspozycji réwniez park przyczep oraz samochody
specjalne, jak samochody samowytadowcze, cysterny dla
przewozenia betonu itp. Posiadanie takich wozow specjal-
nych umozliwi przedsiebiorstwu podniesienie wydajnosci
samochodow i efektywne obnizenie kosztéw wlasnych
przewozu.

W sktad takiego przedsiebiorstwa, zdaniem inz, Jewrei-
nowa, winno wchodzi¢ biuro dysponujace $rodkami mecha-
nicznymi do przeprowadzania wszelkich prac tadunkowych,
poczynajac od koparek i transporteréw, a konczac na urzg-
dzeniach malej mechanizaciji.

Dziat eksploatacji takiego przedsiebiorstwa przewozo-
wego, majacy do czynienia z wieloma azytkownikami ta-
boru samochodowego, bedzie w stanie organizowac przewo-
zy, wykorzystujac w maksmyalnym stopniu tadownos$¢ sa-
mochodu i jego przebieg uzytkowy, realizujgc harmono-
gramy pracy taboru samochodowego z catkowitym wytg-
czeniem pustych przebiegéw lub tez z ich minimalng ilos-
cig, stosujgc w szczegolnosci marszruty okrezne, umozli-
wiajgce uzupetnianie tadunku co pozwala skolei na petne
wykorzystanie tadownosci samochodu i przyczep.

W wielkich miastach Zwigzku Radzieckiego, w ktorych
istniejg przedsiebiorstwa transportu samochodowego przy
miejskich radach narodowych, powiekszanie tych przedsie-
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biorstw staje sie mozliwe drogg wigczenia don drobnych
przedsiebiorstw przewozowych. W centrach przemysto-
wych, w ktérych znajdujg sie przedsiebiorstwa transporto-
we dwoch - trzech ministerstw wzgl. resortdow wskazane
jest, w pierwszym etapie taczenie tych przedsiebiorstw —
stwarzanie rozszerzonego przedsiebiorstwa przewozowego,
jednak z zaleznoscig resortowg i z zachwaniem perspekty-
wy na jego przeksztalcenie w przysziosci w przedsiebior-
stwo miedzyresortowe.

Tego rodzaju wielkie przedsigbiorstwo transportowe mie-
dzyresortowe utatwi rozwigzanie niestychanie istotnego za-
dania, jakim jest uporzadkowanie wykorzystywania $rod-
kéw przewozowych. Uzytkujgcy, wiedzac, ze za zamdwione
Srodki transportowe trzeba bedzie ptaci¢, dotozy wszelkich
staran, by samochéd przeznaczony do przewozu zostat cat-
kowicie wyzyskany pod wzgledem naladumku, by jak naj-
bardziej zostat skrécony czas postoju samochodu pod ma-
ladunfciem lub wytadunkiem oraz w oczekiwaniu na for-
malnosci przy zatatwieniu dokumentacji. Stad — wzajem-
na rzeczywista kontrola tak korzystajacego ze $rodka prze-
wozowego, jak i samego przedsiebiorstwa.

Artykut inz. Jewreinowa w ,AwtobobiTu" zwraca uwa-
ge jeszcze na jeden charakterystyczny moment, przema-
wiajgcy za scalaniem rozdrobnionych przedsiebiorstw
transportu samochodowego. Jest nim tatwo$¢ zorganizo-
wania przeprowadzania kapitalnych remontéw samochodéw
specjalnych. Gdy w przedsiebiorstwach drobnych, czesto
dokonywaj gcych remontu takich samochodéw we wilasnym
zakresie, sze-reg samochodoéw specjalnych skazany jest na
diugotrwaty przestdj, nie méwiagc juz o wysokich kosztach
remontu w tych warunkach ,to rozszerzone przedsiebior-
stwo pozwala na zorganizowanie w swych ramach kapital-
nych remontéw samochodéw specjalnych w umysinie
w tym celu urzadzonych warsztatach samochodowych.

Doswiadczenia Zwigzku Radzieckiego w przedmiocie ko-
rzysci, jakie wyplywajg ze scalenia drobnych przedsie-
biorstw przewozowych w przedsiebiorstwa wielkie, catko-
wicie potwierdzajg celowos¢ takich przedsiewzie¢. Dalszy
rozw0j budownictwa i obnizenie jego kosztéw wiasnych le-
Zy u podstaw naszego planu szescioletniego, i w pierwszym
rzedzie wymaga usprawnienia prac transportu samochodo-
wego przedsiebiorstw budowlanych. Wielka pomoca w tym
usprawnieniu bedzie wiasnie scalenie drobnych przedsie-
biorstw transportu samochodowego, co pociggnie za soba
ulepszenie i potanienie pracy tego transportu.

Przeiudz lotniczy materiatlom niebezpiecznych

Zagadnienie transportu lotniczego materialtéw niebez-
biecznych interesuje dzisiaj nie tylko pracownikéw lotnic-
twa, lecz takze licznych klientow linii lotniczych, stojgcych
wobec koniecznosci szybkiego przywozu potrzebnych im
pilnie artykutow, wzglednie ich pilnej wysytki. Dotyczy to
przede wszystkim takich przypadkow, jak: transport le-
karstw, réznego rodzaju probek, drobnych ilosci artykutéw
szybkopsujacych sie, niebezpiecznych w przewozie suraw-
cow i poifabrykatow, potrzebnych pilnie dla podtrzymania
ciggtosci produkciji itp.

We wszystkich przypadkach, gdy zachodzi koniecznos$é
szybkiego przewozu drobnych ilosci materiatébw, a droga
jest diuga, zainteresowany mysli o najszybszym $rodku
transportu — o lotnictwie.

Rzadko jednak z niego korzysta, gdy chodzi o materiaty
niebezpieczne, przesadzajac z gory, nawet bez informowa-
nia sie, ze wynik bedzie ujemny. A tymczasem tak nie jest.
Nowoczesne samoloty transportowe sg zdolne do przewo-
zenia prawie wszystkich materiatow. ,Przewozimy wszyst-
ko z wyjatkiem zywych zyraf* — giosi slogan jednej z linii
lotniczych. Trzeba tylko wiedzie¢, ze materiaty niebezpiecz-
ne, wystane drogg powietrzng majg w pewnych przypad-
kach ograniczenia wagowe i wymagaja specjalnie staran-
nego opakowania.

Zagranicg istniejg szczego6towe przepisy regulujace wa-

runki przewozu materiatdw niebezpiecznych. Normujg one
ilos¢, opakowanie, nalepki i napisy ostrzegawcze oraz spo-
sob tadowania na samolot poszczegélnych grup materia-
tow. W Polsce przepisy takie sg obecnie w trakcie opraco-
wywania przez Zarzad Lotnictwa Cywilnego. Nalezy sie
spodziewac, ze wejdg one w zycie przypuszczalnie pod ko-
niec 1953 roku. Tymczasem, aby zorientowac zainteresowa-
nych w tej sprawie, podamy ogolne zasady przewozu lotni-
czego materiat >w niebezpiecznych, ujmujgc je w nastepu-
jacych punktach:

— podziat materiatéw na grupy,
— laczenie réznych grup w jednym transporcie,

— maksymalne ilosci materialow niebezpiecznych do-
puszczonych do przewozu lotniczego w jednym samolocie,

— ogolne przepisy o opakowaniu.

Podziat materiatéw niebezpiecznych

Materiaty niebezpieczne dzielimy na 6 grup zasadniczych,
a te skolei na podgrupy i klasy. Klasyfikacja ta utatwia
przyswojenie sobie ogolnych zasad przepisow.

Grupa A — Materialy o wlasciwosciach wybuchowych,
obei# podgrupy: substancje wybuchowe; amunicja;

fa «UWIll~talr» ~
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materialy pirotechniczne; gazy sprezone, skroplone lub roz-
puszczone pod cisnieniem; materialy wydzielajgce przy
zetknieciu z wodg gazy fatwozapalne,lub utatwiajace spa-
lanie.

Grupa B — Materiaty samozapalne.

Grupa C — Materialytatwopalme lub umozliwiajgce spa-
lanie. Podgrupy: ptyny tatwozapalne, materialy ia.woza-
palne stale, materiaty umozliwiajgce spalanie i utlenia-

jace.
Grupa D — Materialy trujgce.
Grupa E — Materialy zrace.

Grupa — F — Materialy wymagajace specjalnego rodza-
ju opakowania i sposobu tadowania, z podgrupami: mate-
riaty cuchnagce, budzace odraze i ulegajace gniciu; zywe
zwierzeta zdrowe i zarazone; zwierzeta i owady jadowite;
kudury (hodowle) bakterii; materiaty wymagajace zacho-
wania specjalnych ostroznosci przy tadowaniu.

taczenie materiatdbw niebezpieczenych réznych grup
w jednym transporcie

Materiaty niebezpieczne wolno przewozi¢ w samolotach
pasazerskich jedynie w bagaznikach, oddzielonych zamyka-
nymi drzwiami od kabin pasazerskich.

Samoloty eksploatowane przez PLL ,LOT* posiadajg
bagazniki mieszczace sie w czesci ogonowej kadtuba (ba-
gazniki tylne) oraz w czesci nosowej kadtuba (bagazniki
przednie). Jako bagazniki gwarantujgce maksimum bez-
pieczenstwa nalezy uwazac¢ bagaznik tylny i do niego po-
winno sie w pierwszym rzedzie tadowaé materiaty niebez-
pieczne, dopuszczone do przewozu.

Materiaty niebezpieczne grupy A* B, C i E powinno sie
tadowa¢ wytacznie do bagazninéw tylnych. Materiaty po-
zostatych grup (U i F) wolno tadowa¢ do bagaznikow
przednich. Jednak, o ile nie zachodzg przeszkody podane
ponizej, pozadane jest umieszczanie w bagaznikach tyl-
nycn rowniez ma.eriatbw grupy U i F.

Nie worno jest tgczyé materialdw niebezpiecznych pew-
nych grup w jednym bagazniku. Zakaz ten dotyczy na-
stepujacych materiatow:

— grupy A z materiatami grupy B, C i F,

— grupy B z materiatami grupy C i E,

— grupy C z materiatami grupy E,

— grupy D z materiatami grupy F,

— grupy E z materiatami grupy F,

— grupy F z materiatami grupy D i E.

Z powyzszego wynika, ze w pewnych przypadkach jedno-
czesny przewéz roznych grup materiatdw niebezpiecznych
jednym samolotem pasazerskim jest wykluczony. Np. nie
womo przewozi¢ jednoczesnie amunicji i benzyny, gdyz
obydwa tt materiaty powinno sie transportowa¢ w bagaz-
niku tylnym, gdy tymczasem nie powinno sie tych dwdch
materiatéw tadowac do jednego bagaznika.

W przypadku, gdy jaki$ materiat posiada kilka wtasci-
wosci niebezpiecznych, nalezy uwzglednia¢ cechy krancowe.

Materiaty niebezpieczne wchodzace w sktad wyposazenia
normalnego samolotu, takie jak np. rakiety do rakietnic,
rakiety oswietlajgce spadochronowe, spirytusowe mieszan-
ki przeciwoblodzeniowe itp. nie podlegajg przepisom odno-
szacym sie do ilosci i opakowania zabieranych na poktad
samolotu materiatébw niebezpiecznych.

Maksymalne ciezary materiatdw niebezpiecznych
dopuszczonych do przewozu na samolocie pasazerskim

Ze wzgledow bezpieczenstwa, w przewozie lotniczym ma-
teriatbw niebezpiecnych sg okresSlone normy wagowe dla
przewozonych materiatéw i to nie tylko dla poszczegdinych
grup i podgrup materiatéw, ale takze dla poszczegoélnych
gatunkow (mediow). Nalezy podkresli¢, ze normy te s3
rozne, dla samolotéw pasazerskich i towarowych; dla tych
ostatnich sg one w zasadzie kilkakrotnie wyzsze. Biorac
pod uwage informacyjny charakter artykutu, ograniczymy
sie do podania ogélnych norm dla zasadniczych podgrup
materiatow.

Grupa A — Substancje wybuchowe — przew6z wzbro-
niony.
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— Amunicja — do 100 kg wagi bruto.

— Materialy pirotechniczne — do 100 kg wa-
gi brutto.

— Tlen — do 85 kg wagi brutto.

— Gazy sprezone, skroplone, lub rozpuszczo-
ne pod cisSnieniem — niepalne — do 120 Kg

wagi brutto.

— Gazy sprezone, skroplone, lub rozpuszczone
pod oisnieniem — tatwopalne — do 5 kg
wagi brutto.

— Materiaty wydzielajgce przy zetknieciu zwo-
dg gazy latwozapaine lub utatwiajgce pa-
lenie — do 15 kg wagi brutto.

— Materiaty tatwozapalne stale — do 25 kg
wagi -netto.

— Materiaty samozapalne
5 kg wagi brutto.

Grupa C — Plyny tatwozapalne — do 18 Mrow.

— Materialy tatwozapalne state — do 25 kg
wagi netto.

— Materialy umozliwiajagce spalanie i utlenia-
jace — dla pewnych mediéw przew6z wzbro-
niony, pozostate — do 25 kg wagi brutto.

Grupa D — Materiaty trujgce — do 30 litrow tub 10 kg
wagi brutto.

Grupa F — Materiaty cuchnace, budzace odraze i ule-
gajace gniciu; zywe zwierzeta zdrowe i za-
razone; zwierzeta i owady jadowite; kultury
bakterii itd — bez ograniczen.

utleniajgce — do

Ogolne przepisy o opakowaniu

Przy pakowaniu materiatbw niebezpiecznych, przewi-
dzianych do transportu powietrznego nalezy zwr6ci¢ uwage
na zachowanie nastepujacych warunkow:

1 Opakowanie plynéw winno by¢ zawsze szczelne, zas
materialy sproszkowane, lub stale winny by¢ opakowane
w sposéb niedopuszczajgcy do wysypywania sie lub wypa-
dania tych materiatow.

2. Opakowanie winno by¢ wytrzymate na cisnienie, mo-
gace powsta¢ we wnetrzu przesyiki. Jezeli chodzi o ptyn,
winna by¢ pozostawiona marza w napetnianiu, zapewnia-
jaca, aby pod wpltywem temperatury i zmniejszenia cisnie-
nia zewnetrznego ze wzrostem wysokosci, ciSnienie we-
wnetrzne nie naruszyto szczelnosci naczynia.

3. Zamkniecia dla naczyn z ptynami powinny by¢ her-
metyczne; winny one wytrzymacé cisnienie mogace powstac
wewnatrz naczynia.

4. Dla punktéw 2) i 3) nalezy zatozy¢ nastepujace, naj-
bardziej niekorzystne warunki zewnetrzne, w jakich moze
znalez¢ sie przesytka Temperature + 60°C i wysokos¢ lotu
6000 m.

5. Materiaty z ktoérych sg zrobione opakowania i zam-
kniecia nie moga ulega¢ niszczeniu przez zawarto$¢, ani
tworzy¢ z nig szkodliwych zwigzkéw (potaczen).

6. W przypadku, gdy chodzi o substancje, ktorej rozsze-
rzalno$¢ spowodowac¢ moze wypadek, lub jakiekolwiek nie-
bezpieczenstwo, przestrzen miedzy opakowaniem lub opa-
kowaniami wewnetrznymi i zewnetrznymi winna by¢ wy-
petniona materiatem chtonnym, mogacym wchtong¢ w razie
uszkodzenia opakowania wewnetrznego catos¢ zawartosci,
jezeli jest ona ptynem. Substancje uzyte do umocowania
I wchtaniania nie moga tworzy¢ szkodliwych zwigzkéw
z zawartoscia. Opakowanie zewnetrzne musi by¢é dosta-
tecznie szczelne, celem niedopuszczania do wypadania ma-
teriatu chtonnego, oraz umozliwienia wchtoniecia zawarto-
Sci, zanim zdazy ona wyciec nazewnatrz.

7. Kazde opakowanie zewnetrzne winno wytrzymac upa
dek z wysokosci 1,2 m na ptyte betonowa.

8. Materialy mogace tworzy¢ szkodliwe zwigzki miedzy
sobg nie moga by¢ w zadnym przypadku umieszczone w je-
dnej paczce.

W zakonczeniu nadmieni¢ musimy, ze dla pewnych me-
diébw przewoznik przyjmujacy przesytke do transportu lot-
niczego ma prawo zada¢ od nadawcy dodatkowych os$wiad-
czeh na pismie, podajacych date produkcji zawartosci prze-
sylki, wzglednie os$wiadczenia' producenta odnosnie wia-
Sciwosci chemiko-fizycznych przesytanego materiatu.
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morskiego z zapleczem #

na tle maiki o obnizke kosztom mtasnych

Wycinkiem pracy spedytora, ktory pragne omowic,
jest organizowanie przesytania towaru z zakladow
produkcyjnych do portu i w kierunku' odwrotnym.

Dobra wspoétpraca na tym odcinku ma ogromne zna-
czenie dla gospodarki narodowej. Tu wiasnie bardzo
ostro WystepUje walka o obnizke kosztéw wiasnych,
jak réwniez walka o wyzwolenie rezerw etatowych
I materiatowych.

Jednym z $srodkéw w tej walce jest przemieszczenie
towarow bezposrednio z osrodkéw przewozowych mor-
skich na ladowe w imporcie, a z lgdowych na morskie
w eksporcie, z pominieciem magazynow portowych.
Ten rodzaj przemieszczenia bede dalej okreslat mianem
przetadunku bezposredniego.

Bezposredni przetadunek masy towarowej
nastepujace korzysci:

1) obnizke kosztéw transportu towaru przez unik-
niecie dodatkowego ruchu- wagon - magazyn w ekspor-
cie, magazyn - wagon w imporcie. Przemieszczenie to-
waru przez magazyn podraza koszty wiecej niz dwu-
krotnie w stosunku do kosztéw przemieszczenia bezpo-
Sredniego;

2) jumkniecie dodatkowego ruchu zmniejsza automa-
tycznie stan zatrudnienia i pozwala na skierowanie za-
osizczedzonych w iten sposéb sit roboczych do innych
gatezi gospodarczych;

3) zwolnienie odpowiedniej powierzchni jmagazyno-
wej dla towardw ktére, stosownie od warunkoéw tran-
sakcji, celem dokonania okreslonej manipulacji, musza
przejs¢ przez magazyny portowe oraz dla przesytek
drobnicowych, ktére ze wzgledu na sw@j charakter
rowniez powinny by¢ przetadowywane przez magazyn;

4) przez ograniczenie przetadunku do jednego po-
mieszczenia zmniejsza sie ilo$¢ juszkodzen i to zaréwno
opakowania, jak i samego towaru.

Trzeba podkresli¢, ze nie mozna catkowicie wyklu-
czy¢ posredniego przemieszczania towaru. Nalezy jed-
nakze dazy¢, aby w miare istniejgcych mozliwosci,
uwzgledniajgc réwniez dobro pozostatych czynnikéw,
wigczonych w wykonanie danego transportu, jak naj-
harziej zwiekszy¢ ilos¢ bezpsreahio przetadowywanych
towarow. m

Czynnikami, ktérych dobro musi by¢ przede wszyst-
kim przy organizowaniu przetadunku bezposredniego
uwzgledniane sg — PKP i Zegluga. Realizacja przeta-
dunku bezposredniego za wszelka cene, kosztem pize-
stoju statkéw i wagonéw, bylaby zupelnie opacznym
zrozumieniem walki o obnizke kosztéw witasnych i mo-
gtaby spowodowaé niewspotmiernie wysokie straty
w stosunku do osiggnietych korzysci. Z jdrugiej strony
jednakze PKP i zegluga powinny réwniez wnies¢ swoj
witasciwy wkitad w realizacje — we wszelkich stusznych
przypadkach — w jak naJszerszych granicach przeta-
dunku bezposredniego.

Organizacja przetadunku bezposredniego wymaga na
odcinku zaplecza lagdowego jak najscislejszej wspotpra-
cy spedytora z wysylajacym towar zakladem produk-
cyjnym i z przewoznikiem, a wiec przede wszystkim
z koleja.

Spedytor w oparciu o zlecanie CZH, z ktérego wyni-
ka termin gotowosci towaru do wysytki w zakladzie
produkcyjnym, zamawia miejsce na statku. Po zamoé-
wieniu miejsca organizuje dostawe towaru do portu.
W tym celu wysyta instrukcje do zaktadu produkcyj-
nego, w ktérej podaje doktadnie warunki, w jakich to-
war my by¢ wystany, jak réwniez dokfadnie dzien,
w ktorym towar musi sie koniecznie znalezé w porcie.
Oczywiscie data przybycia towaru do portu tgczy sie
z datg gotowosci przyjecia towaru przez statek. Spe-
dytor okresla réwniez Srodek przewozu, jakim towar
my by¢ przestany do jportu oraz zada telegraficznego
-awizowania wysyiki. Przy wysyitce instrukcji jspedytor
musi pamietaé, azeby byta ona wystana w czasie umoz-
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przynosi

liwiajgcym zaktadowi produkcyjnemu zorganizowanie
wysytki, a przede wszystkim zaplanowanie odpowied-
nich srodkéw przewozowych.

Jezeli wszystkie zgdania stawiane przez spedytora
zakatdowi produkcyjnemu zostang -skrupulatnie wy-
konane, wéwczas istniejg jszanse dokonania przemiesz-
czenia towaru bezposrednio.

Dalsza realizacja przetadunku jbezposredniego uza-
lezniona jest od terminowej dostawy przesyiki do por-
tu przez przewoznika.

Jezeli jeden z jpodstawowych warunkow, takich, j-ak
nie wystanie w' jterminie oznaczonym towaru (wysyika
wczesniejsza lub po wyznaczonym jterminie) nie zosta-
nie .spetniony, uniemozliwia to spedytorowi nie tylko
przetadunek bezposredni, gdyz np. pézniejsze wystanie
towaru moze spowodowac¢ réwniez nadejScie towaru
do portu juz po wyjsciu statku i wéwczas towar musi
wyczekiwaé na nastepng okazje zatadowczg. Przyto-
czony przypadek powoduje dalsze koszty sktadowania
towaru, oraz co jest znacznie gorsze, opOznia wptyw
waluty eksportowej, lub .tez moze spowodowaé zerwa-
nie kontraktu eksportowego.

Zlekcewazenie przez zaktad jprodukcyjny waznosci
telegraficznego jawizowania wysytki towaru nie pozwoli
spedytorowi na zaplanowanie pracy w porcie d moze
spowodowaé, koszty przestoju srodkéw przewozowych
ladowych i nie oddanie ich w wyznaczonym terminie
do dalszej jkoniecznej planowej eksploatacii.

Obecnie zdarzaja sie jeszcze, niestety, dosyC czeste
wypadki wysylania towaréw do portu przez zaktady
produkcyjne, ibez przywotania ich przez spedytora.
Praktyka tego rodzaju jest wrecz niedopuszczalna
i jszkodliwa, jponiewaz z gory przekresla kwestie plano-
wania, stawiajgc spedytora w sytuacji przymusowej
i naraza towar na nieprzewidywane koszty, a nieza-
leznie od tego blokuje magazyny portowe.

Przy towarach nadchodzgcych z morza obowigzkiem
spedytora jest powiadomienie zaktadu produkcyjnego
0 majacej nastgpi¢ wysytce dla umozliwienia przygo-
towania sie zaktadu produkcyjnego do przyjecia towa-
ru z jwykluczeniem przetrzymania $rodkéw przewozo-
wych lgdowych.

Jak widzimy, harmonijna wspobipraca spedytora
z zaktadem produkcyjnym jprzynosi niewatpliwie ko-
rzysci i spetnia jeden z jwarunkéw gwarantujgcych do-
bra obstuge towaru. Brak natomiast wspotpracy spo-
wodowac¢ moze ogromne straty.

Drugim zasadniczym kontrahentem na zapleczu, od
harmonijnej wspoétpracy z ktéorym jest uzaleznione zor-
ganizowanie przetadunku bezposredniego — jest PKP..

Niestety na odcinku tym nalezy stwierdzi¢ powazne
mankamenty.

Aczkolwiek praca PKP stoi na bardzo wysokim po-
ziomie, to jednak kolej nie jest jeszcze w wystarczajg-
cej mierze wigczona do walki o obnizke kosztéw na
odcinku obstugi handlu zagranicznego, a zwlaszcza na
odcinku obstugi eksportu morzem.

W obecnej chwili zaréwno spedytor, jak i zaklad
produkcyjny nie posiadajg gwaranciji jterminowego do-
starczenia towaru do portu, gdyz PKP pod obowigzu-
jacym ja terminem dostawy rozumie gérng jgranice
dostawy czasu, okreslonego w Regulaminie Przewozéw
T.

W efekcie prowadzi to do tego, ze przesytka nadcho-
dzi co prawda w ramach obowigzujgcego kolej terminu
dostawy, lecz z wahaniami wynoszgcymi dta tych sa-
mych przewozow (specjalnie przy dalszych odlegtos-
ciach np. ze Slaska) «— nawet do kilku dni. Dopiero
przekroczenie tej granicy PKP uwaza za niewypetnie-
nie warunkéw umowy. W ten sposob stawiana sprawa
zabezpiecza wprawdzie PKP przed ewentualnymi na-
stepstwami i konsekwencjami, wynikajgcymi z tego ty-
tutu, nie mniej jednak stwierdzi¢ nalezy, ze uniemoz-
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liwia planowanie spedytorowi i wprowadza chaos
w planowa prace portu. Zaréwno spedytor, j.ak i port,
przy ukitadaniu planu zatadunkultowaru muszg Scrsle
wiedzie¢ okreslony dzien, w jakim dana przesytka na-,
dejdzie do portu.

PKP stawia duze i stuszne wymagania swo'm kori-
trahentom, lecz ze swej strony powinna roéwniez
uwzglednia¢ wymagania kontrahentow, zwlaszcza, ze
wigzg sie one scisle z interesami ogdélnopanstwowymi.

Dla umozliw enia wiec spedytorowi wtasciwego roz-
planowania pracy i wykluczenia catkowitego planowa-
nia na wyczucie (raz wagon z tej samej miejscowosci,
np. z Katowic idzie do .portu dwa dni, drugi raz 5 dni,
a trzeci raz 7 dni), PKP winna opracowaé¢ obowigzujg-
ce rozktady ruchu pociggéw towarowych, na bazie kt6-
rych spedytor wydawatby polecenia zakladom produk-
cyjnym wysytki towarow.

Spedytor, znajgc staly ruch regularny pociggéw
z osrodkéw przemystowych do portu, w poleceniach
swoich podawatby numery pociggéw, do ktorych maja
by¢ doczepiane wagony z towarem przeznaczonym na
eksport, tak, azeby przybyly one do portu w czasie
;Jnl;lozliwiajazcym bezposrednie przetadowanie na sta-
ek.

Odnosi sie to nie tylko do przesytek wysytanych ze
stacji lezacych na szlaku bezposredniej komunikaciji,
z portem, lecz rowniez do przesytek wysytanych ze sta-
cji lezacych przy rozgatezieniach kolejowych, majgcych
jednak potaczenie ze szlakiem gtéwnym.

Opracowanie rozktadéw i utrzymanie przez PKP re-
gularnosci przewozoéw rozwigzatoby sprawe n'e tylko
terminowosci dostawy i zwigzang z tym, dzieki bezpo-
Sredniemu przetadunkowi towaidw, obnizke kosztow,
lecz, co najwazniejsze, wykluczytoby prawie catkowi-
cie przestoje wagonéw, wyzwalajac tym samym duize
rezerwy taborowe, tkwigce w nieterminowym odda-,
waniu taboru do dalszego ruchu.

Drugim, roéwnie waznym zagadnieniem, wymagajg-
cym rozwigzania we wspotpracy z PKP, jest sprawa
komasowania wagonéw na stacjach weztowych.

Spedytor, znajgc mozl.wosci przetadunkowe miejsc
pracy w porcie przy duzych partiach towaréw przy-

ZB, BABLEWSKI (Warszawa)
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wotywanych z zaplecza, daje polecenia zaktadom pro-
dukcyjnym wysytki sukcesywnej w odstepach dz ep-
nych, spodziewajac sie, ze wagony bedg nadchodzi¢ do
portu rowniez w takich samych odstepach.

Okazuje sie jednak, ze pomimo ufozenia przez spe-
dytora jak najkorzystniejszych warunkéw dla witasci-
wego rozplanowania pracy, uwzgledniajgcych mozli-
wosci portu, PKP kcmasuje wagony na stacjach we-
ztowych i wstawia jednorazowo do portu wagony
z dwoch lub z trzech dni naraz. Niweczy to zakreslony
i ustalony plan pracy w porcie i powoduje jednoczes$-
nie przetrzymywanie wagonow.

Jak wiec widzimy, nie zawsze przestoje wagonow
powstaja z winy spedytora czy tez zarzadu portu, lecz
w wielu przypadkach spowodowane sg posrednio przez
same PKP.

Przyzna¢ nalezy, ze PKP czynig starania, majace na
celu usprawnienie wspotpracy ze spedytorem; wpro-
wadzona np. zostata przedawizaeja wagonow kiero-
wanych do portu w postaci informowania spedytora
z trasy o ruchu przesyiek.

Przedawizaeja ta jest jednakze jeszcze niedostatecz-
na, gdyz obejmuje oma zaledwie cztery stacje wezio-
we, jaik tawa, Bydgoszcz, Masymidianowo i Zajgezko-
wo. Nalezy wiec rozszerzy¢ ja na wszystkie kierunki.

Jednakze nawet w ten spos6b rozszerzona przedawi-
zaeja nie rozwigze sama problemu dostawy przesytek
do portu, w spos6b umozliwiajacy stosowanie w jak
najszerszym zakresie przetadunkéw bezposrednich.
Dopiero wprowadzenie przez PKP obydwéch elemen-
tow, tj. rozktadéw ruchu pociggéw towarowych w opar-
ciu o ich regularno$¢ oraz rozciggniecie przez PKP
przedawizaeja na wszystkie punkty weztowe, maze
rozwigza¢ w zupetnosci istniejgce problemy i w kon-
sekwencji wyzwoli¢ na tym oddnku ogromne rezerwy.

W Swietle powyzszych wywodéw stwierdzi¢ nalezy,
ze tylko harmonijna wspotpraca i S$ciste planowanie
wszystkich zainteresowanych, j.ak réwniez Sciste wy-
konywanie zadanh zakre$lonych planem moze przy roz-
wigzywaniu omawianego zagadnienia przynies¢ gospo-
darce narodowej oczekiwane korzysci.

Plaootuanie bazy technicznej tu portach morskich

Baza techniczna portéw sktada sie z dwéch zasadni-
czych grup urzadzen: z urzadzen podstawowych, tj. urza-
dzeri okreslajgcych zdolno$¢ przetadunkowa portéw oraz
z urzadzehn pomocnhiczych.

Grupa pierwsza obejmuje: a) nabrzeza, b) urzadzenia
przetadunkowe réznego typu: tasmowce, wywrotnice, dzwi-
gi mostowe, dzwigi portalowe i poélportalowe, dzwigi pty-
wajace, pompy, ssaki itp.); c) urzadzenia przeznaczone do
magazynowania towarow, magazyny, place sktadowe, si-
losy, zbiorniki; d) system potgczen komunikacyjnych
wewnatrzportowycli, tory kolejowe, drogi b;te, kanaty itp.

Grupa druga obejmuje takie urzadzenia jak woézki elek-
tryczne, transportery, sztaplarki, holowniki, lodzie piloto-
we, cumownicze, bunkrcwce itp.

Planowanie bazy technicznej w portach stanowi zagad-
nienie bardzo szerokie i zarazem bardzo skomolikowane.
W niniejszym artykule zostang omdéwione jedynie podsta-
wowe problemy tego planowania.

Zasadniczym zadaniem planowania bazy technicznej
jest zabezpieczenie wykonania przez porty zadan przeta-
dunkowych, w zwigzku z czym planowanie to musi by¢
jak najscislej sharrnonizowane z planowaniem na odcinku
masy tadunkowej. Wyposazenie portdw w urzgdzenia, ich
zdolnos¢ i. struktura musza by¢ powigzane z wielkoscig
i strukturg masy tadunkowej. | tak np. wynosazemle por-
tébw w urzadzenia do przetadunku wegla winno odpowia-
da¢ planowanej ilosci tego tadunku, powierzchnia maga-
zynéw manipulacyjnych — ilosci drobnicy magazynowej,
pojemnos¢ silosow — ilosci zboza, pojemnosc .zbiorni-
kéw— ilosci.paliw plynnych itp.

Planowanie bazy technicznej winne zapewnia¢ wykona-
nie zadan przetadunkowych nie tylko w skali rocznej, ale
takze w okresach tzw. szczytowego nasilenia, wynikajgce-
go z sezonowosci przetadunku niektérych towaréw, jak
np. rudy, zbeza, drobnicy. W zwigzku z tym plan bazy
technicznej musi zapewni¢ istnienie pewnej rezerwy, urza-
dzen, umozliwiajgcej wykonanie przetadunkéw w okresach
szczytowych. Wielko$¢ tej rezerwy zalezy od stopnia se-
zonowosci danego tadunku.

Z drugiej strony zadaniem planowania bazy technicznej
jest zapewnienie wtasciwego wykorzystania urzadzen por-
towych. | w tym wypadku konieczne jest Sciste powigza-
nie planowania bazy technicznej z planowaniem na odcin-
ku masy tadunkowej. Brak tego powigzania, przeinwesto-
wanie portébw powoduje niepetne wykorzystanie zdolnosci
przetadunkowej, powoduje marnotrawstwo $rodkéw pro-
dukcji, wplywa ujemnie na rentowno$¢ partéw, na ich
udziat w tworzeniu dochodu narodowego, innymi stowy
pociaga za sobg caty szereg ujemnych dla gospodarki na-
rodowej konsekwencji, ktére w warunkach planowego kie-
rownictwa nie powinny mie¢ miejsca.

Podstawowym warunkiem spetnienia obydwu postula-
téw, a tym samym wilasciwego planowania bazy technicz-
nej jest prawidtowe okres$lenie .tak faktycznej, jak i nie-
zbednej dla wykonania zadan zdolno$ci przetadunkowe;.

Faktyczna zdolno$¢ przetadunkowa wynika z proporcji,
jakie zachodza pomiedzy zdolnoscig urzgadzen podstawo-
wych. Proporcje te, wyznaczajgc zdolnos¢ portow, wska-
zujg jednoczesnie w jakim stopniu zabezpiecza ono wyko-
nanie zadan przetadunkowych i to nie tylko w skali cate-
go portu, wzglednie ich zespotu, ale takze w skali pc&zcze-
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golnyeh grup urzadzen. Wskazujg one takze na tzw. ,wa-
skie gardfa“, wyznaczajgc tym samym Kkierunki planowa-
n.a bazy technicznej. Innymi stowy z proporcji tych wvni-
ka, jakie urzadzenia winny stanowi¢ w danym okresie de-
cydujgce ogniwa w planowaniu bazy technicznej.

Zagadnienia zdolnosci przetadunkowej nie nalezy roz-
patrywac globalnie, lecz w odniesieniu do poszczegolnych
grup towarowych, do przetadunku ktérych sg zwykle prze-
znaczone okreslone urzgdzenia portowe. Zdolno$¢ portu
jako calosci stanowi sume zdolnosci ich w zakresie prze-
tadunku poszczegélnych grup towarowych.

Zdc.nos¢ przetadunkowg portu (w danej grupie towa-
rowej) wyznacza stosunek pomiedzy zdolnoscig przeta-
dunkowg nabrzezy a suma zdolno$ci przepustowej urza-
dzen magazynowych i skltadowych oraz przetadunku bez-
posredn.egc. Ta ostatnia wielkos¢ wynika ze stosunku za-
chodzacego pomiedzy zdolnoscig nabrzezy a zdolnoscig
drég transportowych wewnatrz portu (w naszych portach,
w ktérych dominujgce znaczenie posiada transport kole-
jowy ograniczamy zagadnienie zdolnosci droég transpor-
towych do zdolnosci terow zatadowczych). Przykiad:

zdolnos¢ nabrzezy 10000 tys. ton  8.000tys. ton
zdolno$¢ tarow 8.000 , . 10000 .,
zdolnos¢ przetadunku

bezposredniego 8.000 tys. ton  8.000tys. ton

Innymi stowy zdolno$¢ przetadunkowg portu wyznacza
stosunek pomiedzy mozliwosciami przetadunkowymi i na-
bizezy (z ladu lub wody na statki i odwrotnie), a mozli-
wosciami dostarczania pod urzgdzenia przetadunkowe ta-
dunkéw (z magazynow, placéw badz srodkow transpor-
towych), jak rowniez odprowadzania ich z nabrzezy (do

magazynowow, 08 place’ tez bezposrednio w gitab

Oto przyktad w jaki sposéb opisane powyzej proporcje
wyznaczajg faktyczng zdolnos¢ przetadunkowg portu:

zdolnos¢ nabrzezy 10.000 tys. ton 8.000 tys. ton
zdolnos¢ urzadzen ma-
gazynowych oraz prze-
tadunku bezposredniego 8.000 10000 ,
zdolnos¢ przetadunkowa
Portu 8.000 tys. ton 8.000 tys. ton

Zagadnienie drugie, tj. w jaki sposdb proporcje zacho-
dzace pomiedzy zdolnoscig poszczegolnych- grup urzadzen
podstawowych okreslajg kierunki planowania bazy tech-
nicznej, ilustruje nastepujace zestawienie-

A. Zdolno$¢ nabrzezy 10.000%*)  10.000 10.000
R urzadzen przel. 9.000 9.000 9.000

mozliwos$¢ przetadunku win-
dami okretowymi 1.000 1.000 1.000

B. Zdolno$¢ magazynéw, pla-

cow sktadowych oraz przel.
bezpos.r. 10.000 14.000 8.000
zdolno$¢ magaz. i placéw  4.000 4.000 4.000
zdolnos¢ przelad. bezpesr.  6.000 10.000 4.000
C. ZdoIno$¢ torow zatadow. 6.000 12000 - 5.000
D. Zdolnos¢ przeladunk. portu 10.000 10.000 8.000

Wariant pierwszy wskazuje, 1z proporcje, zachodzace
pomiedzy poszczegélnymi grupami urzadzen sg prawidio-
we. Wariant drugi wskazuje na przeinwestowanie na od-
cinku toréw kolejowych, ktérych zdolno$¢ przewyzsza
mozliwosci przetadunkowe nabrzezy, wzglednie na niedo-
inwestowanie portdbw w nabrzeza i urzadzenia przetadun-
kowe. W zaleznosci cd wielkosci masy tadunkowej albo
tory kolejowe, a moze nawet i urzgdzenia magazynowe nie
beda dostatecznie wykorzystane, albo zajdzie konieczno$é

w rzeczywistosci zdolnos¢ przetadunkowa portow nie
jest suma zdolnos$ci urzadzen przetadunkowych | ewentual-
nych mozliwoséci przetadunku windami okretowymi. Jest ona
zmniejszona o wspdtczynnik nieré6wnomiernos$ci lukéw co
dla upr--iszczenia zagadnienia zostatlo w niniejszym artykule
pominigte.
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zwiekszenia potencjatu przetadunkowego nabrzezy. Wa-
riant trzeci wskazuje na niedoinwestowanie portéw w to-
ry. zatadowcze, wzglednie urzadzenia magazynowe i skia-
dowe, albo tez na przeinwestowamie na odcinku nabrze-
zy. W tym wypadku, w.zaleznosci od wielkosci masy fa-
dunkowej, zajdzie koniecznos¢ demontazu lub wylgczenia
z eksploatacji czesci urzadzen przetadunkowych, albo tez
zwiekszenia zdolnos$ci przepustowej urzadzen magazyno-
wych wzglednie teréw zatladowczych. Wybor, w jaKim
kierunku: zwiekszenia zdolnosci toréw ozy tez urzadzen
magazynowych powinno p6j$¢ planowanie bazy technicz-
nej zalezy od przeznaczenia urzadzen. tadunki takie jak
wegiel czy ruda moga w przewaznej czesci (ok. 90%)
przechodzi¢ przez porty w drodze przetadunku bezposred-
niego. W zwigzku z tym przy planowaniu bazy technicz-
nej dla-tych tadunkéw nalezy ktas¢ nacisk przede wszyst-
kim na zdo.no$¢ toréw zatadowczych. W przeciwienstwie
do tego tadunki drobnicowe i zboze wymagaja wiekszego
udz.alu magazynowania (30%). To powoduje, iz stosu-
nek zdolnosci urzgdzen magazynowych do zdolnosci prze-
tadunku bezposredniego musi w odniesieniu do drobnicy
i izboza k.sztaltowac sie inaczej, niz w odniesieniu do rudy
i wegla. Wybér pomiedzy zwiekszeniem zdolnosci maga-
zynow a zwiekszeniem zdolnosci placéw skladowych za
lezy od stosunku drobnicy placowej do magazynowej.

Dysproporcja pomiedzy masa tadunkowg a technicznym
wyposazeniem portéw moze zachodzi¢ zaréwno przy pra-
widtowych stosunkach pomiedzy zasadniczymi elementa-
mi zdolnosci przetadunkowej, jak i przy stosunkach nie-
prawidtowych, ten. moze by¢ ona wynikiem omoéwionych
powyzej ,waskich gardet‘. | w jednym i w drugim wy-
padku plan winien zapewni¢ przezwyciezenie tej dyspro-
porcji. Srodkami do tego stuzacymi sg inwestycje oraz
usprawnienia organizacyjno-techniczne. Zwlaszcza te
ostatnie winny by¢ w planowaniu bazy technicznej szcze-
golnie brane pod uwage, pozwalajg one bowiem na zwiek-
szenie zdolnosci przetadunkowej bez / koniecznosci inwe-
stowania portbw w nowe Srodki trwale wzglednie na
ograniczenie inwestycji do niezbednego minimum.

Zasadnicze usprawnienia organizacyjno-techniczne to:
stosowanie szybkosciowej i potokowej metody obstugi stat-
kéw.Awzrost wydajnosci urzadzen przetadunkowych, wzrost
wspotczynnika obrotu wagonow, skrécenie czasu sktado-
wania w magazynach i na placach sktadowych itd.
Usprawnienia te pociggajg za sobg nastepujgce skutki:
stosowanie szybkosciowej “wzgl. potokowej obstugi stat-
kéw oraz wzrost wydajnosci urzadzen przetadunkowych
pozwala na jzwigkszenie zdolnosci nabrzezy, przyspiesze-
nie obrotu wagonéw, na zwiekszenie zdolnosci przetadun-
ku bezposredniego, skrocenie czasu sktadowania zwieksza
zdolno$¢ przepustowa magazynoéw .placéw skitadowych, si-
loséw itp.

Nieuwzglednianie w planowaniu bazy technicznej
usprawnien organizacyjno-technicznych moze doprowadzic¢
do nieréwnomiernego tempa wzrostu zdolnosci przetadun-
kowej poszczegdblnych elementéw bazy technicznej, a tym
samym do powstawania omowionych powyzej dyspropor-
cji. Moze byc ono takze zrodiem niewtasciwej, pociagajacej
za sobg marnotrawstwo sil wytwérczych polityki  inwe-
stycyjnej.

Nastepnym réwniez powaznym warunkiem zapewnienia
wlasciwych proporcji pomiedzy bazg techniczng a masg
tadunkowg jest powigzanie planowania bazy technicznej
(o ile zachodzi konieczno$¢ rozbudowy bazy technicznej)
z planowaniem na odcinku przemystu, zwlaszcza przemy-
stu ciezkiego, ktory dostarcza portom urzgdzen przela-
dunkowych, holownikéw itp. Dalej musi by¢ ono powia-
zane z planem budownictwa (budowa magazynow, falo-
chronéw, nabrzezy) oraz z planem importu inwestycyj-
nego, co ma miejsce, gdy zachodzi konieczno$¢ sprowa-
dzenia urzadzen portowych z zagranicy.

Zadaniem planowania bazy technicznej w portach jest
réwniez zapewnienie postepu technicznego. Zadanie to

.W gospodarce socjalistycznej jest szczegélnie wazne, po-

step techniczny bowiem stanowi jeden z zasadniczych wa-
runkéw jrozwoju sit wytwoérczych. Od postepu techniczne-
go zalezy zatarcie réznicy pomiedzy pracg umystowg i fi-
zyczna, wzrost produkcji, postep techniczny wplywa na
obnizenie kosztéw wiasnych i wielkos¢ akumulacji.

Lenin w r. 1901 pisali ,ekonomista zawsze powinien pa-
trze¢ naprzod, w strone postepu techniki* inaczej okaze
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sie cn natychmiast zacofanym, albowiem kto nie chce pa-
trze¢ naprzod, ten odwraca do historii tytem; posredniej
drogi tu nie ma i by¢ nie moze* 1).

Zasadnicze kierunki postepu technicznego w portach
to: 1) modernizacja, 2) mechanizacja procesu przetadun-
kowego, 3) normalizacja urzadzen i sprzetu, 4) organiza-
cja pracy metodg potokowa.,

Z planowaniem bazy technicznej
pierwsze trzy kierunki.

Modernizacjg w portach polega na zastapieniu urzg-
dzen przestarzatych nowoczesnymi, wzglednie na unowo-
czesnieniu urzadzen istniejgcych. Przyktadem moderni-
zacji portéw moze by¢ przebudowa ciasnego, niedostoso-
wanego do warunkéw nowoczesnego przetadunku nabrze-
za na dostatecznie szerokie, zapewniajgce swobodny prze-
tadunek i sprawny dowdz towardw, zastgpienia urzadzen
o0 matej wydajnosci urzadzeniami bardziej wydajnymi,
jak np. zastgpienie dzwigoéw portalowych dla wegla czy
rudy, ktorych wydajno$¢ waha sie w granicach od 7 do lo
ton/godz., taSmowcami, zapewniajgcymi przetadunek
150—600 iton/godz., pogtebienie basenéw i farwateru, po-
zwalajace na zawijanie do partéw statkébw o duzym zanu-
rzeniu itp.

Mechanizacja polega na zastgpieniu pracy ludzkiej pra-
cg mechaniczng. W portach mozna rozrézni¢ dwa rodzaje
mechanizacji: ,mechanizacje duza“ i ,mechanizacje ma-
ta“. Pierwsza dotyczy podstawowego procesu przetadun-
kcwego w portach, .tj. przetadunku z lgdu na statek i od-

wigzg sie najscislej

L. S. BARTEL (Warszawa)
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wrotnie. Osigga sie jg przez wyposazenie nabrzezy
w urzadzenia przetadunkowe, pozwalajgce na unikniecie
recznego przetadunku. W portach polskich ten odcinek
pracy jest niemal catkowicie zmechanizowany.

Drugi rodzaj mechanizacji, tzw. ,mechanizacja mata"
dotyczy przede wszystkim prac trymerskich i sztauerskich,
prac w magazynach i na (placach sktadowych. Przykladem
tego rodzaju mechanizacji moze by¢ zastosowanie sprze-
zonych topat trymerskich, podgarniaczy, traktoréw-s.pycha-
czy, przyspieszajgcych za i wyladunek statkéw, zastoso-
wanie do prac magazynowych transporteréw, sztaplarek,
wozkow elektrycznych itp.

Normalizacja urzadzen i sprzetu polega'na stosowaniu
jednolitych, najbardziej ekonomicznych w danych warun-
kach typow urzadzen i sprzetu. Normalizacja pozwala na
ujednolicenie produkcji, .remontéw, jak réwniez na upro-
szczenie eksploatacii.

Reasumujgc powyzsze rozwazania nalezy stwierdzi¢, ze
planowanie bazy technicznej powinno spetnia¢ nastepuja-
ce postulaty:

1 winno by¢ powigzane Scisle z zadaniami przeladunko
wymi partéw,

2. winno by¢ powigzane z planem przemystu 1 budéw
nictwa,

3. winno zapewnia¢ postep techniczny oraz realizowac
wlasciwg, zgodng z zadaniami polityczno-ekonomicznymi
panstwa polityke inwestycyjna.

Prace naukoiuo-badatucze
«j dziedzinie opakotnan toujaroujych

Problematyka opakowan towarowych jest wysoce ztozona
i bardzo bogata. Ztozonos¢ tej problematyki powodowana
jest przede wszystkim tym, ze wystepujgce w niej zazwy-
czaj réwnolegle Obok siebie elementy ekonomiczne, techno-
logiczne i techniczne pozostajg we wzajemnej funkcjonal-
nej zaleznosci.

W rozwigzywaniu zagadnien opakowan towarowych obo-
wigzuje generalne zatozenie, ze opakowanie towarowe po-
winno by¢ wilasciwym s$rodkiem technicznym, zabezpiecza-
jacym towar w czasie przewozu i sktadowania od zakon-
czenia procesu produkcyjnego, ktérego ostatnim ogniwem
jest opakowanie produktu — do chwili catkowitej konsum-
cji produtku przez ostatniego odbiorce. Obok tego podsta-
wowego zatozenia w rozwigzywaniu zagadnieh opakowar
obowigzuje jeszcze szereg waznych zalozen ekonomicz-
nych, prawnych, sanitarnych oraz psychologicznych. Zato-
zenia te zajmujg poczesne miejsce w ekonomice transportu
oraz w pewnym zakresie w organizacji i technice handlu.
Opakowanie bowiem wystepuje jako wiasciwy w wiekszym
lub mniejszym stopniu element w transporcie oraz w dy-
strybucji hurtowej i detalicznej. Poza tym w rozwigzywa-
niu zagadnien opakowan towarowych obowigzujg jeszcze
dodatkowe zalozenie ekonomicznej specalmej kategorii, po-
dyktowane przez planowg socjalistyczng gospodarke two-
rzywami, przewidujacg oszczednosS¢ tworzyw —opakunko-
wycli, zwlaszcza deficytowych, stosowanie aktualnych in-
nych wtasciwych tworzyw zastepczych jak i nowych two-
rzyw przede wszystkim z mas plastycznych, jako bardziej
nowoczesnych >wiasciwych do opakowania.

W celu uporania sie w pracy badawczej ze ztozonosci
problematyki opakowan — obranie stusznej 'drogi dziatania
w jej rozwigzywaniu — okresli¢ mozna nastepujaco _ za-
gadnienia, dommujgce w catej problematyce opakowan;

| — Zagadnienie generalne

— Usprawnienie opakowan w zakresie tworzyw oraz
formy opakowania, stosownie do wiasciwosci towaru, dro-
gi i Srodkéw przewozu oraz warunkéw sktadowama.

i) W. I. Lenin, Soczinienlja, t. V, str. 126 (wyd. 4).

I — Zagadnienia szczegotowe

1 Oszczedno$é"na tworzywie, Zwlaszcza dercytowym,
ni. in. w drodze stosowania pojemnikow (konteneréw)
w obrocie towarowym, zastagpienie tworzywa deficytowego
tworzywem zastepczym, uzycie tworzyw nowoczesnych ja-
ko wiasciwszych do opakowan,

2. ujednolicenie, i ograniczanie typéw opakowan oraz
ustalenie zasad obrotu poszczeg6inymi opakowaniami,

3. ustalenie dekowania towarowego i formy opakowania
z uwzglednieniem wptywu wielkosci dozy towarowej i for-
my opakowania na przepustowos¢ osrodkéw dystrybuciji
detalicznej, pé6thurtowej i hurtowej oraz na- wydajnos$¢ pra-
cy pracownikéw handlu i podniesienie kultury i techniki
obstugi konsumenta..

W zwigzku z takim ustawieniem zagadnien w problema-
tyce opakowan wystepuje potrzeba zachowania w pracy
badawczej zasadniczego podzidu opakowan na tzw. opa
kowania jednostkowe i opakowania ochronno-transprtowe.

Opakowanie jednostkowe (porcjowe) zawiera przede
wszystkim odpowiednig dla dystrybucji detalicznej doze
masy towarowej. Zgodnie z tym swoim przeznaczeniem
opakowanie jednostkowe nawigzuje z jednej strony zywy
kontakt z konsumentem, gwarantujgc iz w dobrze skompo-
nowanym opakowaniu znajduje sie petnowarto$ciowy pro-
dukt i odpowiednia jego porcja — z drugiej usprawnia
znacznie przepustowos¢ osrodkoéw dystrybucji oraz zwiek-
sza wydajnos¢ pracy pracownikéw handlu. Nadto przyczy-
nia sie do podniesienia kultury i usprawnienia techniki ob-
stugi klienta. Wedtug zasad obowigzujgcych w Zwigzku
Radzieckim w gospodarce opakowaniami, opakowania jed-
nostkowe powinny stuzy¢ nie tylko wytgcznie celom obrotu
towarowego, ale réwniez powinny stuzy¢ istotnym potrze-
bom i dobru konsumentow.

Opakowanie ochronno-transportowe jest w istocie rze-
czy technicznym $rodkiem zabezpieczajgcym dang partie
opakowan jednostkowych w czasie przewozu i skladowa-
nia. Specjalng kategorie opakowan ochronno - transporto-
wych stanowig pojemniki  (kontenery). Ich stosowanie
w obrocie towarowym ma powazne znaczenie nie tylko
z punktu widzenia mozliwosci osiagniecia znacznych osz-
czednosci na tworzywie opakunkowym, ale réwniez gch
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chodzi o obnizenie ogdlnych kosztéw przewozu i sktadowa-
nia, uproszczenie i przyspieszenie transportu towarowego
oraz zmniejszenie ilosci manipulacji towarem na przestrze-
ni od nadawcy do odbiorcy. Nadto specjalnym rodzajem
opakowania ochronno - transportowego sg opakowania, kto-
re stuzg do zabezpieczenia produktéw nie wymagajgcych
opakowania jednostkowego (np. skrzynie, wzglednie kosze
do warzyw, owocow, beczki do kapusty, ogorkéow, s’Iedziﬁ

masta itd.).

m Fozan P°,dzialem zasadniczym opakowan na opakowania
jednostkowe 1 ochronno - transportowe, moze jeszcze wy-
stepowaC podziat opakowan na opakowania przeznaczone
dla wewnetrznego obrotu towarowego oraz na opakowania
tzw. eksportowe, tj. przeznaczone do obstugi eksportu. Po-
dziat ten nie powinien by¢ jednak rygorystycznie
stosowany. Istniejg bowiem liczne powigzania pomie-
dzy problematyka opakowan towaréw przeznaczonych
do obrotu wewnetrznego, a problematyka opakowan
eksportowych. Wzgledy oszczednosci tworzywa opakunko-
wego wymagajg zazwyczaj dla poszczegolnych towaréw,
tam gdzie jest to mozliwe,' stosowania takiego opakowania
przeznaczonego do obrotu wewnetrznego, ktére mogtoby
by¢é mozliwie w catosci pozostawione w razie potrzeby do-
datkowego opakowania tzw. eksportowego. Dotyczy to
w szczegolnosci opakowan jednostkowych.

Poza tym, ze problematyka opakowan jest wysoce zto-
zona i bogata, zwazy¢ nalezy, iz wachlarz zagadnien i po-
trzeb naszych w tej dziedzinie w skali panstwowej jest
réwniez bardzo szeroki. W produkcji opakowan i w gospo-
darce opakowaniami w og6le zaobserwowa¢ mozna jeszcze
duzo przypadkowosci, zacofanego rutyniarstwa, zwycza-
jéw, pozostajgcych w sprzecznosci z zasadami celowosci
opakowania,-z zasadg elementarnej oszczednosci w gospo-
darce tworzywami «pakunkowymi, z zasadg obnizenia ko-
sztébw wtasnych oraz z zasadg podnoszenia kultury obstugi
konsumenta i troski o jego dobro. Ten stan rzeczy bedzie
zrozumiaty jesli zwazy sie, ze z jednej stromy przed wojng
w Polsce kapitalistycznej zagadnienia racjonalizacji opa-
kowan skali ogolnopolskiej w ogoéle nie byto ruszone,
a z drugiej, ze rozlegtos¢ problematyki opakowan jest tak
olbrzymia i przemiany w technice opakowan sg czesto tak
radykalne, iz bez pracy naukowo - badawczej systematycz-
nie prowadzonej i bez statego powigkszania ich dorobku
nie®mozpa spodziewa¢ sie pozytywnych wynikéw w skali
ogd.nopanstwowej. W Polsce przedwrzesniowej nie byto
naukowej placéwki zajmujacej sie racjonalizacja opakowan
towarowych. Indywidualizowano zagadnienie opakowan.
Jedynie z punktu widzenia interesu kapitalistycznego pro
ducenta kopiowano czesto wzory i doswiadczenia zagra-
niczne, przy czym czyniono to zazwyczaj bezkrytycznie
gdy chodzi o narodowy interes gospodarczy, zwtaszcza
w zakresie gospodarki materiatowej. Dopiero w Polsce Lu-
dowej przystgpiono do poprawienia tego stanu rzeczy.
Zgodnie z zasadami gospodarki socjalistycznej dano pod-
stawy dla pracy naukowo - badawczej.

Poniewaz na obecnym etapie prac wachlarz zadan,
przed ktérymi stoimy, jest bardzo szeroki, zachodzi ko-
nieczno$¢ oznaczenia w spos6b przemyslamy pilnych prio-
rytetdbw i planowego oraz systematycznego dziatania. Na
marginesie tego zagadnienia zaznaczy¢ nalezy, ze cecha
charakterystyczng problematyki opakowan jest to, iz w za-
sadzie w miare powiekszania sie promienia przebiegu to-
warowego — poczyna wystepowaé w problematyce coraz
wiecej elementow ekonomicznych tak, ze gdy chodzi o opa-
kowanie tzw. eksportowe, w problematyce ich nastepuje
juz przewaga elementéw ekonomicznych nad technologicz-
nymi i technicznymi. Obserwacja ta dotyczy generalni
opakowan ochronno - transportowych, natomiast jesli idzie
0 opakowania jednostkowe «— niektérych kategorii. Pojmu-
jac bowiem ogolnie ekonomiczng istote opakowania towa-
rowego” eksportowego, opakowanie* tej kategorii, jesli
ma by¢ opakowaniem wiasciwym, powinno spetniaé n:e
tylko role skutecznego technicznie srodka zabezpieczajgce-
go towar przed zniszczeniem, utratg, wzglednie ubytkiem
oraz kradziezg w czas>e przewozu i sktadowania, ale row-
niez powinno honorowa¢ w calosci szereg warunkéw eko-
nomicznych i w pewnym zakresie prawnych oraz sanitar-
nych, podyktowanych wymogami drogi i $srodkéw przewo-
zu oraz warunki sktadowania.

Jesli zatym towar przeznaczony jest na eksport, wiasci-
we opakowanie ochronno - transportowe spetnia¢ powinno
szereg specjalnych warunkéw: a) przy transporcie lado-
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wym i powietrznym — warunki podyktowane przez prze-
woznika i odbiorce zagranicznego oraz przez wiadze cel-
ne i sanitarne panstwa tranzytu i odbiorcy; b) przy tran-
sporcie morskim — warunki'ustanowione przez miedzyna-
rodowe normy sztauersk;e (tworzywa i forma opakowania
przy uwzglednieniu wspotczynnika przestrzennosci w zwiagz
ku z potrzebg spedycyjmo-armatorskg nalezytego wyko-
rzystania deadweight'u statku), warunki stawiane przez
armatora w zakresie konosamentu jako specjalnego doku-
mentu ustalajgcego stosunek prawny miedzy armatorem
a odbiorca zamorskim (konosamentowe klauzule specjalne
i restrykcyjne) oraz przez morskie przepisy celne i sani-
tarne panstwa portu przeznaczenia.

Elementy technologiczne i techniczne w zagadnieniu
eksportowego opakowania ochronno - transportowego oraz
jednostkowego sprowadzajg sie natomiast do sumy przy-
jetych ~zgodnie z warunkami ekonomicznymi rozwigzan
technologicznych i technicznych w zakresie tworzywa oraz
formy opakowania stosownie do wtasciwosci towaru, dro-
gi i $rodkdw przewozu i warunkéw sktadowania — roz-
wigzan, ktére skutecznie chronig towar przed skutkami
udaréow mechanicznych i wpltywow atmosferycznych. Z tej
przyczyny, jezeli chodzi o opakowania tz\y. eksportowe,
zagadnienie oszczednosci na tworzywie opakunkowym
schodzi niejako na drugi iplan i nie moze by¢ tak rygory-
stycznie traktowane, jak to wskazane i mozliwe jest czy-
ni¢ w gospodarce tworzywami dla opakowan przeznaczo-
nych do obrotu wewnetrznego.

Z kolei rzeczy jesli idzie o wiasciwe opakowanie towa-
rowe w handlu wewnetrznym, opakowanie to powinno
spetia¢ szereg specjalnych ekonomicznych warunkéw po-
dyktowanych planowg gospodarka materiatowa, przewi-
dujgca oszczednos¢ tworzyw deficytiwych w drodze sto-
sowania aktualnie innych wiasciwych tworzyw, planowa
gospodarkg opakowaniami w zakresie usprawnienia ro-
tacji j zwiekszenie wytrzymatosci opakowan, wymogami
rynku i gospodarki socjalistycznej w zakresie odpowiednie-
go dozowania towarowego i formy jednostkowego opakowa-
nia, przyczyniajgcego sie do zwiekszenia wydajnosci pra-
cy pracwnikéw handlu w detalu i hurcie oraz do pod-
niesienia kultury obstugi konsumentéw. Warunki te rzutu-
ja powaznie i nieraz decydujgco na rozwigzanie techno-
logiczne i konstrukcyjne. Z drugiej strony rozwigzania
technologiczne i techniczne sa nie mniej ztozone w za-
kresie formy opakowania, gdy chodzi o wymogi stawiane
przez droge przebiegu towarowego i $rodki transportu
wewnatrz kraju oraz wtasciwg organizacje zwrotu opako-
wan.

Stale dazenie do coraz petniejszego i harmonijnego ho
norowainia wszystkich tych ekonomicznych warunkéw oraz
umiejetno$¢ ich synchronizowania z elementami techno-
logicznymi i technicznymi, wystepujacymi nieraz w prze-
wadze w problematyce opakowan przeznaczonych do obro-
tu wewnetrznego — stanowi o tresci ekonomicznej pro-
cesu racjonalizacji opakowan oraz gospodarki opakowa
niami w goéle w obrocie wewnetrznym. Faktycznie osig
gniecia w tym kierunku jlegitymowac¢ sie powinny wielko-
Scig obnizenia kosztow witasnych w handlu uspotecznionym
oraz wielkoscig oszczednosci w gospodarce materiatowej.

Podobnie potrzeba synchronizowania elementéw tech
nologicznych i technicznych z elementami ekonomicznymi
wystepujacymi w przewadze w problematyce opakowan
eksportowych oraz umiejetnos¢ petnego honorowania ele-
mentéw ekonomicznych — stanowi o tresci ekonomicznej
procesu racjonalizacji opakowan eksportowych. Praktycz-
ne wyniki tego procesu powinny sie objawia¢ w postaci
nie tylko w miare moznosci zmniejszenia kosztow wias-
nych w ogdle, ale réwniez w postaci zwiekszenia dopty-
wu dewiz zagranicznych, wzglednie zmniejszenia ich od-
plywu i w tym drugim przypadku przede wszystkim
w drodze zmniejszenia liczby reklamacji ze strony zagra-
nicznego odbiorcy, badz przewoznika, reklamacji dotycza-
cych negatywnych wynikéw — uchybien w zakresie za-
rowno opakowan ochronno - transportowych jak i jedno-
stkowych.

Wachlarz zagadnien wchodzacych w gre jest zatem bar-
dzo szeroki, a kazde zagadnienie z osobna cechuje wielo-
rako$¢ aspektdow technologicznych, technicznych i ekono-
micznych. Elementy ekonomiczne i technologiczne oraz
techniczne w problematyce opakowan towarowych wyma-
gaja przeto réwnomiernie wnikliwego traktowania. Z te-
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go powodu w pracy naukowo ¢ badawczej w dziedzinie
opakowan towarowych stosowana powinna by¢ dla prac
kameralno - laboratoryjnych metoda naukowa stylu labo-
ratoryjnego, tj. metoda indukcyjna. Zgodnie z tg metoda,
po zebraniu faktdw, rozeznaniu przyczyn faktéw i wykryciu
faktéw dodatkowych, zachodzi konieczno$¢ wykonania zgo-
dnie z ustalong metodyka (technikg badan) szeregu dos-
wiadczen laboratoryjnych, umozliwiajgcych sformutowanie
twierdzen, ktére bedzie mozna uwaza¢ za pozyteczne i mo-
zliwe do stosowania w praktyce. Prace naukowo - badaw-
cze ta metodg wykonane beda mogly by¢ wyrazem rze-
czywistego powigzania nauki z praktyka. Wyniki prac
badawczych po sprawdzeniu ich wartosci w praktyce,
z kolei rzeczy postuzy¢ bedg mogly jako elementy pomoc-
nicze do opracowania polskich norm opakowan. Prace
naukowo - badawcze dotyczace natomiast szczegdinych
zagadnien w rodzaju np.i ustalenia zasad obrotu poszcze-
g6lnymi opakowaniami, ustalenia dozowania towarowego,
ustalenia warunkéw przewoznika i odbiorcy zagraniczne-
go, wtadz celnych i sanitarnych panstwa tranzytu i od-
biorcy — nosza charakter prac kameralno - terenowych.
Prace te moga poprzedzac, wzglednie moga by¢ prowadze-
ne réwnolegle d6 »prac kameralno - laboratoryjnych, batlz
tez moga nosi¢ charakter odrebnych, specjalnych oprg
cowan, wykonywanych przy stosowaniu metody dedukcyj*
nej. .
) Do wykonania prac kameralno - terenowych jak i za
rébwno kameralno - laboratoryjnych niezbednym jest je-
dnak fachowy i do$wiadczony personel naukowy, sktadaja-
cy sie z ekonomistdbw (0 przygotowaniu z zakresu eko-
nomiki transportu, organizacji i techniki handlu i towa-
roznawstwa), technologéw i technikéw. Niestety, obecnie
kadry fachowcow sa bardzo szczupte.. Jesli chodzi o kadry
do pracy naukowej, to rosngé one powinny, rzecz jasna,
w czasie prac badawczych. Ale niezaleznie od tej drogi
dziatania specjalna kategoria pracownikow ekonomistow

PRZEMYSLAW MALEK (Szczecin)

Reforma WSE

W dniu 1 wrzesnia po raz trze¢' od zmiany profilu spe-
cjalizacyjnego otwarta swe podwoje przed nowowstepu-
jacymi na uczelnie Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Szcze-
cinie.

-Przed dwoma laty za-pa-da decyzja -nadajgca uczelni
szczecins-kej nowy, nie stniejg-cy dotychczas ani w Polsce
Ludowej, ani tym bardztej w Polsce kapitalistycznej kie-
runek studidbw. Wyzsza Szkota Ekonomiczna jest jedynag
szkotg ksztatcaca -kadry ekonomistéw dla przedsigbiorstw
transportowych.

Jakie byly zatozenia lezace u podstaw tej decyzji? "Sze-
rokim rzeszom czytelnikbw czasopisma ,Transport® sg
one bardzo dobrze znane. Olbrzymi wzrost znaczenia
transportu w zyciu politycznym, gospodarczym i spotecz-
nym kraju, rozmach budownictwa transportowego, umo-
zliwiony upanstwowieniem podstawowych rodzajéw tran-
sportu, domaga sie -coraz gwattowniej licznych kadr pra-
cownikbw z wyzszym wyksztatlceniem ekonomicznym.
Wiasnie w wyniku analizy potrzeb wprowadzenia do na-
szych przedsiebiorstw transportowych nowej socjalistycz-
nej inteligenciji, zdolnej--do samodzielnego kierowania pro-
cesem eksploatacji przewozowej, jej organizacji i plano-
wania zrodzita sie koncepcja -powotania do zycia -nieistnie-
jacego do tej pory kierunku studiéw ekonomicznych.

Zarbwno wiadze centralne, jak i miej-scowa placéwka
naukowa, -na ktéra spa-dl zaszczytny obowigzek pionier-
skiej -pracy w -budowie podwalin nowej uczel-ni, napotka-
ty na duze trudnosci w stworzeniu prawidtowej koncepcji
programowej, we wilasciwym ustawieniu wyktadanych
przedmiotéw,, ich wzajemnym stosunku, przede wszystkim
zas chodzito o doktadne sprecyzowanie przysziej sylwetki
ekonomisty — -transportowca. Trzeba bylo ustali¢ do- ja-
kich doktadnie zadan praktycznych ma by¢é powotany ab-
solwent WSE w Szczecinie, co wobec tego powinien poz-
na¢, czego sie nauczy¢. Obok tego wylonit sie problem
skroconych studiow dla studentéw juz uczacych sie na
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powinna by¢ szkolona réwniez na wyzszej uczelni ekono-
micznej w oparciu o Zaktad Opakowan, przyjmujgc ze
technologéw i technikéw dostarczy¢é moga szkoty politech-
niczne. Chodzi bowiem nie -tylko o wychowanie ekonomi-
stdbw - opakowaniowcow niezbednych do prac naukowo-
badawczych, lecz réwniez o kadry tych fachowcow, ktorzy
z uczelni kierowani mogli by by¢ do pracy operatywnej
w instytucjach handlu  wewnetrznego i zagranicznego
oraz w zarzadach przemystowych w celu ustawienia i roz-
budowy gospodarki opakowaniami na wiasciwym torze
rozwoju. Zachodzi bowiem pilna potrzeba ujecia gospo-
darki -opakowaniami w okreslony schemat operatywnego
dziatania, ktére tgcznie z zakresem dziatania instytucji
naukowo - badawczej opakowan, umozliwitoby planowe —
twércze dzialanie w zakresie gospodarki opanowaniami
w skali gospodarki ogdlnopan-stwowej.

Organizowane obecnie laboratorium i -pracownie Za-
ktadu O-pakowan IHZ beda mogly zapewne sprostaé sta-
wianym -zadaniom przez handel wewnetrzny. Bedg mogtly
zapewne réwniez wykonywa¢ prace laboratoryjne na uzy-
tek eksportu pod warunkiem jednak, ze prace w zakresie
tych opakowan ustawiane bedg i wykonywane (w oparem
o mozliwosci prac laboratoryjnych) przez specjalng ko-
moérke naukowg -pracy kameralno - -terenowej o charakte-
rze biura -studiow, d6 zadan ktorej nalezaloby w szcze-
g6Inosci: a). zbieranie i stu-diowanie warunkéw transpor-
towych stawianych -przez przewoznikébw (armatorow),
norm  sztauerskich, obcych przepiséw importowych
a zwlaszcza celnych i .sanitarnych dotyczacych opakowan
to-warbw u nas przeznaczonych na eksport, b) badania re-
klamacji dotyczacych negatywnych wynikéw — uchybien
w zakresie opakowan, c) poréwnywanie metod i doswiad-
czen krajowych z zagranicznymi w zakresie tworzyw o-a
ku-nkowych i formy opako-wania w celu wprowadzenia
mozliwych w naszych warunkach wnioskéw usprawniaja-

cych.
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uczelni starego typu. Ma sie rozumie¢, ze opuszczajgca
mury uczelni mtodziez w pierwszych latach istnienia no-
wej -specjalnosci nie mogta stanowi¢ peinokwalifikowa-
nych sil eko-nomicz-nych, gdyz jej program wykladowy
musiat by¢ Sciesniony do- niezbednego minimum.

W ciggu dwoéch -lat istnienia Wyzszej Szkoty Ekono-
micznej zro-biono juz jednak duz-o dla prawidtowego usta-
wienia pionu specjalizacyjnego. Przede wszystkim wy-
chowano w tym czasie mlo-dg -kadre asystencka, przy-
sztych samodzielnych pracownikéw naukowych i wykta-
dowcow, nastepnie, wzorujac sie na -planach naukowych
szkél radzieckich, przeprowadzono olbrzymig prace tn-
ctrukcyjng dla wtasciwego- ustawienia pod wzgledem ide-
ologicznym i merytorycznym wyktadéw i ¢wiczen. D-woch
profesorow wysiano do Zwigzku Radzieckiego celem za-
poznania -sie ze szkolnictwem ekonomicznym podobnego
typu.

W -nowej atmosferze rozwija sie praca samoksztatcenia:
wa i naukowo - badawcza personelu naukowego.

Na takim podtozu, z roku na rok pogtebia sie i posze-
rza specjalizacja uczelni. O ile absolwenci o-puszczajacy
uczelnie w roku akademickim 1950/51 wystuchali okoto 180
godzin wyktadéw specjalizujgcych z zakresu ekonomiki
transportu, to w roku ubegtym, 1951/52, absolwent opusz-
czajacy uczelnie moze wykazaé sie zasobe-rn wiadomosci
pomieszczonych w ilosci 390 godzin wyktadéw i 180 go-
dzin ¢wiczen. Tegoroczny program przewiduje wyktady
specjalizacyjne w ilosci 705 godzin oraz ¢wiczenia w ilo-
Sci okoto 300 godzi-n. Trzeci rok studiow -poswiecony jest
wytacznej specjalizacji. W zwagzku z tym -niektore wykta-
dy przeniesione zostalty na rok drugi, a -nawet na pierw-
szy.

Zmiany nie tylko charakteryzujg sie ujeciem ilosciowym.
Nowa ilos¢ odpowia-da jednoczes$nie nowej jakosci pracy
uczelni.

Dotychczasowy rozw6j WSE w Szczecinie mozna by
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zamkng¢ w Kilku etapach. Zatozeniem pierwszego etapu
byto wypuszczenie do pracy w transporcie absolwenta, kt6-
ry zorientowany byt w specyfice procesu przewozowego
i rozumiat podstawowe zasady, na ktérych opiera sie pra-
ca socjalistycznego przedsieborstwa transportowego. Stu-
dent przyswoit sobie znajomo$¢ nowych form wspétpracy
miedzy réznego* rodzaju przedsigbiorstwami transportowy-
mi." Pierwszg edycje absolwentéw charakteryzowaly cechy
transportowca — ,omnibusa“, zorientowanego z grubsza
we wszystkich problemach catej branzy transportowe;j.

W drugim etapie pracy szkota poszia znacznie naprzéd,
zarysowujgc wyraznie specjalizacje rodzajowa. Tegorocz-
ni absolwenci poprzez wyktady specjalizacyjne zapoznali
sie z zasadami gospodarki konkretnych juz przedsie-
biorstw transportowych — kolejowych, samochodowych,
zeglugi rzecznej i lotnictwa, poznali podstawy planowa-
nia, rachunku kosztéw, taryfikacji, czy rozrachunku gos-
podarczego.. Nie mniej byto to dopiero pierwsze przyblize-
nie studenta do jego przysztej pracy zawodowej, do kt6-
rej zarbwno w roku ubieglym, jak w roku biezacym kie-
rowany jest mg zasadzie planowego rozdziatu kadr.

Rok biezacy 'w zestawieniu z latami poprzednimi moz-
na by nazwa¢ rokiem wielkiego przetomu. W trakcie po-
przedniego roku akademickiego Podstawowa Organizacja
Partyjna i kolektyw naukowy uczelni przy poparciu wtadz
centralnych opracowat dtugofalowy program rozwoju
uczelni, na bazie istniejacych osiggnie¢ 1 dotychczasowych
brakéw. Powotana na wniosek uczelni komisja programo-
wa dokonata zasadniczej reformy studiéw ostro | wyraznie
precyzujacej sylwetke przysztego absolwenta szkoty.

Jako podstawowe przyjete zostaly nastepujgce zalozenia:

a) uczelnia ma szkoli¢ specjalistow, ktérzy bedg mieli
szerokg podbudowe ideologiczng i $wiatopogladowa, dla
nalezytego rozumienia przemian spotecznych, dokonujg-
cych sie w trakcie rewolucj spotecznej i w procesie budow-
nictwa socjalizmu w Polsce,

b) absolwent uczelni musi mie¢ szerokg baze wiadomo-
Sci z zakresu nauk ekonomicznych, umozliwiajgcych mu
w przysztosci pracowac¢ z pozytkiem na kazdym szczeblu
organizacyjnym,

c) absolwent musi mie¢ doktadne opanowanie praw roz-
woju catej gospodarki transportowej, co umozliwi mu za-
jecie w praktyce prawidtowego stosunku do zagadnien ca-
tego systemu transportowego panstwa, prawidtowego
ustawienia zagadnien wspotpracy z wszystkimi rodzajami
transportu i racjonalizacji pracy przewozowej,

d) absolwent musi otrzyma¢ gruntowne poznanie okre-
Slonej dziedziny transportu, w ktérej bedze pracowat, co
moze nastgpé jedynie na drodze waskiej specjalizacji
w koncowym etapie studiéw; dzieki temu bedzie on mogt
objg¢ odrazu stanowisko samodzielnego pracownika.

e) wiedza ekonomiczna absolwenta nie moze by¢ oder-
wana od poznania procesu technologicznego przewozu i
probleméw technicznych z tym zwigzanych; wynika stad
postulat przeksztatcenia uczelni z czysto ekonomicznej na
uczelnie techniczno - ekonomiczna,

f) przy wskazanym zasobie wiadomosci do opanowania
procesu szkolenia nie moze sie zamknaé¢ do lat trzech,
stad na dalsza mete zarysowuje sie potrzeba dobudowa-
nia czwartego i pigtego roku studiéw

Majac przed sobg tak szeroki pro-gram rozwoju uczelni,
juz w roku biezacym podjeto prace nad utechnicznieniem
studiow transportowych. W wyniku realizacji tej zasady
na pierwszym i drugim roku wprowadzone zostaty wykta-
dy z techniki urzadzen ‘'transportowych w iloSci godzin 60
wyktadéw i 60 ¢Ewiczen. W przyszioSci przewidziane jest
pogtebienie platformy technicznej, tak by absolwent umiat
czyta¢ rysunek techniczny i przeprowadzi¢ podstawowe
obliczenia techniczne, by byt zapio-znany z zagadnienia-
mi materialoznawstwa, kontroli i analizy technicznej, by
moégt samodzielnie urabia¢ sobie sad o zagadnieniach
teobniczno-konstrukcyjnych,  wystepujacych w przedsie-
biorstwie transportowym.

W roku biezacym wprowadzona jest daleko idgca spe-
cjalizacja. Utworzonych zostato 10 sekcji: 3 sekcje eks-
ploatacji (kolejowej, samochodowej i wodnej $rodlgdo-
wej), 3 sekcje planowania finansowego (kolejowa, sa-
mochodowa, wodna $rodlgdowa), 3 sekcje rachunkowosci
(kolejowa, samochodowa, wiéd-na srédlgdowa), oraz | sek-
cja statystyczna (kolejowa).

Specjalizacja skupia sie wok6t nastepujgcego pionu
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stopniujgcego poznanie zagadnien ekonomicznych i techni-
cznych w kazdej specjalnosci.

W sekcjach eksploatacyjnych uktad przedmiotowy jest
nastepujacy: Specjalizacja zaczyna sie od wykladow tech-
nik: danego rodzaju transportu. Na roku drugim przybywa
wyktad ekonomiki transportu, obejmujgcy ogolne zasady
gospodarki transportowej. Na roku trzecim specjalizacja
nabiera cech wezszych w wyktadzie ekonomiki danej dzie-
dziny transportu (kolejnictwa, transportu samochodowe-
go, czy wodnego). Przedmiot ten, obejmujacy 120 godz.n
wyktadoéw oraz 60 godzin éwiczen, uzupetniony jest sze-
regiem wykladéw monograficznych, uzupetniajacych lub
rozwijajgcych zagadnienia szczeg6towe. Do takich wykta-
déw naleza: organizacja gospodarki materiatowej przed-
siebiorstwa transportowego. system finansowy, soedvcia,
prawo przewozowe, geografia komunikacyjna, ubezpiecze-
nia przewozowe. Obok tego- wystepuja, jako wyklady uzu-
petniajace, — transport miejski, lotniczy, lub morski, za-
leznie od specjalizapji gtéwnej. Dopetnieniem wiadomosci
ekonomicznych jest wyktad z analizy dziatalnosci gospo-
darczej przedsiebiorstwa transportowego, w ktorym stu-
dent uczy sie analizowa¢ wykonanie zadan planowych
w zakresie przewozow, kosztow, czy dochodéw.

Na sekcjach planowania finansowego specjalizacja, poza
wyktadami z ekonomiki transportu i konkretnego przed-
siebiorstwa transportowego oraz techniki transportu, ktory
to pion zachowany jest podobnie jak w specjalizacji_eks-
ploatacyjnej, opiera sie na drugim jeszcze pionie wiado-,
mosci z finansowania. Podstawa jest tu wyktad ogdlny fi-
nanséw i kredytu na roku drugim w wymiarze 60 godzin
wyktadow i 60 éwiczen. Na roku za$ trzecim wchodzg do
planu nauczania wyktady o systemie finansowym przed-
siebiorstw transportowych, sprawozdawczosci finansowej,
finansowaniu robot kapitalnych, planowaniu finansowym,
rewizji i kontroli finansowej, kredytowaniu i budzetowa-
niu. Podobnie jak w pionie eksploatacyjnym jako nadbu-
dowa przychodzi wyktad analizy dziatalnosci gospodarczej
przedsiebiorstw transportowych.

Specjalizacja rachunkowa ma jako wyktad podstawowy

.(obok pionu wiadomosci z ekonomiki i techniki transpor-

tu), rachunkowos$¢ w tacznej ilosci 330 godzin z rozbiciem
na podstawy rachunkowosci, rachunkowos$¢ przemystowag
i rachunkowos$¢ dziatéw ustugowych przedsiebiorstw trans-
portowych. Obok tego na trzeeim roku poszerzajag specja-
lizacje wyktady: rewizja i kontrola przedsiebiorstw trans-
portowych, organizacja rachunkowosci, taryfoznawstwo,
system i organizacja finanséw oraz sprawozdawczos¢ fi-
nansowa — w ilosci godzin dopasowanej do potrzeb ra-
chunkowea

Wreszcie sekcja statystyki ma przewidziane wyktady ze
statystyki teoretycznej i matematycznej, ze statystyki kon-
kretnego dziatu transportu, wyktady o metodzie reprezen-
tacyjnej oraz o indeksach ekonomicznych.

Nie sposob jest tu doktadnie wylicza¢ wszystkich wy-
ktadow i c¢wiczen nawet specjalizacyjnych. Generalnie
mozna przyjac, ze caly trzeci rok nauki — 900 godzin za-
je¢ — poswiecony jest wlasciwej, waskiej specjalizacii;
podbudowa z pierwszego i drugiego roku zajmuje -okoto
300 godzin. Daje to tgczng ilos¢ wyktadow i ¢wiczen oko-
to 1200 godzin.

Wydaje sie, ze tegoroczna reforma studiow na Wyzszej
Szkole Ekonomicznej w Szczecinie jest bardzo powaznym
krokiem naprzéd. Nowe formy organizacji studidow, nowe
plany i programy nauczania wymagajg obecnie wypenie-
nia ich zywa trescig. Zaréwno- kolektyw profesorski.i.asy-
stencki, jak 1 szerokie grono studentéw coraz bardziej da-
ja sie porwa¢ wielkiej idei rozwoju -nakreslonej -przed
uczelnig szczecinskg na okres -najblizszych lat.

Udziat w ksztatceniu i wychowaniu nowej kadry trans-
portowej nie -maze jednak ograniczy¢ sie tylko do wysit-
kéw personelu uczelni. Wspoétdziataé w tym powinny
wszystkie przedsiebiorstwa naszego transportu, gdzie kie-
rowani sg studenci na praktyki, dy-plomanci dla zebrania
materiatu do- pracy dyplomowej, asystenci i magistranci
dla -praktycznego skonfrontowania teoretycznych uogol-
nien, ktére poznajg w czasie praktyki.

Poruszytem dotychczas jedynie zagadnienia dydaktycz-
ne, co bynajmniej nie oznacza, by uczelnia ograniczata
sie do dziatalnosci wyktadowej. Juz obecnie, chociaz w
(Skromnych ramach, podjeto prace inaukowo-badawcza.
Wymaga to jednak juz odrebnego oméwienia.
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| okret i statek

OD REDAKCIJI

W poprzednim numerze (nr 12 z 1952 r.) zamies-
cilismy wypowiedz ob. Jana Morze pt. ,Okret czy
statek” w zwigzku z artykutem ob. Ignacego Tar-
skiego pt. ,O witasciwg terminologie morskiej jed-
nostki ptywajacej", ktéra ukazat sie w 9 numerze
,Transnortu" z roku 1952.

Ponizej zamieszczamy dalsze dwa gtosy w dysku-
sji na ten sam temat ob. Jana Kellera oraz ob. dr
Stanistawa Bernatta.

W zwigzku z artykutem dyskusyjnym I. Tarskiego pt.
,O wihasciwg terminologie morskiej jednostki plywajacej”
pozwoie sobie sprostowaé k'lka btedéw lub niescistosci
w artykule tym znajdujgcych sie, oraz durzuci¢ kilka
stow na temat terminologii statkbw morskich.

Autor wymienionego artykutu pisze: ,Wszczety jeszcze
przed woina spér co do prawidtowej nazwy jednostki pty-
wajgcej floty handlowej — ,okret* czy ,statek® — trwa
po dzien dzisiejszy“. Otd6z przed wojng wihasciwie zadne-
go sporu co do, tej terminologii nie bytlo. Wszyscy czton-
kowie Komisji Termmotogicznej przy Lidze Morskiej i
Rzecznej, a byli wsréd nich. obok jezykoznawcow i tech-
nikéw, rowniez starzy, doswiadczeni marynarze, mowili o
,okrecie handlowym*® i taki termin wprowadziliby bez dy-
skusji do opracowanego przez te komisje zeszytu |
L~Stownika morskiego®, gdyby nie kategoryczny sprzeciw
Marynarki Wojennej. A wiec sporu nie byto: byt wspdl-
ny front za ,okretem handlowym*“, a z drugiej strony
jakby rozkaz Marynarki Wojennej, aby termin ,okret* w
L~Stowniku morskim® istniat tylko w odniesieniu do stat-
kéw wojennych. W mwarunkach przymusu nie mozna mo-
wi¢ o sporze.'

Natomiast o rzeczywiscie toczonej dyskusji na ten te-
mat, w ,Dzienniku Battyckim“, 1. Tarski nic nie wspo-
mina. *)

Powréémy jeszcze na chwile do stanowiska przedwojen-
nych oficerow marynarki woiennej w interesujgcej nas tu
sprawie. Stanowisko to z biegiem lat zdaje sie¢ ulegto
zmianie. Swiadczy o tym stowniczek opisowy kmdra. por.
A. Reymana. wydany w czasie wojny w Londynie przez
wyd. ,dolska na Morzach”, pt. » O/ ILi-Statk” R stowni-
czek ten zawiera materiat jednegT"oziTz"Sow referatu
kmdra. Reymana przedstawionego w r. 1939 Komisji Ter-
minologicznej Morskiej przy PAU, pt. ,Marynarka wo-
jenna“; ktérego terminy miaty by¢ umieszczone w zeszy-
cie ,Stownika morskiego* (z powodu womy zeszyt ten
nie ukazat sig) *). Otéz w stowniczku pt. ,Okrety i statki“
A, Reyman ,okretem“ nazywa kazdy ,,wiekszy statek mor-
ski z wtasnym napedem tak mechanicznym, jak i zaglo-
wym) bez réznicy na jego szczeg6lne przeznaczenie (rze-
miosto), a wiec niezaleznie od tego, czy bedzie to statek
przeznaczony do przewozu towaréw — statek handlowy
czy statek przeznaczony do celéw wojskowych — statek
wojenny. Nastepnie A. Reyman zajmuje sie osobno tylko
terminologig statkbw marynarki woiennej i definiuje, ze
kazdy statek marynarki wojennej dowodzony przez ofi-
cera marynarki wojennej korpusu morskiego nazywa sie
Lokretem®.

Taka definicje powtorzyt pézniej kpi mar. F. J. Walic-
ki w nr 141 z 1948 r. kwart. ,Przeglad Morski“, w art.
pt. ,Zaczynamy od A. B. C.“; cze$¢ tego artykutu wraz z
owg definicja autor przedrukowat nastepnie w nr 8 z 1949
roku mies. ,Morze — Marynarz Polski“, w art. pt. ,Ma-
rynarka wojenna".

W definicjach tych, jak i w catym artykule, F. Walicki
nic nie moéwi o statkach handlowych, absolutnie nie zaj-
muje sie kwestig rozrdzniania ,okretéw wojennych* od
,Statkbw handlowych®, lecz zajmuje sie wylacznie jed-
nostkami marynarki wojennej, wsréd ktérych odréznia ,0-

1) Zob. Dziennik Battycki, rok 1947, nr 316, 327, 339, 341;

..Rejsy* (dodatek do ,Dziennika Baltyckiego“) rok 1949 nr 10.
2) O referacie tym zob.: Rocznik Polskiej Akademii Umie-
ietnosci rok 1938/39, Krakéw 1945 str. 21

krety* i ,statki, i okresSlajgc co w wojennej oznacza wy-
raz ,okret* ani slowem nie wspomina o tym co nazwa
,okret oznacza w ogole, wzglednie czy wyraz ten ist-
nieje czy nie istnieje w marynarce handlowej, a wiec,
tym samym, nie walczy z terminologig, w ktorej statek
handlowy nazywany jest ,okretem*.

Nastepnie |. Tarski daje swojg interpretacje art. pt.
Jeszcze o stusznych uchwatach i niezrozumiatym uporze*
w nr 1z 1952 r. mie$. ,Technika i Gospodarka Morska“,
ktérego autorem jest Z. Brocki (a nie: Z. Brodzki, jak w
przypisie |. Tarskiego).

Okazuje sie, juz chocby tylko po pobieznym przejrzeniu
tego artykutu, ze Z. Brocki wyraznie uchwale PKN popie-
ra nastepujgcymi argumentami (referuje doktadnie):

»1. wyraz ,okret* w odniesieniu do jednostek handlo-
wych jest w powszechnym uzyciu u wielu osob i insty-
tucji;

2. nazywanie ,statkami“ tylko statkow handlowych i
Lokretami“ tylko statkbw wojennych jest sprzeczne z
wszelkimi przestankami technicznymi, logicznymi, jezy-
kowymi, literackimi i tradycyjnymi;

3. ustalajgc termin ,okret* réwniez dla statkdw handlo-
wych PKN dal wyraz swej troski o komunikatywnos¢ je-
zyka ludzi $rédladzia i ludzi morza;

4. w jezyku ludzi s$rodladzia ,okretem* jest zawsze du-
zy statek morski (,statki® — wedtug nich — plywaja po
Wisle); ,statek* w jezyku Polakéw to jednostka mala;

5. od stowa ,statek® tworzony jest nieprzyjemnie
brzmigcy przymiotnik: ,statkowy*, ktéry, wobec zarezer-
wowania stowa ,okret* tylko dla statkbw wojennych, za-
czyna by¢ uzywany w catej gospodarce morskiej; przy-
miotnik ,okretowy" jest utartym od dawna w odniesieniu
do wszelkich statkow“.

Z. Brocki zwrocit tez uwage, ze uchwaly PKN obowig-
zujg, oraz, ze dziwny jest upér przeciwnikbw ,okretu
handlowego“, skoro wiasnie oni dla statkéw handlowych
stosujg skroty ,ss* = ,okret parowy“ i ,ms“ = ,okret
motorowy"“.

Dlaczego wiec I. Tarski, przeciwnik ,okretu handlowe-
go“, wytyka autorom, zajmujgcym inne niz on stanowisko,
btedy, ktorych nie popeili? Oczywiscie, mozna sie nie
zgadza¢ z argumentacjg Z. Brackiego, w catosci, lub w
poszczeg6inych punktach (osobiscie na przyktad nie zu-
petnie zgadzam sie z jego argumentem wymienionym wy-
zej pod 5: raczej zgadzam sie z |. Tarskim, ze przymiot-
nik ,statkowy" moze przestanie kiedy$ razi¢), lecz nie
mozna wmWiaé tym, ktorzy artykutu Z. Brackiego nie
zZnaja z autopsji, ze autor ten argumentacje swag opiera
na z gruntu btednych — btednych politycznie! — prze-
stankach.

Nazwa ,okret* dla handlowych statkbw morskich jest
stuszna i nie nalezy — jak chce. | Tarski — oficjalnie
Lokretami“ nazywac tylko okretéw wojennych, bo to jest
sprzeczne z nasza tradycjg jezykowa, literaturg, stowni-
kami, encyklopediami oraz praktyka dzisiejsza w calym
spoteczenstwie. Jezyk w ciggu wiekow juz rozroznit
JStatek” od ,okretu“, ale wcale nie w sensie .handlowy"
— ,wojenny“, lecz w sensie ,maty* — ,duzy“: jednostka
plywajgca duza to zawsze, od wiekow, ,okret”, jednostka
plywajgca mata to zawsze ,statek'. W ten sposéb jezyk
nasz wzbogacit sie. A o bogactwo naszego jezyka walczy
réwniez |. Tarski w swoim artykule. | dlatego PKN nie
ma potrzeby zajg¢ sie rewizja — jak sugeruje |. Tarski
— swej decyzji z r. 1947: przeciez w z. 1 jego ,Stownika
morskiego® oficjalnie usankcjonowane jest — zgodnie z
tradycja i praktyka obecng w catym jezyku polskim —
odréznienie ,okretu* od ,statku“3): mata jednostka,
rzeczna, bocznokotowiec, to wedtug tego stownika ,statek
bocznokolowy”, natomiast jednostka ¢ petnomorska, to
sokret petnomorski“, jednostka przewozaca morzem ty-
sigce ton towaréw chlodzonych to ,okret - chilodnia“, a

S Niestety odréznienie to w ,Stowniku morskim“ PKN nie
zostato przeprowadzone precyzyjnie 1 bez btedéw; ale to juz
wina redakcji, a nie zaaady
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jednostka bez poktadu (np. do wywozenia $mieci z por-
tu) to ,statek bezookiadowy“, itp. itd. (zob. tam. str. 7
— 13 oraz 18 — 20).

J. KELLER

W roku 1935 ,Instytut Battycki* wydal ,Stowniczek
Morski“, ktory opracowalem z amatorstwa, przebywajac
przez kilka lat na Wybrzezu. Przedmowe ,jezykoznawczg"
napisat niezyjacy prof. Aleksander Brickner, a ja poda-
tem, ze jako zadanie postawitem sobie krotkie i zrozumia-
le objasnienie tych stow, ktére w owym czasie (przed
20 laty) byty uzywane w mowie polskiej nad morzem i na
morzu. W ,Stowniczku“, malej i bezpretensjonalnej ksia-
zeczce o 85 stronicach, podatem nastepujace definicje ter-
minéw ,statek” i ,okret":

Statek — konstrukcja zelazna lub drewniana, ktora
moze ptywac¢ po powierzchni wody lub w wodzie. Rozr6z-
niamy statki: wojenne, handlowe, stuzbowe i sportowe.
Statki wojenne: krazowniki, pancerniki, torpedowce, to-
dzie podwodne itd.; statki handlowe: pasazersko - towaro-
we, towarowo - pasazerskie, towarowe i rybackie; statki
stuzbowe: okrety latarnikowe, holowniki, promy, lodzie
ratunkowe itd.; statki sportowe; jachty, todzie wysScigowe
itd.

Okret — statek wyr6zniajgcy sie swojg wielkoscig, oraz
statek wojenny; patrz statek.

Tak wowczas zycie ksztattowato jezyk.

Okretem nazywano statek wojenny, taktyczng jednost-
ke, przeznaczong do walki bezposredniej z przeciwnikiem,
oraz statki handlowe, wyrdzniajgce sie swojg wielkoscia.

Inaczej bylo z urzedowym jezykiem morskim, ktéry
miano ,okret" rozciggnat na wszystkie jednostki marynar-
ki wojennej. Wyttumaczenie tego widze w S$lepym nasla-
dowaniu Anglikbw przez nasza 6wczesng marynarke wo-
jenng. Otéz Aglicy stosujg, tak, jak i my, dwie nazwy
,ship* i ,boat", przyczym potocznie nie raz wielkie
transatlantyki nazywaja po prostu ,boat* (dostownie:
todz).

DZIAL INFORMACYJNY?)

PRZEWOZY CIECZY W OKRESIE ZIMOWYM

Niektére ciecze w porze zimowej podczas przewozéw w wa-
gonach - cysternach pod wplywem niskich temperatur teze-
ja, wskutek czego przy wytadunku ich zachodzi potrzeba
podgrzewania 1 dla tego celu niezbe.dne sg powigkszone ter-
miny wytadunkowe. Uwzgledniajgc te wtasciwos$ci cieczy Za-
rzgdzenie Nr 421 z dnia 7 listopada 1951 r. Przewodniczgcego
PKPG (Biuletyn PKPG Nr 31 z dnia 7 grudnia 1951 r.) ustalito
nastepujace terminy wytadunku cystern w okresie zimowym:

a) dla ropy bezparafinowej, aniliny, kwasu azotowego roz-
cienczonego,, kwasu siarkowego i oleum — 18Njodzin,

b) dla jropy parafinowej, olejow cigezkich oraz olejéw sma-
rowych, tugu sodowego, melasy, smoly wszelkiego rodzaju,
asfaltu, mazutu, fenolu — 48 godzin,

c) dita paku ptynnego — 18 godzin,

d) dla oleju napedowego nisko krzepnacego, benzyny, nafty,
kwasu azotowego stezonego, szkta wodnego, metanolu, koga-
zyny, spirytusu, artykutéw gorzelniczych i dla pozostatych
cieczy nie wymienionych w omawianym zarzadzeniu — 12
godzin.

Dla poréwnania podajemy terminy obowigzujgce w okresie
letnim:

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

b) dla
dziny,

asfaltu, smoty wszelkiego rodzaju, mazutu — 24 go-

c) dla paku ptynnego — 10 godzin,
d) dla oleju napedowego, benzyny, nafty, kwasu azotowego
stezonego 1 rozcieficzonego, szkta wodnego, metanolu, kéga-

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg chara-
kteru urzedowego
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W angielskiej marynarce wojennej dla jednostki tak-
tycznej jednym okresleniem ,correct* jest stowo ,ship“
aczkolwiek duze okrety liniowe zwane sg przez Anglikéw
.man of war“ i ,dreadnought*. Angielski skrét okretu wo-
jennego brzmi ,H. M. S*, czyli ,His Majesty's Ship*
(okret Jego Krélew kiej Mosci). Ten angielski skrét spo-
dobat sie przed laty naszym admiratom i wymyslono dla
naszej marynarki wojennej odpowiednik w skrécie ,ORP*
(okret Rzeczypospolitej Polskiej). W angielskiej marynar-
ce i w angielskim jezyku skrét ,HMS" utart sie tak przez
wieki, ze posiada znaczenie przymiotnikowe i zaden An-
glik nie rozktada tego skrotu na poszczegdlne stowa. U
nas, gdy zaczeto stosowac¢ skrot ,ORP“, kazdy pytat, co
to znaczy i objasniano go, ze nawet monitor rzeczny o
wypornosci 110 ton, to ,okret Rzeczypospolitej Polskiej*.
Byl to nonsens, ale doprowadzit z biegiem lat do tego, ze
kazdy, kto chociaz troche lizngt spraw morskich uwazat za
punkt honoru odréznia¢ scisle terminy ,okret* i ,statek”
I najwazniejszg jednostke marynarki wojennej okreslat
jako ,okret", a nawet, najwiekszy transatlantyk mianowat
,Statkiem®. Podobni® pilnowat sie, by przy okreslaniu
szybkosci ptywajgcych konstrukcji przy ilosci weztéw nie
dodac ,na godzine“. Czutby sie wéwczgs skompromitowa-
ny na cale zycie jako wytrawny wilk morski. Takie to
snobizmy miaty wplyw na nasz jezyk morski i zdaje
mi jsie, ze nie fatwo bedzie doprowadza¢ do tego, by sta-
tek handlowy, wyrézn'ajgcy sie swojg wielkoscig, nazywa-
no okretem. Nalezy jednak do tego dazy¢ i korzysta¢ z
bogactwa naszego jezyka, ktory posiada i. tworzy ter-
miny rozniczkujgce pojecia.

Ob. Ignacy Tarski, ktdry wszczat dyskusje na temat
wiasciwej terminologii dla jednostki plywajacej, jest opty-
mistg i wierzy, ze dla stowa ,statek” powstanie jeszcze
przymiotnik, tak, jak od rzeczownika ,okret", przymiotnik
Lokretowy“. Sadze, ze bedzie to zbyteczne, gdy swobod-
niej bedziemy operowali terminami ,okret" i ,statek" i nie
bedziemy podtrzymywali przebrzamialych snobizmowi

Dr STANISLAW BERNATT

zyny, spirytusu, artykutéw gorzelnianych, olejéow lekkich
i smarowniczych, ropy, oleum, melasy, dwuchloroetanu, anili-
ny, fenolu i pozostatych cieczy nie wymienionych w omawia-
nym zarzadzeniu — 12 godzin.

Dziatanie zarzadzenia Nr 421 Przewodniczgcego PKPG, kt6-
re dotyczyto okresu do 31 pazdziernika 1952 jr, zastalo przez
Przewodniczgcego PKPG zarzadzeniem Nr 357 z dn. 7.X1.1952 r.
(Biuletyn PKPG Nr 50 poz. 227) przedtuzone az do adwotania,
przy czym okres zimowy zostat ustalony od 1 listopada do
1 marca, natomiast letni od 1 marca do 31 pazdziernika.

Przedtuzenie terminéw wytadunku uzasadnione warunkami
zimowymi powoduje odpowiednio dtuzszy obrét wagondéw-cy-
stern, zmniejszajgc potencjat przewozowy zaktadéw. Dlate-
go tez potrzeby transportowe, ktére zwlaszcza w okresie
ostatniego kwartatu .roku zwigekszajg sie¢ w zwigzku z daze-
niem do wykonania przekroczenia rocznych planéw produk-
cyjnych i w zwigzku z og6lnym stalym wzrostem produkciji,
wymagajg petnej mobilizacji wszystkich czynnikéw dziataja-
cych na odcinku transportu cysternowego, a mianowicie —
nadawcoéw, odbiorcéw oraz kolei. Szczegélnie wazne znaczenie
w tym zakresie posiada przywilej przewozu cystern przed
zwyktymi przesytkami towarowymi, ustalanie turnuséw prze-
biegéw cystern, do. przestrzegania ktérych zobowigzana jest
kolej, $ciste uzgadnianie z odbiorcami terminéw dostaw odpo-
wiednio do mozliwosci roztadunkowych, przestrzeganie ter-
minowego wytadunku cystern i zwrotu préznych itp.

Zarzgdzenie naktada réwniez obowigzek na kolejowe war-
sztaty naprawcze przyspieszenia remontéw cystern.

Dopiero harmonijne wspéidziatanie nadawcéw, odbiorcéw,
kolei, jak réwniez warsztatéw jremontowych w oparciu o $ci-
ste przestrzeganie wymienionego zarzadzenia zapewni pokry-
cie potrzeb gospodarki narodowej w zakresie transportu cie-
czy

n t.
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ZMIANY W STATUCIE MINISTERSTWA KOLEI

10 pazdziernika 1952 r. Rada Ministrow podjeta Uchwale
Nr 898 w sprawie zmiany tymczasowego statutu organizacyj-
nego Ministerstwa Kolei (Monitor Polski A-92 poz. 1420).

W my$l tej Uchwaly w Ministerstwie Kolei powotany zo-
stat Centralny Zarzad Elektryfikacji Kolei, natomiast ulegt
likwidacji Wydziat Trakcji Elektrycznej w Departamencie
Elektrotechnicznym.

J M

ROZSZERZENIE OBOWIAZKU SWIADCZENIA
UStUG TRANSPORTOWYCH

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego wydat dnia 14
listopada 1952 r. zarzadzenie ogloszone w Monitorze Polskim
Nr A-98 poz. 1510 w sprawie rozszerzenia obowigzku $wiad-
czenia ustug transportowych na niektédre cele ogélnogospodar-
cze.

Zarzgdzenie o ktérym mowa rozszerza obowigzek Swiadcze-
nia ustug transportowych (patrz oméwienie ,Transport®
Nr 11 z 1951 ir. i Nr 2 z 1952 r.) na wywo6z szmat i innych od-
padkéw wtékienniczych w okresie do 31 grudnia 1953 r.

J. M.

GOSPODARKA ZUZYTYMI AKUMULATORAMI

W celu nalezytego Zagospodarowania zuzytych akumulato-
row i baterii akumulatorowych zostalo wydane Zarzadzenie
Przewodniczagcego PKPG Nr 348 z dnia 31 pazdziernika 1952 r.

Zuzyte i uszkodzone akumulatory lub baterie akumulato-
row powinny by¢é przez urzedy, instytucje panstwowe oraz
przedsiebiorstwa gospodarki uspotecznionej zabezpieczone
i zaofiarowane do skupu wtaéciwym zbiornicom Centralnego
Zarzagdu Gospodarki Ztomem (CZGZ).

W przypadku, gdy akumulatory lub baterie akumulatoréw
sa uszkodzone w ten sposéb, ze nie stanowig cato$ci, zabez-
pieczeniu i zaofiarowaniu do skupu podlegaja czesci tych
akumulatoréw lub baterii. Sprzedaz newych akumulatoréw
i baterii, zgodnie z omawianym zarzadzeniem, jest uzaleznio-
na od przedstawienia przez nabywce pokwitowania Zbiornicy
CZGZ, stwierdzajgcego dostarczenie zuzytych akumulatoréw,
przy czym ciezar szlamu akumulatorowego i zuzytych piyt,
dostarczonych zbiornicy CZGZ, powinien wynosi¢ nie mniej,
niz 90 proc. wagi nabywanych akumulatoréw. Minister Prze-
mystu Maszynowego w odniesieniu do poszczeg6lnych nabyw-
cé6w moze zmieni¢ wyzej wymieniony procent na nizszy.

W przypadku nie przedstawienia pokwitowania ze zdania
akumulatoréw lub baterii akumulatoréw w ilo$Sci ustalonego
procentu, nabywcy przy zakupie nowych akumulatoréw sa
zobowigzani do zlozenia kaucji w wysokosci 2/3 wartosci
nabywanych akumulatoréow.

Kaucja podlega zwrotowi z chwilg przedstawiania pokwi-
towania o przekazaniu do CZGZ zuzytych akumulatoréw.

Instytucje gospodarki uspotecznionej, ktére zakupuja aku-
mulatory lub baterie akumulator6w w celu wyposazenia no-
wych pojazdéw, maszyn i urzadzen lub w celu dalszej od-
sprzedazy — sg zwolnione od obowigzku dostarczania zuzy-
tych akumulatoréw.

Koszty zwigzane z przesytkg lub transportem zuzytych
akumulatoréw i baterii do zbiornicy CZGZ pokrywa insty-
tucja przekazujgca. W przypadku przesytki publicznymi
Srodkami transportu fkoszty przesyiki do stacji przeznaczenia
sg pokrywane przez wysytajgcego. Wysytaé zuzyte akumula-
tory i baterie mozna jedynie w stanie suchym, to znaczy po
usunieciu z nich kwasu.

Zbiornice CZGZ po otrzymaniu zuzytych akumulatoréow
i baterii rozbierajg je na czesci, obliczajg nalezno$¢ dostaw-
cy wg. wagi ptyt i szlamu po obowigzujacych cenach oraz
przesytajag dostawcy pokwitowanie, stwierdzajgce ilos¢ otrzy-
manych zuzytych' akumulatoréw i baterii z uwidocznieniem
wagi ptyt 1 szlamu akumulatorowego. Omawiane zarzgadzane
obowigzuje od dnia 2 listopada 1952 r.

S. D.

ORGANIZACJA | ZAKRES DZIALANIA TERENOWYCH
KOMISJI PLANOWANIA GOSPODARCZEGO

W numerze A-44 Monitora Polskiego opublikowana zostata
Uchwata Rady Ministréw Nr 912 z dnia 10 pazdziernika 1952 r.
zawierajgca Instrukcje Nr 6a w sprawie organizacji i zakresu
dziatania terenowych komisji planowania gospodarczego.

W my$él tej Uchwaly terenowe komisje planowania stworzo-
ne zostang jafcor
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1. Wojewddzkie komisje planowania gospodarczego — przy
prezydiach wojewédzkich rad narodowych,

2. Miejskie komisje planowania gospodarczego — przy Ra-
dach Narodowych m. st. Warszawy i m. todzi,

3. Powiatowe komisje planowania gospodarczego —
prezydiach powiatowych rad narodowych, oraz

4. Miejskie komisje planowania gospodarczego — przy pre-
zydiach miast stanowigcych powiaty miejskie,

W dalszej cze$ci Uchwata omawia szczegétowy zakres czyn-
nosci, sposéb powolywania cztonkéw i organizacje wewnetrz-
ng poszczeg6lnych rodzajéw komisji.

Do zadanh terenowych komisji planowania gospodarczego
nalezy przede wszystkim koordynowanie catoksztattu dzia-
talnos$ci gospodarczej w zakresie wtasciwosci rad narodowych,
badanie struktury i dynamiki gospodarczej terenu, ujawnia-
nie zrédet i rezerw produkcyjnych, opracowywanie projektéw
aktywizacji i rozwoju gospodarczego poszczegdlnych obsza-
row, opracowywanie terenowych bilanséw gospodarczych,
opracowywanie wytycznych do miejscowych planéw zagospo-
darowania przestrzennego oraz organizowanie i przeprowa-
dzanie kontroli wykonania wojewédzkich planéw gospodar-
czych i w zakresie zleconym przez Przewodniczagcego PKPG
planéw jednostek gospodarki zarzgadzanej centralnie.

W wojewdédzkich komisjach planowania gospodarczego zo-
stat migdzy innymi powotany Dziat Transportu i tgcznosci.

J. M.

przy

INZYNIERSKIE

Inzynieré6w i Technikéw Polskich Prze

F-ady Zwigzkéw Zawodowych W iktor
referacie podkres$lit wielkg role inteli-
gencji technicznej w rozwijaniu wynalazczo$ci pracowniczej,
w udzielaniu pomocy robotnikom, ktédrzy usprawnieniami po-
magaja usuwac trudnosci w wykonaniu planu i obnizajg ko-
szty wtasne.

Wynalazczo$¢ pracownicza stele rozwija sie. llo§¢ zgtoszo-
nych wnioskéw racjonalizatorskich wzrasta z 'kazdym rokiem.
O ile w roku 1949 w catej gospodarce narodowej zgloszono
tacznie 17588 projektéw a w roku 1951 — 52 tysigce, to
w pierwszym poétroczu 1952 roku zgtoszono juz 46 tysigcy pro-
jektéw, czyli blisko tyle, co w ciggu osiego roku 1951

Inzynierowie i technicy biorg powazny udziat w pracach
racjonalizatorskich. Okoto 30 proc. zgtoszonych projektéw
stanowig projekty zgloszone przez inzynieré6w i technikéw.
Potwierdza to fakt, iz duza cze$¢ inteligencji technicznej jest
robwnoczes$nie racjonalizatorami. Wielu tez z pos$roéd inzynie-
row i technikéw otrzymato odznaki racjonalizatora i zastu-
zonego racjonalizatora produkcji.

W roku 1952 rozpoczely sie rozwija¢ brygady robotniczo-
inzynierskie. W przemy$le metalowym pracuje juz 509 ta-
kich brygad, w goérnictwie — 320, w przemys$le lekkim — 440.
Brygady te oparte sg na kolektywnej pracy inzynieréw i tech-
nikéw z robotnikami. Spotyka si¢ tu wiedza i praktyka. Takie
potagczenie wiadomos$ci teoretycznych z do$wiadczeniem za-
pewnia wyzszy poziom technicznego przygotowania projek-
tow, a jednocze$nie gwarantuje szybsze zastosowanie ich
w praktyce.

Jak wykazujg zaré6wno dosdwiadczenia radzieckie, jak i na-
sze witasne — brygady 'robotniczo - inzynierskie powinny roz-
wija¢ sie takze i w transporcie. Brygady te staja sie waz-
nym czynnikiem w usuwaniu waskich gardet, w zapewnieniu
obstugi technicznej i przeprowadzaniu napraw oraz eksplo-
atacji taboru samochodowego, przyczyniaja sie¢ one do lep-
szej i szybszej realizacji planu ustug oraz do usprawnien tech-
niczno - organizacyjnych w zaktadach pracy, gdzie pracuja
one nad tematami, ktére zostaly wysunigete na naradach wy-
twoérczych lub wskazane przez kierownictwo zaktadu. W PKS
powstato dotad 71 brygad.

Aby jednak praca brygad .robotniczo - inzynierskich byta
ozywiona i skierowana we wtasciwym kierunku, konieczne
jest opracowanie dla nich tematyki, a ponadto konieczna jest
znajomo$¢ form organizacyjnych dziatalnoéci tych brygad,

BRYGADY ROBOTNICZO -

Na Il Kongresie
wodniczacy Centralnej
Klosiewicz w swoim

otoczenie ich opieka i udzielanie im pomocy.
Sprawa robotniczo - inzynierskich brygad racjonalizator-
skich (w skréceniu ,brygad racjonalizatorskich*) zostata ure-

gulowana Zarzadzeniem Przewodniczagcego PKPG 2z dnia
15 grudnia 1951 .r. (Monitor Polski Nr A-104/51) W zakresie za-
dan, form pracy i wynagradzania tych brygad oraz opieki
nad nimi ze strony administracji i organizacji spotecznych.
Celem zarzadzenia jest zapewnienie rozwoju wyzszej formy
ruchu wynalazczego, potgczenia twérczej inicjatywy i prak-
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tycznego doswiadczenia przodownikéw pracy, robotnikéw

i majstrow z wiadomos$ciami i doswiadczeniami technikéw
i inzynieréw.

Brygada racjonalizatorska — wedtug powyzszego zarzadze-
nia — jest zesp6t pracownikéw uspotecznionego zaktadu pra-

cy utworzony dla wykonywania zadan racjonalizatorskich,
zmierzajgcych do szybkiego dopomagania zaktadowi pracy
w usuwaniu wytaniajgcych sie trudnoéci produkcyjnych, w
mechanizacji pracochtonnych prac itp. — poprzez opracowy-
wanie projektow racjonalizatorskich i wspoétudziat przy wpro-
wadzaniu ich w zycie.

Utworzenie brygady racjonalizatorskiej moze =zainicjowac
kazdy pracownik uspotecznionego zaktadu pracy, dobierajgc
sobie odpowiedni sktad osobowy, ktéry daje gwarancje wy-
konania w okreslonym terminie przyjetego zadania racjona-,
lizatorskiego. Zarzadzenie wskazuje na przykladowy sktad
brygady: 2 $lusarzy, tokarz, technolog, konstruktor.

W sktad brygady moga wchodzi¢ — za zgoda kierownika
zaktadu pracy — pracownicy innych uspotecznionych zakta-
doéw pracy i instytucji, jak np. pracownicy nauki wyzszych
uczelni technicznych, pracownicy instytucji naukowo-badaw-
czych. studenci itp.

Kierownictwo zaktadu pracy, komdrki wynalazczosci, Klub
Techniki i Racjonalizacji, Rada Zaktadowa t zaktadowe koto
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw — obowigzane sg po-
magaé¢ pracownikom w tworzeniu brygad racjonalizatorskich
oraz otacza¢ je opieka w czasie ich pracy.

Brygada racjonalizatorska otrzymuje zadanie do wykonania
w formie socjalistycznego zaméwienia racjonalizatorskiego,
ktora, jest pisemng umowg pomiedzy brygada racjonalizator-
ska i zaktadem pracy w przedmiocie opracowania projektu
racjonalizatorskiego w okredlonym terminie.

Takie zamoéwienie powinno zawiera¢ w szczeg6lnosci:
a) imion-a i nazwiska oraz adresy cztonkéw brygady racjona-
lizatorskiej; b) doktadne okres$lenie tematu, ktérego rozwig-
zania i opracowania podejmuje sie brygada; c) okre$lenie
terminu zlozenia przez brygade opracowanego projektu ra-
cjonalizatorskiego oraz orientacyjnego terminu wprowadzenia
go do produkcji; d) okreSlenie sposobu wynagrodzenia za
sporzadzenie dokumentacji technicznej.

Wedlug swego wyboru brygada racjonalizatorska
otrzymaé wynagrodzenie za sporzadzenie dokumentacji tech-
nicznej albo w granicach od 10 proc. do 30 proc. zasadniczego
wynagrodzenia zaleznie od stopnia technicznego opracowania
projektu w mys$l § 14 ust. 1 przepiséw o wynagradzaniu wy-
nalazczoéci pracowniczej (Monitor Polski Nr A-36/51), albo
wedtug osobnej umowy, jak np. wedlug obowigzujacych norm
za sporzadzenie dokumentacji wykonawczej rysunkéw war-
sztatowych — wedtug rzeczywiscie zuzytych ilosci godzin itp.
z tym jednak, ze koszt sporzadzenia tej dokumentacji przez
brygade nie moze by¢ wiekszy, niz koszt sporzadzenia takiej
dokumentacji przez biuro konstrukcyjne wedlug obowigzujg-
cych stawek.

Zamowienie

moze

racjonalizatorskie, przygotowane przez komor-
ke wynalazczos$ci, powinno by¢ podpisane przez wszystkich
cztonkéw brygady racjonalizatorskiej 1 przez osoby upraw-
nione do podpisywania zobowigzan w imieniu zaktadu pracy.

Prace zwigzane z wykonywaniem =zadania racjonalizator-
skiego brygada wykonuje w zasadzie wtasnymi sitami w go-
dzinach poza stuzbowych.

Projekt racjonalizatorski — po opracowaniu — brygada
zgtasza w komérce wynalazczos$ci zaktadu pracy w trybie
przewidzianym w przepisach o organizacji wynalazczo$ci pra-
cowniczej.

Po zatwierdzeniu projektu racjonalizatorskiego, brygada
bierze udziat w opracowaniu planu wykorzystania projektu,
przy czym réwnoczes$nie sklada harmonogram swoich prac
Zwigzanych z realizacjg projektu (wykonanie, rysunkéw war-
sztatowych, przyrzadéw dtp.) i zobowigzanie dotrzymania tego
harmonogramu.

Na wniosek kierownika komdérki wynalazczos$ci cztonkowie
brygady racjonalizatorskiej moga by¢ w. koniecznych przy-
padkach zwalniani od swoich zasadniczych zaje¢ do pracy
nad realizacjg projektu. Zachowujg wtedy wynagrodzenie do
wysokos$ci $redniego zarobku z ostatnich trzech miesigcy (sto-

sownie do | 47 przepisébw o organizacji wynalazczo$ci pra-
cowniczej).
Z tytutu wykonania zadania racjonalizatorskiego, ktére

uznano jako pracowniczy wynalazek, udoskonalenie technicz-
ne lub usprawnienie w rozumieniu dekretu o wynalazczosci,
pracowniczej — brygada racjonalizatorska otrzymuje:
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1) wynagrodzenie przewidziane dla twércéw w przepisach
o wynagradzaniu wynalazczo$ci pracowniczej.

2) wynagrodzenie za sporzadzenie dokumentacji technicznej
wedlug zasad podanych wyzej;

3) wynagrodzenie za wykonane w godzinach poza stuzbo-
wych prace warsztatowe i pomocnicze przy realizacji pro-
jektu — za przepracowane roboczogodziny na. podstawie kart

roboczych, wedtug stawek obowigzujgcych dla danego ro-
dzaju robot;

4) premie za wspoétudziat w realizacji projektu, przewidzia-
na w 8 36 — 38 przepiséw o wynagradzaniu wynalazczo$ci

pracowniczej.

Za projekt opracowany wspélnie przez kilka oséb wyna-
grodzenie dzieli sie migdzy te osoby w my$l zawartego mieg-
dzy nimi porozumienia. Je$li nie byto takiego porozumienia —
wynagrodzenie wyptaca sie w czeéciach réwnych.

Zarzgdzenie to zobowigzuje uspotecznione zaktady pracy do

przeprowadzenia akcji propagujacej tworzenie brygad racjo-
nalizatorskich, wyjasnienia ich roli i znaczenia, oraz ota-
czania opieka utworzonych brygad racjonalizatorskich.

A L

KSIEGOWANIE OPLAT ZA POSTOJE WAGONOW
| TABORU ZEGLUGI SRODLADOWEJ

W Monitorze Polskim Nr A-97 pod poz. 1493 opublikowane
zostato zarzadzenie Ministra Finanséw z dnia 3 listopada
1952 r. w sprawie ksiegowego ujecia optat za postoje wago-
néw i jednostek taboru zeglugi $rodlagdowej.

Instrukcja stanowigca zatgcznik do tego zarzadzenia ustala
zasady ksiegowania optat za postoje wagonéw i taboru ze-
glugi $rédladowej w przedsigbiorstwach panstwowych w za-
leznoséci od prowadzonej ksiggowosci i celu, dla ktérego spro-
wadzony zostaje towar.

W odniesieniu do PKP i przedsiebiorstw zeglugi $rédladowe]j
instrukcja zobowigzuje do wykazywania w odrebnej pozyciji
dochodéw z tytutu optat za postéj wagonéw i taboru ze-
glugi $rédladowej w danych uzupetniajacych do rachunku
wynikow (strat i zyskow).

Zarzgdzenie Ministra Finanséw zobowigzuje organizacje
spétdzielcze do wydania podleglym im jednostkom spéidziel-
czym wytycznych w sprawie ksiegowania optat postojowego
w oparciu o zasady zawarte w instrukcji.

A G

Taryfy 1 zarzadzenia

W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

W Dzienniku Taryf i Zarzagdzen- Komunikacyjnych Nr 18
z 1852 r. ogloszono zarzadzenie Ministra Kolei z dnia 20.X,
1952 r., ktéore w Tary ie towarowej Polskich Kolei Panstwo-
wych dla linii normalnotorowych, cze$¢ | B wprowadza z waz-
nosciag od dnia 16.XI. 1952 r. szereg nowych zmian. W szcze-
go6lnosci zmiany te polegajg na:

1) ustaleniu w § 23 dziatu | dla rud prazonych z poz. 241
(a i b) klasyfikacji towaréw, tadowanych w stanie gorgcym
na stacjach Blachownia, Panki i Poraj w okresie od I.XI. do
I.111. wytagcznie, nowego terminu wolnego od optaty za prze-
trzymywanie wagondéw, ktéry obecnie wynosi 8 godzin,

2) rozszerzeniu dotychczasowych postanowien 8§ 65 dziatu |
0 optatach za nadzwyczajne pociggi towarowe przez dopusz-
czenie do sktadu nadzwyczajnego pociggu towarowego takze
taboru nie wigaczonego do taboru kolei oraz przez uregulo-
wanie wysokosci optat za przebieg préznego taboru i tadun-
ku w razie przekroczenia skrajni tadunkowej.

3) uzupetnieniu, niektérych pozycji klasyfikacyjnych towa-
row (dziat II) nowymi nazwami towaréw lub zmianie niekt6-
rych dotychczasowych nazw towaréw a mianowicie:

a) poz. 53 k. t. otrzymata nowag nazwe ,kawa zbozowa",

b) poz. 411 k. t., otrzymata nowag nazwe ,Migzsz, pulpa
1 przecier — owocowe",
c) wprowadzono nowg pozycje lllOa z nazwg: .,Ptytki po-

sadzkowe typu Golvetten IV 9“,

d) w pozycji 1219b k. t. zmieniono nazwe
,dzwigary",

e) pozycjg 1324 k. t. objeto takze ,kombajny weglowe",

f) w pozycji 1400 k. t. zaliczono wyraznie ,takze trolleybu-.
sy oraz oddzielnie nie wymienione czes$ci sktadowe pojazdéw
z tej pozyciji",

,dZwigi" na



Str. 30
9) poz. 1869 k. t. otrzymata nowe brzmienie: ,Pojazdy oso-
bowe i towarowe i ich cze$ci oraz maszyny wszelkie i ich

czesci, wszystko przeznaczone do rozbiérki“.

4) w § 24 dziatu IV wprowadzono nowe postanowienie, we-
dlug ktérego za dostarczenie przez kolej materiatow dla za-
bezpieczenia lub uszczelnienia tadunku (pakuty, stoma, Ili-
stwy, drut, gwozdzie itp.) pobiera sig¢ optaty w wysokosci
rzeczywistych kosztéw uzytych materiatow.

W Taryfie towarowej Polskich Kolei Panstwowych dla li-
nii waskotorowych zastapiono w § 45 rozdziatu 2 z waznos$cig
od dnia 15.X1. 1952 r. dotychczasowy wykaz optat za przewéz
przesytek drobnych miedzy stacjami stycznymi Kolei wasko-
torowych 1 normalnotorowych — nowym wykazem.

W zarzadzeniu Ministra Kolei z dnia [.X1. 1951 r. w sprawie
komunikacji towarowej Polska Szwajcaria w tranzycie
przez Niemcy (Niemiecka Republika Demokratyczna oraz Za-
chodnie Strefy Okupacyjne) zmieniono w wykazie punktéw

granicznych otwartych dla tej komunikacji dotychczasowg
nazwe ,Szczecin Gumiehce — Tantow“ na ,Szczecin Gu-
miefice — Rosow“ z jednoczesnym uchyleniem ograniczenia

w sprawie przyjmowania przesytek tranzytowych tylko na
podstawie specjalnej umowy.

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 16
z 1952 r. ogtoszono zarzadzenie Ministra Kolei z 14X. 1952 r.

w sprawie komunikacji towarowej Polska — Wtochy w tran-
zycie przez Czechostowacje i Austrig, Czechostowacje, Niem-
cy i Austrig, Czechostowiacje, Austrig¢ i Szwajcarie, Czecho-
stowacje, Niemcy i Szwajcarie oraz Czechostowacjge, Wegry,
Jugostawie i W. O. Triestu. Jednocze$nie uchylono dotych-
czasowe zarzadzenie w sprawie tej komunikacji ogloszone
w Dzienniku T. i Z. K. z 191 r. nr 21 poz. 226.
0. K

Informacje Wyd. Komunikacyjnych

Ostatnio, naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych, wyszly
nastepujace ksigzki, ktére sg do nabycia w ksiegarniach tech-
niczno - gospodarczych C, O. K. ,Dom Ksigzki -

Z DZIEDZINY KOLEJNICTWA

ZAGLADIMOW D. P., PIETROW A. P., SIERGIEJEW E. S.
— Organizacja ruchu na kolei (Ttum. z rosyjskiego). Wyd, |,
str. 504, format B5, naktad 3110 egz., cena zl 50.—

Ksigzka omawia zasady organizacji ruchu kolejowego, pod-
stawy eksploatacji kolei, prace stacji kolejowych, sprawy pla-
nowania i uktadania rozktadéw jazdy pociggéw, ich zesta-
wienia oraz organizacji wykonania; omawia réwniez sposoto
obliczania zdolno$ci przepustowej linii kolejowej, kierowania
ruchem na kolejach, organizacji ruchu pasazerskiego, normo-
wania i'ptacy pracownikéw stuzby mchu.

Ksigzka zawiera doswiadczenia osiggnigte z eksploatacji
kolei w czasie Wielkiej Wojny Narodowej, przodujgce metody
pracy wprowadzone na kolejach na podstawie dos$wiadczen
kolejarzy - stachanowcdw onaz zmiany w strukturze i meto-
dach kierowania pracag kolei.

Ksigzka moze stuzy¢ jako podrecznik dla szkét kolejowych
1 moze by¢ réwniez wykorzystana przez studentéw wyzszych
zaktadéw makowych, inzynier6w oraz technikéw kolejowych.

RUBCZAK TADEUSZ — Urzadzenia kolejowe w portach.
Wyd. |, str. 186, format A5, naktad 2115 egz., cena zt{ 11, =

Ksigzka omawia zagadnienie kolejowych urzadzen komu-
nikacji towarowej i osobowej w portach.

iPo scharakteryzowaniu gtéwnych czynnikéw, wywierajg-
cych wplyw na planowanie tych urzadzen, ksigzka podaje ra-
cjonalne uktady towaréw i sposoby obliczania icti rozmiaréw
w zalezno$ci od poszczegoélnych rodzajéw towaréw oraz sposo-
by ich przetadunku. Ponadto omawia ona uktady 1 rozmia-
ry grup towaréw obstugujacych poszczegélne rejony nabrze-
za oraz uktady,usytuowanie i rozmiary stacji rozrzgdowych
na potrzeby portu.

Ksigzka przeznaczona jest dla pracownikéw PKP obstugu-
jacych porty oraz dla pracownikéw administracji poitowcj,
a takze moze stuzy¢ za podrecznik dla stuchaczy wydziatéw
komunikacyjnego i wodnego (oddziat morski - sekcja eks-
ploatacji portow) wyzszych i $rednich szk6t technicznych.

PATLIKOWSKI WLODZIMIERZ Statystyka transporto-
wa. Wyd. |, str. 255, format A5, naktad 3.000 egz., cena zt 19,30.

Ksigzka jest podrecznikiem statystyki socjalistycznego trans-
portu kolejowego, drogowego i zeglugi $rédladowe]j.

APodrecznik zajmuje sie szczegdétowo wszystkimi dziatami sta-
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tystyki transportowej, a wigec statystykg przewozowg, eksplo-
atacyjng (ilostanu i pracy taboru), zatrudnienia i plac mate.-
rialowg i finansowga, podajac ich tematyke i metodyke oraz
zadania statystyki w zakresie planowania i kontroli wykona-
nia planoéw.

Ksigzka jest przeznaczona dla os6b majgcych praktycznie
do czynienia z planowaniem i statystyka transportu, dla stu-
chaczéw wyzszych szkét ekonomicznych oraz dla os6b inte-
resujacych sie zagadnieniami ekonomiki transportu.

Z DZIEDZINY TRANSPORTU DROGOWEGO | LOTNICZEGO

SURDYKOWSKI KAZIMIERZ — Eksploatacja i
mochodéw DKW i IFA F8. Wyd. I, str.
ktad 5.000 egz., cena zt 9,50.

Ksigzka podaje opis budowy, eksploatacji i obstugi samo-
chodéw DKW F7 i F8 oraz IFA F8; omawia konstrukcje i dz,a-
tanie poszczeg6lnych mechanizméw i urzadzen elektrycznych
oraz ich niedomagania i dorazne naprawy.

ponadto ksigzka podaje najwazniejsze wiadomosci
sowaniu materialbw pomocniczych, jak oleje, smary i sPe_
cjalne ciecze, koniecznych do prawidlowej eksploatacji sa-
mochodu; zawiera réwniez w skrécie najwazniejsze przepisy
i znaki drogowe.

Ksigzka moze stuzy¢é za podrecznik dla kierowcow,
a w szczego6lnosci dla kierowcéw — posiadaczy samochodéw,
oraz za lekturge popularno - fachowg dla stuchaczy $éredn.ch
zawodowych i wyzszych szk6t technicznych,

TATJEWSKI WADIM — Planowanie w transporcie samocho-
dowym ZSRR. Wyd. |, str. 132, format A-5, naktad 3,000 egz.,
cena zt 9.—.

Ksigzka zawiera szczeg6towe dane dotyczgce zasad plano-
wania w transporcie samochodowym ZSRR, przy czym
uwzglednia wszelkie elementy planowania eksploatacyjne. jak
i finansowe.

Ze wzgledu na instrukcyjny i informacyjny charakter
ksigzki, moze ona stuzy¢ jako podrecznik do planowania dla
planistéw opracowujacych ogdélnoparnstwowe plany przewozéw
oraz dla planistéw w poszczegélnych przedsiebiorstwach trans-
portu publicznego, a nawet w komérkach transportowych
przedsiebiorstw o innym charakterze.
Mgr inz. WARDZINSKI FRANCISZEK -
spalinowe w zarysie.

Wyd. I, str. 285 format A-5, naktad 5.000 egz., cena zt 22.

Ksigzka zawiera opisy 1 objasnienia proceséw cieplnych
i dynamicznych zachodzacych w spalinowych silnikach zapto-
nowych i samozaptonowych oraz przeglad konstrukcji
kéw samochodowych.

Wywody teoretyczne zamieszczone raczej przyktadowo -i w
ograniczonym zakresie maja utatwi¢ Czytelnikowi zrozumie-
nie istoty tresci, stanowigc wprowadzenie do literatury spe-
cjalistycznej.

Ksigzka jest przeznaczona dla technikéw samochodowych
oraz jako podrecznik w szkolnictwie zawodowym.

SM - 172 Instrukcja o przygotowaniu i eksploatacji pojazdéw
samochodowych w okresie zimowym.

Wydanie |l uzupetnione, str. 112, format A-5,, cena zt 520 zi

Ksigzka omawia przygotowanie gospodarki samochodowej
do okresu zimowego i sposéb eksploatacji pojazdéow mecha-
nicznych w okresie zimowym. Ksigzka przeznaczona jest dla
kierowcoéw i pracownikéw obstugi.

SZYMANKIEWICZ E. - Wskazowki o rejestracji i ewidencji
pojazdéw mechanicznych.

Wyd. |, str. 74, format A-5, naktad 5100 egz., cena zl 5,40.

Broszura zawiera obowigzujgce przepisy o ruchu pojazdéw
mechanicznych, tj. o ewidencji, rejestracji® dokumentacji
technicznej, warunkach dopuszczania pojazdéw do ruchu
oraz przepisy pokrewne (wraz z komentarzami) wydane na
podstawie dekretu z 1946 roku o organizacji administracji
i gospodarki motoryzacyjnej i innych zarzadzen.

Broszura ta przeznaczona jest dla wszystkich posiadaczy
pojazdéw mechanicznych, tj. urzedéw, instytucji i przedsie-
biorstw panstwowych oraz oséb fizycznych i przedsigbiorstw
nieuspotecznionych (prywatnych). Posiadacze pojazdéw me-
chanicznych i osoby zainteresowane znajdg w niej w/W prze-
pisy w petnym brzmieniu wraz z komentarzami i wyjasnie-

obstuga sa-
188, format B-6, na-

0 sto-

Samochodowe silniki

silni-

niami, jak nalezy je interpretowac.
Z DZIEDZINY ZEGLUGI
DEBICKI T. — Tabele zamienne i kalkulacyjne dla handlu
morskiego i zeglugi.
Wyd. I, str. 204, format A-5, naktad 3249 egz., cena z} 30,4
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Ksigzka zawiera tabele do obliczen i przeliczen miar ditu-
gosci, powierzchni, objetosci, wagi i innych, z uwzglednie-
niem miar stosowanych przez poszczegélne kraje w obro-
tach transportu morskiego.

Przeznaczona jest dla obstugi tego transportu i oséb zwig-
zanych z zagadnieniem transportu i handlu morskiego.

BURAU HERMAN — Sktadowanie towaréw w portach mor-
skich.

NORMY W TRANSPORCIE

OD REDAKCIJI.

Poczynajgc od lego numeru , Transportu“ be-
dziemy fiMukowaé w KOiejnycti nurneracn naszego
miesiecznika opracowaniu pod wspélnym lyiuietn
JNoimy w transporcie", ornuwiajgce uijOrmucypue
poszczegblne zugaumema z zun,esu akoruowcgo
wynagruuzama pracownikéw transportu. i\nna
pierwszym opracowan Deuzie dotyczyto norm ako/\
aowycri w pracacti fadunkowych. upuoiwujerny ko-
lejno ,pysiem piacy anoruowej przy pracacti tudun-
kuwycn", ,Doliczenie zarooRow rouocimkow przela-
rurmifwycn"i ,Normy ula specjalnycn prac laaun-
kowycn , ,Analiza wykonania norm przetadunko-
wymi

System ptacy akordowej polega na tym, ze robotnik otrzy-
muje wynagrodzenie w wysokos$ci zaleznej od wykonywianej
przez mego produkcji, w przypadku prac tadunkowych —
w zalezno$ci od iiosci przetadowanych ton towaru. Wyso-
kos¢ zarobku robotnika pracujacego w akordzie jest zmien-
na,.wpiywia bowiem na nig wykonanie i przekroczenie nor-
my; zarobek ro$nie proporcjonalnie do wzrostu wydajnosci
pracy.

Odmiennie przedstawia sig¢ sprawa przy stosowaniu wyna-
grodzenia dnidwkowego. W tym przypadku robotnik otrzy-
muje wynagrodzenie zia czas przepracowany wedtug stawki
godzinowej bez wzgledu na to, czy w tej godzinie przetla-
dowat jedng czy tez wiecej ton towaru. Wynagrodzenie
dni6wkowe jest wigc stale, co oczywiscie nie przyczynia sig
do wzrostu wydajnos$ci pracy.

Podstawg funkcjonowania systemu ptacy akordowej jest
normowanie pracy, czyli ustalenie normy czasu na przeta-
dunek jednej tony w danych warunkach pracy, przy czym
aa. te jednostke produkcji, tj. jednag tone, ustalona jest
stawka akordowa. A zatem, im wiecej ton przetaduje ro-
botnik, tym wigekszy osigga zarobek. Tu trzeba zaznaczy¢, iz
stawka za godzine pnacy w akordzie, jako wyjSciowa do
ustalenia stawek akordowych za tone, jest zwykle znacznie
wyzsza od stawek godzinowych przy systemie wynagradza-
nia dnidwkowego.

Tak zbudowany system ptacy akordowej pobudza robotni-
kéw do lepszej organizacji pracy, rozwijania matej mecha-
nizacji i zdobycia wiekszej umiejetnosci w postugiwianiu sie
pomocniczymi narzedziami, co w rezultacie pozwala im na
osigganie wiekszej wydajnosci.

Zrozumienie znaczenia wydajnos$ci pracy w naszej walce
0 wykonanie Planu 6-letniego coraz bardziej poglebia sig
w $wiadomoséci klasy robotniczej. Potwierdzeniem tego byta
oddolna inicjatywa mas pracujacych przy rewizji norm na
przetomie 1950/51 i w 1951 roku w gtéwnych galeziach prze-
mystu.

W dziedzinie prac przetadunkowych w tym czasie wpro-
wadzono nowe normy jedynie w budownictwie. W pozosta-
tych resortach albo stosowano rézne formy akordu o znacz-
nej rozpietosci stawek, co przeczyto zasadzie socjalistyczne-
go wynagradzania ,za roéwnag prace — réwna ptaca“, albo
stosowano system ptacy dniéwkowej, co nie pobudzato do
zwiekszenia wydajnoéci pracy.

Z tych wzgledéw wprowadzenie stusznych norm stato sie
sprawg doniostg dla usprawnienia czynnoéci tadunkowych, od
ktorych zalezy skrécenie czasu postoju samochodu, wzgled-
nie wagonu kolejowego przy natadunku badz wytadunku
1 w rezultacie dla zwiekszenia.wykorzystania taboru oraz
Wykorzystania istniejacych rezerw w transporcie.

Z uwagi na odmienny charakter prac tadunkowych przy
roznych rodzajach tadunkéw, co z kolei powoduje odrebnos¢
Stawek akordowych — nalezy normy podzieli¢ na cztery gru-
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Wyd. I, str. 50, format A-5, naktad 2150 egz., cena zl. 3,60.
Ksigzka omawia rodzaje sktadoéw portowych i ich dziatal-
nosé¢, tj. przyjecie i wydanie towaru, manipulacje sktadowe

0 charakterze pomocniczo - przetadowczym i handlowym.
Korncowe rozdzialy poswiecone sg omoéwieniu umowy sktadu
1 odpowiedzialno$ci przewoznika oraz taryfy sktadowej. Prze-
znaczona jest dla oséb korzystajacych z ustug sktadéw por-
towych oraz dla oséb w sktadach tych zatrudnionych.

py: 1) normy dla natadunku i wytadunku masoéwki (o wadze
do 5uu kg;, zj normy cha naiad. i wyiad. drobnicy, 3) normy

dia naiau. i wyiad. przy przeprowadzkach, i) normyt dla
naiad. i wyiad." laaunzow cigezmioh (przedmiotéw ponadwy-
miarowych lub o ciezarze jednostkowym powyzej 500 kg).

Oprécz tego rodzajowego podziatu norm — musimy jeszcze
wzigé pod uwage w naszych rozwazaniach podziat norm
pod wzgledem zasiggu oddzialywania.

Normy z uwagi na zakres ich obowigzywania, sa podzie-
lone na:

a) normy jednolite, tj.
ktore dotyczg prac i czynnos$ci wspdlnych dla
zi gospodarki narodowej;

b) normy branzowe, tj.
nych gateziach produkecji i

c) normy zaktadowe, tj.
go6lnych zaktadach pracy.

normy powszechnie obowigzujace!
roznych gate-

normy obowigzujagce w poszczeg6l-
ustug;
normy obowigzujagce w poszcze-

Od dnia 15 maja 1952 roku zostat wprowadzony w zycie ka-
talog jednolitych norm i stawek akordowych dla pnac przy
tadunkach masowych (Uchwata nr 344 Prezydium Rzadu
z dnia 3 maja 1952 r. Monitor Polski Nr A-37/52). Normy dla
prac tadunkowych przy innych rodzajach tadunkéw sg w to-
ku opracowania.

,Nawiasowo nalezy tu zaznaczy¢, ze krotkg wzmianke o tre-
$ci w/w Uchwaty zamiesciliSmy w naszym miesigczniku nr 7
z lipca 1952 r.

Wprowadzone tg uchwalg normy nazwane sag jednolitymi
dlatego, ze swym zasiggiem obejmujg kilka resortow. Obo-
wigzane sg stosowa je jednostki gospodarcze podlegte Mi-
nistrom; Transportu Drogowego i Lotniczego, Kolei, Prze-
mystu Rolnego i Spozywczego, Handlu Wewnetrznego 1 Cen-
tralnemu Urzedowi Skupu i Kontraktacji przy wszystkich
pracach tadunkowych oraz jednostki podlegte innym mini-
strom (poza kopalnictwem wegla) przy natadunku t wyta-
dunku nawozéw sztucznych i wegla?

Wprowadzenie norm o takim zasiggu stanowi
naprzéd w uporzgdkowaniu do$¢ skomplikowanej
robocizny tadunkowej w transporcie.

Powstaje pytanie, jakie sg zasadnicze cechy uktadu kata-
logu 1; zalozenia budowy norm oraz stawek akordowych.

Katalog norm tadunkowych, bedacy podstawag ptacy akor-

duzy krok
dziedziny

dowej robotnikéw tadunkowych =za prace przy tadunkach
masowych, sktada sie z trzech czesci:

Cze$¢ A — opisowa, ktéra zawiera omoéwienie ogélne, wa-
runki techniczne oraz sposéb stosowania katalogu;

Cze$¢ B — tablice norm czaséw dla natadunku i wytadunku
wraz- ze stawkami akordowymi;

Czg$¢ C — alfabetyczny wykaz tadunkéw, ktory ujmuje
w kolejnosci alfabetycznej nazwy 295 towaréw, rodzaj opa-
kowania, kategorie, oraz skorowidz .stosowania norm, wska-

zujacy strone i pozycje, wg ktérej nalezy stosowaé¢ dla da-
nego tadunku norme czasows.

Tabele norm i stawek akordowych sa przystosowane do po-
dziatu tadunkéw na 5 kategorii. Podziat tadunkéw na kate-
gorie zalezny jest od rodzaju towaru i jego opakowania, co
wptywa przede wszystkim na pracochtonno$¢ przy na i wy-
tadunku. Zasada tego podziatu jest analogiczna, jak w In-
strukcji i Normach Przewozéw Samochodowych Towaro-
wych SM-168.

Normy czasowe sg zréznicowane w
czynnikow;

1) od poziomu,
i wytadunek;

2) od sposobu wykonania pracy tadunkowej,

Dla kazdej kategorii tadunkéw w tabelach norm
nia si¢ nastepujace poziomy:

zaleznos$ci od dwoéch

na ktérym jest wykonywany natadunek

rozréz-
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ja) rampa (wagon) — $rodek transportowy objety tabelg A,
przy czym norma czasowa uwzglednia tolerancje réznicy po-
ziomo6éw plus lub minus 30 cm;

b) ziemia — $rodek transportowy objety tabelg B;

c) pietro lub piwnica — $érodek transportowy objety tabelg
C.

Norma czasu na niatadunek lub wytadunek, wykonywany
na kazdym z wymienionych pozioméw, jest w dalszej kolej-

noéci zréznicowana zaleznie od sposobu natadunku lub wy-
tadunku, albowiem czynnos$ci te moga by¢é wykonywane
przez:

a) przenoszenie, b) przewozenie, c) toczeni*?,
e) narzutem lub wyrzutem.

Normy czasowe w katalogu przedstawiajg ilo§¢ roboczogo-
dzin, potrzebnych do natadowania lub wytadowania jednej
tony tadunku. Normy te odnoszg sig wytagcznie do pracy
recznej. Tymi normami objete sg czynnos$ci tgcznie z dono-
szeniem tadunkéw na odlegto$¢ 15 m od $rodka transporto-
wego w poziomie i podniesieniem lub opuszczeniem tadun-
ku na wysoko$¢ 16 m; w odniesieniu do towaréw sypkich
normy obejmujg czynnoéci tadunkowe narzutem lub wyrzu-
tem na odlegtoé§¢ 2 m od $rodka transportowego.

W przypadku wystepowania czynno$ci nieobjetych katalo-
giem norm, jak: workowanie, wazenie, donoszenie ponad 15
m ‘odlegtoéci itp. — nalezy czynnos$ci te optaca¢ wg norm
branzowych lub norm zaktadowych. To samo odnosi sie do
prac tadunkowych, wykonywanych przy pomocy urzadzen
mechanicznych (przeno$niki, wézki akumulatorowe podno$-
ne, zwykte itp.), przy ktérych réwniez nalezy stosowaé¢ nor-
my ziaktadowe.

Sprawy wynagradzania robotnikéw za czynnosci dodatkowe
zostaly uregulowane Pismem Ok6lnym Przewodniczacego
PKPG z dnia 8 sierpnia 1952 r. Nr 25 (Biuletyn PKPG Nr 32
z dnia 25 sierpnia 1952 r.), co omo6wiliSmy juz w naszym mie-
sigczniku Nr 11 z listopada 1952 r.

W praktyce moze si¢ zdarzyé, ze dla jakiego$ tadunku
brak okres$lenia kategorii i na skutek tego wystepuje trud-
no$¢ w ustaleniu normy czasu na czynno$ci tadunkowe ro-
botnikéw i wynagrodzenia za te prace.

W takim przypadku kategorie tadunkéw nalezy ustali¢ me-
todg zblizenia, bioragc pod uwage rodzaj towaru i jego opa-
kowania, Je$li tego nie mozna wykona¢ — nalezy wyzna-
czy¢ kategorie tadunku dla danego towiaru zaleznie od tacz-
nego czasu natadunku i wytadunku, np. na 35 ton. samochéd
tadowato i wytadowato dany towar 4 robotnikéw w ciggu
60 minut (normalne warunki pracy), wobec tego zaliczymy
towar do IV kategorii i wg niej ustalimy normy czasu i staw-
ke akordowa za wykonang prace. Jednocze$nie jednostka go-
spodarcza winna zgtosi¢ to zaklasyfikowanie tadunku do je-
dnostki nadrzednej celam uzupetnienia alfabetycznego wy-
kazu tadunkéw w katalogu norm.

d) suwanie,

* * *

Z uwagi na to, ze dla szeregu towaréw, jak: cegta, wegiel,
drzewo — sg ustalone $rednie normy czasowe i stawki akor-
dowe — zachodzi konieczno$¢ przestrzegania zmian brygad
przetadunkowych do prac przy réznych tadunkach w celu

SZKOLENIE TRANSPORTOWCOW

OD REDAKCJI

W ostatnim numerze ubiegtego roku (Nr 12 —
grudzien 1952 r. str. 471) opublikowaliSmy w ni-
niejszym dziale ramowy program dla planistow
komérek transportowych. Uzupetnienie tego pro-
gramu stanowig wskazéwki metodyczne zamiesz-
czone ponizej.

' Chcemy zwréci¢ uwage jednostek: organizujgcych
kursy szkoleniowe, ze nakladem ,Wydawnictw Ko-
munikacyjnych" ukazuje sie obecnie wiele ksiazek
i podrecznikéw, ktdre moga by¢é wykorzystywane
przy organizowaniu kurséw, jako materiaty szko-
leniowe. W swoim czasie (w numerze 5 z ub. r.)
opublikowali§my bibliografie dotyczaca kurséw, od
tego czasu jednak ukazato sie wiele nowych prac.
W dziale informacyjnym podajemy wykazy nowych
*ksigzek, a w dziale ,Co £zyta¢“ niektére z nich
recenzujemy, jednakze dla utatwienia pracy orga-
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rbwnomiernego uksztattowania sie¢ zarobkéw irobotnikéw
w ciggu miesigca, gdyz np. przy cegle rozbiérkowej, dziu-
rawce badz petnej cegle zachodzg réznice w wykonaniu
iloSéciowej normy.

Nalezy zwréci¢ uwage na znaczenie matej mechanizacji przy
pracach tadunkowych. Jak juz powiedzieliSmy, normy czaso-
we sa ustalone dla pracy recznej. Je$li wigc brygada prze-
tadunkowa zastosuje jakiekolwiek usprawnienie pracy, wéw-
czas moze wydatnie zwigkszy¢ wydajno$¢, a tym samym uzy-
ska¢ wyzszy zarobek w danym dniu. Dobitnym przyktadem

takiego usprawnienia jest przetadunek cegiy przy pomocy
kleszczy. Cegta jest zaliczona do IIl kat. tadunku. Jes$li wez-
miemy pod uwage natadunek cegly z ziemi na samochéd

przez przenoszenie (rgcznie), wéwczas norma czasu na | to-
ne wynosi 063 godz., czyli norma, ilosciowa na 8 godz. pracy
wynosi 12,7 ton przy stawce akordowej 183 zt za tone. Jak
wykazuje doswiadczenie, robotnicy przy pomocy kleszczy
po zdobyciu pewnej wprawy — wykonujg te normy w 200%
Oczywiscie stawka akardowa nie ulega zmianie i dlia,tego na-
stepuje znaczny wzrost zarobku.

Jest wiele sposobéw usprawnienia prac tadunkowych dio-
ga matej mechanizacji. Do jej rozwoju winny dazy¢ bryga-
*dy przetadunkowe i powinny okaza¢ im w tym pomoc za-
rowno administracja, jak i organizacje spoteczne.

Drugim czynnikiem, ktéry decydujagco wplywa na wyko-
nanie plianu, na wzrost wydajnos$ci pracy i na przekracza-
nie norm — jest organizacja pracy. Praktyka wykazuje, ze
na przestrzeni jednego roku robotnicy przetadunkowi w trans-
porcie samochodowym z catodziennego czasu pnacy tylko
60% czasu przepracowujg w akordzie, a pozostate 40% stano-
wi czas zuzyty na przejazdy i oczekiwanie na prace. Wy-
sitki administracji i brygad tadunkowych winny i§¢ w tym
kierunku, aby czas pracy w akordzie przediuzy¢ i w ten spo-
séb wyzyska¢ istniejace rezerwy. Kwestiia. ta nabiera szcze-
goélnego znaczenia w zwigzku z coraz bardziej odczuwanym
brakiem sit roboczych. Powigkszanie si¢ czasu na przejazdy
i oczekiwanie zmniejsza wynagrodzenie robotnika,, gdyz
jest on za ten czas wynagradzany wg stawek osobistego za-
szeregowania (zwykle robotnik przetadunkowy posiada, IIl
grupe ptac, czyli stawka za godz. wynosi zt 1,60), natomiast
przy pracy na akord i wykonaniu norm w 100% zarobek za
-8 godzin wynosi $rednio 23,20 zt, czyli na jedng godzine pra-
cy akordowej przypada 290 zi

Trzeba stwierdzi¢, ze wprowadzenie katalogu norm dla ira-
tadunku i wytadunku, jako podstawy systemu ptacy akor-
dowej, przyczynito sie do ulepszenia organizacji pracy przez
same brygady przetadunkowe, jak i przez administracje i w
wyniku tego wzrosta wydajno$¢ pracy; normy tadunkowe
wykonywane sag obecnie przecigtnie w 150%.

Ziatozenia katalogu norm dla tadunkéw masowych powinny
stanowi¢ baze poréwnawczg przy ustalaniu norm zaktado-
wych dla wszelkich czynno$ci dodatkowych, a takze przy
ustalaniu norm branzowych dlia prac tadunkowych przy
drobnicy, -przeprowadzkach i tadunkach ciezkich. Wprowa-
dzenie norm dla catego zakresu prac tadunkowych bedzie
miato duze znaczenie dla usprawnienia pracy transportu.

C.

nizdtéroin kurséw w jednym z najblizszych nume-
row podamy zestawienie nowowydanych ksigzek
z okresleniem punktow publikowanych przez nas
programéw, do opracowania ktérych nowowydane
ksigzki moga byc¢ przydatne.

WSKAZOWKI METODYCZNE DLA WYKLADOWCOW
NA KURSIE SZKOLENIOWYM DLA PLANISTOW

Uwagi wstepne.
Program umieszczony w poprzednim numerze jest prze-
znaczony dla planistéw komérek transportowych, a zatem

gtobwny nacisk jest polozony na zagadnienie planowani*
przewozOéw i planowania transportu wlasnego. Pod tym tez
katem -widzenia powinny by¢ prowadzone wyktady. Nie n---

lezy przecigza¢ stuchaczéw wiadomosciami z zakresu metod
i techniki planowania w przedsiebiorstwach przewozéw pu-

blicznych. Wiadomoséci te powinny by¢ podane w najkoniecz-
niejszym zakresie. Szczeg6towiej to zagadnienie naswietlamy

nizej.
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byé nastepu-

Proporcja godzin -wykladowych powinna
na 100 godzin):

jaca (przyjmujac caly kurs przyktadowo
i. Podstawowe wiadomoéci o planowaniu — godz. 10; 2. Og6l-
ne zagadnienia planowania transportu — godz. 10; 3. Zasa-
dy planowania przewozéw — godz. 25; 4. Planowanie poszcze-
go6lnych dziatéw transportu — godz. 25; 5 Obliczanie zdolno-
Sci przewozowej transportu samochodowego — godz. 20;
6. Transport w Planie 6-letnim — godz. 10, razem godz. 100.

Wyktady powinny by¢ oparte na istniejacych podrecznikach
oraz na obowigzujacych instrukcjach. Nalezy unika¢ teore-
tyzacji wyktadow, ‘podajac raczej jak najwiecej praktycz-
nych wiadomos$ci z zakresu planowania.

Wskazane jest ré6wniez uzupetnienie wyktadow cwiczeniami
praktycznymi i seminariami. Cwiczenia powinny polega¢ ma
opracowywaniu przyktadowych planéw, postugujac sie obo-
wigzujgcymi formularzami. Seminaria za$ powinny polega¢
na kierowanej dyskusji, w trakcie ktérej wykltadowcy wy-
jasnialiby kursantom niejasnosci i watpliwosci w zakresie
wyktadéw objetych kursem. Wyktadowcy kursu dla plani-
stow transportu powinni by¢é dobrani w zaleznosci od po-
szczegdblnych przedmiotéw sposréd pracownikéw komadrek
planowania przedsigbiorstw przewozowych oraz komérek pla-
nowania transportu resortu organizujacego kursy.

1, podstawowe wiadomos$ci o planowaniu.

Przedmipt ten ma charakter wstepu do catego kursu. Za-
daniem tego przedmiotu jest wprowadzenie kursantow
w osélne zagadnienia planowania,. Program ,podstawowych
wiadomoséci o planowaniu“- zostat skonstruowany na bazie je-
dynego w tej chwili podrecznika w tym zakresie, a miano-
wicie ,Wsteou do nauki planowania" Bronistawa Minca. Dla-
tego tez ksigzka ta moze stanowi¢ materiat pomocniczy do
nauczania.

Punkt pierwszy ,gospodarka planowa“ i drugi — ,nauka
o planowaniu*® — powinny da¢ stuchaczom ogélny poglad na
charakter socjalistycznego planowania. Stuchacze powinni na
podstawie tego wyktadu zrozumie¢ co to jest gospodarka
planowa,, dlaczego gospodarka planowa i planowanie jest mo-
zliwe iedynie w ustroiu socjalistycznym oraz jakie jest po-
wigzanie nauki o planowaniu z innymi gateziami nauki. Na
punkty te nie nalezy jednak poswieca¢ zbyt wiele czasu,
podaigc ujete w programie zagadnienie w skondensowanej
formie.

Bardziej szczegbétowego nadwietlenia wymaga punkt trze-
ci, w ktérym nalezy poda¢ metody, zadania i zasady plano-
wania. Specialng uwage w tym punkcie nalezy pos$wieci¢
metodzie bilansowej, ktéra poza tym. ze odgrywa kluczo-
wa role w ogéle w metodzie planowania,, rébwniez ma bardzo
istotne znaczenie w planowaniu transportu. Poza tym wiekszag
uwage nalezv pos$wieci¢ biedom w planowaniu, nie tylko je
charakteryzujac. ®l!e réwniez przedstawiajgc ich wplyyj na
wykonywanie planéw

Punkt czwarty charakteryZUJe plany gospodarcze. W ykta-
dowca powinien w wyktadzie na ten temat w spos6b przy-
stepny wyjasni¢ stuchaczom, jakie istnieig rodzaie planow

w jakich moga by¢ wykonywane przekrojach. Szczeg6to-
wiej nalezy omoéwi¢ rodzaie wskaznikéw, podaiae przykiady
na poszczeg6lne rodzaje wskaznikéw zaczerpniete z plano-
wania transportu.

Zagadnienie uktadu 1 tre$ci Narodowego Planu Gospodar-
czego moze by¢ podane w spos6b dos¢ ogélny i powinno za-
znajomi¢ stuchaczéw tylko =z zagadnieniami zasadniczymi,
ktéore sa podane w programie. Podobnie naleiz omoéwi¢ spo-
s6b opracowywania, organizacje i kontrole wykonania planu.

Punkt pigty tego przedmiotu, obejmujacy zarys rozwoju
planowania gospodarki narodowe] w Polsce, powinien zajac¢
.bardzo niewiele czasu wyktadowcy; czas ten powinien by¢
podwiecony na charakterystyke metod planowania w poszcze-
g6lnych okresach uktadania i wykonywania dtugoletnich pla-
néw gospodarczych.

Wiecej natomiast czasu nalezy pos$wieci¢ na omoéwienie or-
ganizacji wtadz planowania w Polsce, gdyz stuchacze w swej
pracy beda mieli stalg styczno$¢ z poszczeg6lnymi organami
planowania gospodarczego na réznych szczeblach i muszg by¢
doktadnie zorientowani w zakresie kompetencji tych organéw.

W punkcie tym poza charakterystyka dziatalnosci: naczel-
nych wtadz planowania oraz sprecyzowaniem,, jakie plany sa
zatwierdzane przez jakie wtadze nalezy omoéwi¢ szczegblnie
doktadnie organizacje planowania transportu. Specjalnie waz-
nym zagadnieniem jest rola komoérek planowania w ramach
organizacji stuzb transportowych oraz ich powigzanie i koor-
dynacja pracy z komorkami planowania, w danym resorcie.
Problem ten powinien by¢é oméwiony tak od strony ogélnych
zasad i przepisbw obowigzujgcych, jak réwniez od strony
specyfiki pracy resortu, a w szczeg6lnosci transportu w da-
nym resorcie, ktéry szkoli swych pracownikéw. Caly przed-
miot, wytozony tak jak podaliSmy we wstepnych uwagach,
nie nowin%n zabra¢ wiecei jak 10% cz&su trwania kursu. Koz-
ozenie godzinne poszczeg6lnych tematéw omawianego przed-

miotu, przyjmujgc poprzednie zalozenie (10 godz.), powinno
by¢ nastepujgce: 1. Gospodarka planowa — godz. 1; 2. Nauka
o planowaniu — godz. 1; 3. Metoda, zadania i zasady plano-
wania — godz. 2: 4. Plany gospodarcze — godz. 2; 5 Zarys
rozwoju planowania gospodarki narodowej w Polsce — godz.
1, G Organizacja wtadz planowania. — godz. 3 = razem
godz, 10.
Z Ogblne zagadnienia planowania transportu

Przedmiot ten jest zwezeniem wiadomos$ci, ktére stuchacze
otrzymali w ramach poprzedniego przedmiotu, do zagadnie-
nia planowania transportu. Dlatego tez wyktad ten powi-
nien by¢ z jednej strony prowadzony w $cistym powigzaniu
z wyktadem poprzednim, z drugiej za$ powinien zawiera¢
wszystkie zagadnienia specyficzne dla planowania transportu.

W wyktadzie o ogélnych zagadnieniach planowania trans-
portu, a w szczegélnosci w punkcie pierwszym, dotyczacym

Sir. »
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zasad planowania transportu, wyktadowe* powinien postu-
giwa¢ sie jak najliczniejszymi przyktadami.

Punkt drugi zawiera omoéwienie wplywu struktury orga-
nizacyjnej na planowanie transportu. Punkt ten dotyczy
bardzo istotnego problemu, rzutujacego na charakter catego
kursu oraz sylwetki jego absolwentéw. W ramach tego pun-
ktu nalezy wyjas$ni¢ przede wszystkim, kto opracowuje ja-
kie plany i w jakim =zakresie. Nastepnie wyktadowca powi-
nien wyjasni¢, jakie réznice zachodzg z punktu widzenia pla-
nowania pomiedzy przedsigbiorstwami przewozéw publicz-
nych, przedsiebiorstwami branzowymi, a wtasnymi komérka-
mi transportowymi. Nalezy w tym miejscu réwniez wyjas-
ni¢' stuchaczom, ze chociaz tzw. ,transport wtasny“ nie opra-
cowuje samodzielnych kompleksowych planéw, me znaczy to
jednak, ze jest postawiony poza granicami gospodarki pla-
nowej, lecz wchodzi swymi wynikami do planéw jednostek,
ktédre jobstug u]ﬁ

Dla "ogdlnych zagadnien planowania transportu przewi-
dzieliSmy podobnie jak i dla podstawowych wiadomos$ci o pla-
nowaniu. 10% czasu trwania kursu. Podziat tego czasu po-
miedzy poszczegbdlne punkty omoéwionego przedmiotu powi-
nien by¢ nastgpujgcy: 1) Zasady planowania transportu —
godz. 4; 2) Wplyw struktury organizacyjnej na plan trans-
portu — godz. 6 = razem godz. 10.

3. Planowanie przewozu tadunkéw.

Jak zwracaliSmy uwage na poczatku, przedmiot ten jest
jednym z podstawowych dla omawianego programu, ponie-
waz planowanie przewozu tadunkéw jest njistotniejsza dzia-

talnoscig komoérek planowania w ramach stuzb transporto-
wych. Od umiejetno$ci planowania przewozow i od prawi-
dlowosci opracowywania planéw przewozowych uzaleznione

sa plany przedsigbiorstw przewozowych i wtasciwe zabez-
pieczenie potrzeb transportowych przedsiebiorstw planujg-
cych Dlatego tez do przedmiotu tego powinna by¢ przy-
wigzywana specjalna uwaga i z tych tez wzgledéw przewidu-
jemy na ten przedmiot 1/4 czasu catego kursu.

W pierwszym punkcie nalezy omoéwi¢ zasady planowania
przewoz6éw, wyia$niajgc przede wszystkich co to jest pla-
nowanie przewozéw, a nastepnie przedstawiajgc zadania, ja-
kie powinien spetni¢ plan przewozéw. W punkcie tym nale-
z3- wyiasni¢ uzaleznienie wykorzystania transportu od pra-
widlowego planowania przewozéw i uswiadomi¢ stuchaczéw
jaki wplyw ma ich praca w zakresie planowania przewozoéw
na ksztaltowanie sie transportu w catym kraju, a posrednio
na obrét towarowy i catg gospodarke narodowa

W dalszej czeéci tego punktu, dotyczgcej podstaw plano-
wania przewozow, nalezy oméwi¢ dwa, zagadnienia, a mia-
nowicie: Zrédto masy przewozowej i droge przewozu. Oba te

zagadnienia nalezy omawia¢ w aspekcie ekonomiczno$ci prze-
wozOw oraz w aspekcie wptywu Wymienionych dwéch czyn-
niko6w na ksztattowanie sie planu przewozéw.

(Punkt drugi omawianego przedmiotu dotyczy metod, jakie
sa stosowane w planowaniu przewozéw. W punkcie tym na-
lezy omoéwi¢ stosowane metody (wymienione w programie)
przedstawiajgc ich dobre i zle strony. Nalezy zwréci¢ uwage
na metody stosowane w Zwigzku Radzieckim i w Polsce
w poszczegdélnych okresach czasu.

Dwa pierwsze punkty omoéwione wyzej dotyczg planowa-
nia, przewoz6éw od strony teoretycznej i powinny stanowi¢
teoretyczng podstawe do punktéw nastepnych, ktére powin-
ny by¢é omdwione w spos6éb instruktywny, umozliwiajacy
szkolonym planistom opracowywanie planéw przewozow
w praktyce w sposéb zgodny z obowigzujgcymi przepisami.

Dwa nastepne punkty obejmuja wtasnie wyktad o technice
opracowywania rocznych planéw przewozowych i operatyw-
nych planéw przewozowych. W pierwszym z tych punktéw
nalezy omowi¢ szczeg6étlowo nomenklature tadunkéw, jaka
jest przyjeta do obliczania planéw przewozowych, zwracajac
specjalng 'uwage na rodzaje tadunkéw _najistotniejsze dla
pracy resortu szkolgcego swoich pracownikéw. Poza tym na-

lezy réwniez szczegétowo omoéwi¢ zagadnienie techniki po-
dzialu masy przewozowej przeznaczonej do przewozu po-
szczegélnymi rodzajami $rodkéw przewozowych. Omawiajac
ten ostatni problem nalezy zwr6ci¢ uwage na prawidiowe
wykorzystanie poszczeg6lnych $rodkéw przewozowych do
przewozu réznych rodzajow tadunkéw w okresSlonych wa-
runkach. W dalszej czeéci omawianego punktu nalezy wy-

jasni¢ stuchaczom sposéb sktadania i zatwierdzania plandéw
przewozowych, terminy z tym zwigzane oraz omo6wi¢ wspoi-
dziatanie wtadz terenowych z jednostkami opracowujgcymi
plany przewozoéw.

Punkt drugi obejmuje operatywne planowame przewozow.
W punkcie tym nalezy przede wszystkim wyjasni¢ znacze-
nie, jakie ma operatywne planowanie .przewoz6éw dla wtasci-
wego zabezpieczenia potrzeb transportowych. Nastepnie na-
lezy omoéwi¢ tryb opracowywania operatywnych planéw
przewozowych w transporcie kolejowych. samochodowym
i w zegludze $rédlgdowej. Najwiecej uwagi powinien wykta-
dowca poswieci¢ na operatywne planowanie przewozéw na,
kolejach. Wyktad w zakresie operatywnego planowania na
kolejach powinien zajg¢ 2/3 czasu pos$wigconego na omoéwie-
nie catego tego punktu.

Oba omoéwione punkty, tzn. ,opracowywanie rocznych pla-
néw przewozowych“ i ,operatywne planowanie przewozow*
— powinny by¢ uzupetnione cwiczeniami, polegajacymi na

opracowywaniu przyktadowych planéw, wypetnianiu formu-
larzy i dokonywaniu przeliczen.
Na omodwienie przedmiotu ,planowanie przewozu tadun-

kéw" przewidzieliSmy 25% czasu catego kursu, czas ten po-
winien by¢ podzielony pomigedzy poszczegélne punkty w spo-
s6b nastepujacy: 1) Zasady planowania przewozéw — godz.

3; 2) Metody opracowywania planu przewozéw — godz, 5:
3) Opracowanie rocznych planéw przewozowych — godz. 10:
4) Operatywne planowanie przewozéw — godz. 7 = razem

godz, 25.
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4. Planowanie
transportowo -

poszczegélnych dziatéw transportu (plany
finansowe przedsiebiorstw przewozowych).

Przedmiot ten powinien by¢ omdéwiony tylko w ogélnych
zarysach, gdyz planéw transportowo - finansowych szkoleni
planisci nie bedg opracowywaé. Poza tym omowienie szcze-
g6lowe tego przedmiotu wymagatoby osobnego kursu. Bair-
dzie! doktadnie powinien ten przedmiot by¢ omdwiony je-
dynie na kursach w tych resortach, ktére posiadajg przed-
sigbiorstwa branzowe.

We wstepie do tego przedmiotu nalezy nawigza¢ do omé6-
wionych uprzednio og6lnych zasad planowania transportu
przypominajac kto opracowuje plan transportowo-imansowy.

Caly przedmiot jest podzielony na trzy punkty z ktérych
istotnym jest punkt pierwszy, omawiajgcy poszczeg6llne czeg-
Sci sktadowe planu transportowo - finansowego.

Poszczeg6lne czesci planu nalezy omawia¢ w ten sposéb,
ze przede wszystkim nalezy wyjasni¢ zadania danej czesci
planu d sposéb jej opracowywania, a nastepnie jej powia-
zanie i wplyw na inne czeéci planu oraz wptyw planowania
ze strony klientéw przedsiebiorstw przewozowych na ksztat-
towanie sie danej czesci planu.

Omawiaigc plan przewozowy, nalezy wyia$ni¢, na czym
polega r6znica pomiedzy planem przewoz6éw, stanowigcym
cze$¢ sktadowg planu transportowo - finansowego, a planem
przewoz6éw, omoéwionym w ramach poprzedniego przedmiotu.

Plan pracy taboru powinien réwniez by¢ obiasniony og6l-

nie, bez szczegétowego nasdwietlania poszczeg6lnych wskazni-
kéw, gdyz obliczanie wskaznikéw konieczne do wyliczenia
zdolnosSci przewozowej taboru samochodowego (a z tym za-

zagadnieniem jabsolwenci kurséw dbedg mieli w praktyce bar-
Efod duzo do czynienia) jest przedmiotem nastgpnego wy-
adu.

Z poszczegdblnych czesci planu transportowo - finansowego
bardziej szczeg6tlowo nalezy omoéwi¢ jedynie plan inwesty-
cyiny i plan zaopatrzenia materialtowego. W planie inwesty-
cyjnym nalezy zwréci¢ uwage na zagadnienie planowania
inwestycji w pozycji zakup taboru (specjalnie samochodo-
wego). omawiaigc obowigzuigce w tym zakresie przepisy.
W planie za$ zaopatrzenia materialowego na pierwsze miej-
sce wysuwa sie zagadnlenie norm zuzycia materialowego,
z tym. ze przede wszystkim powinny bvé omoéwione normy
zuzycia paliwa i ogumienia oraz mozliwoéci osiggniecia po-
lepszenia tvch norm w celu osiggnigcia jak najwiekszych,
oszczednosci.

Poza poszczegdlnymi cze$ciami nlan.u nalezy og6lnie Poru-
szy¢ kwestie powigzania i wspoitzaleznosci poszczego6lnych
czeéci sktadowych planu transportowo - finansowego oraz
specyfike planu transportowo - finansowego w planach
opraco'vywanveh przez przedsigbiorstwa eksploatujgce po-
szczeg6lne rodzaje $rodkow transportowych.

Na omoéwienie planéw transportowo - finansowych prze-
widziane jest 25% czasu trwania kursu, z tym, ze czas ten

NOTATKJI _

TAK

W wielu publikacjach omawiajgcych rozwo6j motory-
zacji w Polsce czytamy o kolosalnym jej zacofaniu
w Polsce sanacyjnej, o braku jakiejkolwiek badz poli-
tyki w kierunku rozwoju przemystu motoryzacyjnego
ze strony rzadzacej kliki sanacyjne;.

Lezy przed nami wydana w roku 1934 ksigzka zaty-
tutowana ,.Motoryzacja Polski w S$wietle opinii pu-
bliczne)“. Charakterystyczng rzeczg jest to, ze ksigzka
ta ukazata sie ,staraniem kota kupcow i przemystow-
cow samochodowych®, to znaczy tych ludzi, ktorym nie
zalezato na .rozbudowie motoryzacji ,ale na' rozbudowie
swoich kont bankowych.

Ksigzka ta to zbiér artykutow z réznych czasopism.
Warto zapoznaé sie z niektérymi urywkami tych arty-
kutow, azeby przypomnieé sobie, j.ak problem motory-
zacji wygladat u nas przed 1939 r., a tym samym
uswiadomic sobie, jak krancowo réznie wyglada to za-
gadnienie dzi$s i w perspektywie Planu 6-letaniego.

_Ilu*strowany Kuriec Codzienny z< dnia 22.12.1933 r.
pisat: —

.Ciekawie przedstawia sie fluktuacja ilosci kursujg-
cych samochodéw w poszczegdlnych panstwach. Za
podstawe bierzemy 15 panstw ze Stanami Zjednoczo-
nymi na czele. W szeregu tych sa zaréwno panstwa
ciezko nekane przeiz kryzys, sa panstwa pod tym
wzgledem w pomysiniejszej znajdujgce sie sytuacji, sa
kraje bogate i ulbogie, sg kraje wstrzgsane katastrofa-
mi politycznymi i kraje spokojne.

Biorgc za podstawe poréwnanie stanu ostatniego
i biezacego roku, spostrzegamy we wszystkich krajach
przyrost ilosci samochodéw. Jedynie Stany Zjednoczo-
ne i Polska wykazujg ubytek. Co sie tyczy Stanéw
Zjednoczonych — przyczyny tego zjawiska sa znane.
Produkcja zostata ograniczona” gdyz rynek amerykan-
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powinien by! rozdzielony pomiedzy poszczeg6lne wymieniona
wyzej punkty w sposéb nastepujacy: 1) Czesci sktadowe pla-
nu transportowo - finansowego — godz. 20; a) plan przewo-
zu — godz. 2, b) plan pracy taboru — godz. 2. c) plan re-
montéw — godz. 2, d) plan inwestycyjny — godz. 3, e) plan
rozwoju techniki — godz. 2 f) plan zatrudnienia i ptac __
godz. 2, g) plan zaopatrzenia materialowego — godz. 3
h) plan kosztéw witasnych — godz. 2. i) plan finansowy —
godz. 2; 2) Powigzanie i wspoéizaleznoé¢ poszczegdlnych cze-
Sci sktadowych planu transportowo - finansowego — godz. 2;
3) Specyfika planu transportowo - finansowego w poszcze-
gélnych przedsiebiorstwach — godz. 3 = razem godz.

%

5. Obliczanie zdolnoséci przewozowej $rodkéw transportu

samochodowego.

Przedmiot ten jest rozwinieciem planu pracy taboru w sto-
sunku do taboru samochodowego. Poniewaz wszystkie ie-
tdnostki posiadaig wtasny tabor samochodowy i sa obowigza-
<ne do obliczania zdolnos$ci przewozowej tego taboru, szcze-
g6towe zaznajomienie sig¢ z tym zapadnierrem jest konieczne.

Wyktad w zakresie tego przedmiotu powinien bv¢ inst.ru-
(ktywnym wyjasnieniem soosobu obliczania zdolnoéci n*zewo-
Izowei. W ramach tego wyktadu powinien by¢ doktadnie wy-
jas$niony spos6b obliczania poszczegélnych wskaznikéw, po-
winny by¢ podane wszvstk:e czymrki wplywajgce na ksztat-
towanie sie poszczeg6lnych wskaznikéw i wspoéilzaleznosé
Wskaznikow.

Absolwent kursu powinien osiggnac¢ nie tylko umiejetnosc
obliczania wskaznikow, ale réwniez biegto$¢ w dokonywaniu
jsnalizy planu zdolnos$ci przewozowej $rodkéw transportu sa-
imochodowego.

W ramach tego przedmiotu nalezy zapozna¢ kursantéw
z “wzorami na obliczanie zdolnosci przewozowej i poszcze-
Ig6Tnych wskaznikéw oraz z normami uzywanymi przy ich
Wyliczsniu,

Czas w wysoko$ci 20% czasu trwania catego kursu powi-
inien bv¢é rozbity na poszczegdélne punkty teeo przedmiotu
iw spos6b nastepuiacy: 1) Wvk'czenie ilosci taboru — go”z. 2;

Wskazniki techniczno - ekonomiczne — godz. 10: 31 Wzo-
irv. na obliczanie zdolno$ci przewozowej — godz. 3: 41 W”"kaz-
iniki syntetyczne — godz. 2: 51 Normy uzywane przy plano-

waniu zdolnoéci przewozowej taboru samochodowego — godz.

3 = razem godz. 20.
/
6. Transport w Planie G-letnim.
Przedmiot ten pow:n’en da¢ kursantom og6lny obraz roz-
woiu transportu w Planie R-te+tnim. Wyktadowca powmien

omoéwi¢ w,ramach tego przedmiotu wg punktéw programu
.zatlozenia rozwojowe poszczegdlnych rodzaiéw transportu
w Pi#ni.e 6-letnim oraz stan obecny wykonywania tego planu.

BYLO

ski byt juz bardzo nasycony, nie mniej jednak i tultak-
ze w ostatnich miesigcach zaznaczyla sie niezwykia
wprost poprawa i szereg fabryk nastawia sie z powro-
tem na masowag produikcje w wielkiej skali.

W Polsce natomiast przyczyny spadku ilosci samo-
chodoéw sa inne, aw kazdym razie niespotykane gdzie-
indiz:ej. Powodem jest niewtasciwa polityka motoryza-
cyjna, ktéra tak optakane wydaje rezultaty. Oto jak
wyglada ilos¢ kursujacych samochodéw w poszczegdl-
nych panstwach:

1932 r. 1933 r. + przyrost
— ubytek

USA 25.814.103 24.136 879 —
Francja 1.710.955 1.731 885 +
Anglia 1.578 380 1.633.121 +
Australia 523 846 538.833 +
Wiochy 294i243 317.796 +
Belgia 176 550 183 890 +
Holandia 125.839 135.093 .« +
Japonia 100 100 101 968 +
Algier 93 132 100 711 +
Czechostowacja 91.600 99 700 +
Szwecja 84332 93.761 +
Meksyk 67.072 86.420
Norwegia 49.804 51.612 +
Portugalia 31.630 35.056 +
Polska 27964 ' 25.266

Tenze sam llustrowany Kurier Codzienny w dn,

27.10.1933 pisat:

,Czym to wyttumaczy¢, ze wtasnie w dz;edzin:e mo-
toryzacji, .awiec w dziedzinie, ktéra sie stata na zacho-
dzie najsilniejszg dzwignig calego postepu gospodar-
czego, nie tylko nie postepujemy naprzdd, ale cofamy
sie w poréwnaniu' z postepem innych i cofamy sie
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w cyfrach absolutnych, gdyz ilos¢ jpojazdéw mecha-
nicznych jest coraz niniejsza, a stan ich jest coraz gor-
szy? Kto temu winien? Czy jacy$ poszczegO6lni ludzie,
czy zbiorowa mentalnosé¢, czy biurokracja. Trudno jsie
uchyli¢ i powstrzymac¢ od jszczeg6towej analizy tych
pytan. Zdaje sie nam, ze mozna foy tatwo_ wyliczy¢ wi-
nowajcow. Nie czynimy tego, bo nie o nich nam cho-
dzi. Niektérzy z nich wczoraj byli, a dzi§ juz ich nie
ma, niektorzy jeszcze sa, a jutro ich — co daj Boze
— nie bedzie“.

My wiemy, co bylo przyczyng takiego, a nie innego
,sozwoju“ motoryzacji w Polsce przedwrzesniowej
i wiemy feto byt winien. Winni byli wtosnie ci, ktérych
rzecznikiem byt ,llustrowany Kurier Codzienny“, win-
ni byli oi, ktérzy nabijali sobie i swym zagranicznym
wspolnikom kieszenie kosztem polskiego narodu, winni
byli ci, ktérzy kumajac sie z faszyzmem doprowadzili
do kleski wrzesniowej. ,llustrowany Kurier Codzien-
ny“ piszac powyzsze stowa, ktére mialy na celu je-
dynie odwrécenie uwagi od prawdziwych winowajcow,
nie spodziewat sie, ze stowa te sprawdzag sie w in-
nym sensie, ze ci, ktérzy byli — szczesliwie — odejda
i rozwo0j catej gospodarki, a miedzy innymi motoryza-
cji_inny wezmie obrot. ] ]

Jak 'wygladata polska ,produkcja“ motoryzacyjna
przedstawia ,Nowy Kurier® podajgc w numerze z dnia
23.12.1933 nastepujgcg notatke zatytutowang ,Milion
strat na ,Saurerze":

»,Jak donosi ,Polonia“, umowa, jaka zawarly Pan-
stwowe Zafcaldy Inzynieryjne ze szwajcarskg firmg sa-
mochodowg ,Saurer" okazuje sie w wynikach jswych
fatalng dla przemystu polskiego, a ponadto nie jest
wytkonyw-an.a lojalnie przez szwajcarskiego kontrahen-
ta. M. in. ,Saurer* obowigzany (byt do udzielania P. Z.
Inz. takiej pomocy technicznej i instruktorskiej, aby
polska produkcja samochodowa mogta usamodzielnic
sie w jak najkrétszym czasie.

Whbrew tym postanowieniom umowy cala ,pomoc*

Saurera“ ograniczyla sie do sprzedazy P. Z. Inz.
Wiekszej ilosci maszyn i narzedzi oraz 75 kompletow
podwozi do montowania. Niektore czesci tych komp e
tow okazaly sie nieodpowiednie pod wzgledem tech-
nicznym, a po zmontowaniu zakupionych podwozi wy-
kryto rézne braki i niedoktadnosci, wymagajace prze-
robek, sprowadzenia nowych czesci ze Szwajcarii, co
trwa juz przeszto rok jbez wyniku, a podwozia byty za-
ptacone gotéwka przed rokiem. Okazato sie rowniez, ze
firma ,Saurer” zupetnie nie byta przygotowana do jpol-
skich warunkéw drogowych i uzyta P. Z. Inz. jaiko
swego laboratorium eksperymentalnego na koszt pol-
skiego kontrahenta. Skutkiem tej fatalnej umowy
unieruchomiono od roku kapitat wynoszacy miliony

KRONIKA

KRAJOWA NARADA REMONTOWA

W dniach 28 i 29 listopada r. ub. obradowata w Domu
Technika w Warszawie Krajowa Narada Remontowa, kto-
rej celem bylo przeanalizowanie obecnego stanu gospodar-
ki remontowaj w poszczegélnych gateziach gospodarki na-
Todowej.

Obrady odbywaly sie na zebraniach plenarnych i w sek-
cjach. Przedmiotem obrad Sekcji Transportowej byta spra-
wa wilasciwego ustawienia pionu organizacyjnego siuzb
Gltéwnego Mechanika w Departamencie Techniki Minister-
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego. Referat na ten
temat wygiosit Naczelnik Jerzy Dabrowski z Departamentu
Techniki MTDil.

Referent obszernie omowit obecng sytuacje | organizacje
stuzb Giéwnego Mechanika w poszczegdlinych zarzadach
centralnych, a wiec w CZ Drdg Publicznych, w CZ Ka-
mieniotoméw, w CZ Panstwowej Komunikacji Safnochodo-
wej, w PLL ,Lot*, w CZ Sprzetu Samochodowego oraz
Centrali Spétdzielni Transportu.

Staly wzrost naszego przemystu, a co za tym idzie —
wzrost ilosci sprzetu maszynowego wymaga jak najbar-
dziej wnikliwego podejscia do zagadnien ‘remontowych
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ztotych i narazono P. Z. Inz. na powazne straty skut-
kiem ciggtych przerébek, montazu i demontazu. Stra-
ty te przewyzszajg podobno milion ztotych. Kto ponie-
sie odpowiedzialno$¢ za zawarcie tak szkodliwej dla
skarbu umowy?*

Czy to wazne, ze ta umowa byta szkodliwa dla skar-
bu jpanstwa? Wazne przeciez byto to, ze zarobit na tym
dobrze miedzynarodowy kapitat, ze ochtap jakis do-
stali rodzimi jkapitalisci i ze w Polsce nie byto w ten
sposob przemystu motoryzacyjnego.

A oto jak wygladata jprodukcja ,Polskiego Fiata“, pi-
sze na ten temat ,Kurier Warszawski* z dnia 8 grud-
nia 1933 r.:

,Panstwowe Zakatdy Inzynieryjne, zawierajgc umo-
we przesztio dwa lata temu z ,Fiatem“, zobowigzaly
sie wielokrotnie przez usta swoich kierownikéw do
urzgdzenia w ciggu roku, najwyzej dwu lat — pol-
skiej produkcji samochodoéw. DowiedzieliSmy sie, ze sg
to — z réznych wzgledéw czcze obietnice. Dzi$
stwierdzamy, ze w ciagu pierwszych trzech jkwartatow
1933 r. powiekszyliSmy saldo ujemne w obrocie z Wto-
chami do 15.400.000 zt. Wptyneto na to takze j sprowa-
dzenie kilkuset kompletnych podwozi i kilkuset kom-
pletnych nadwozi d wielkich transportow czesci zapa-
sowych Ten import, tak ozywiony w ostatnim péitro-
czu, Swiadczytby o tym,, ze wiasnej produkcji w fafory-
ce praskiej nie zdotano zrealizowac¢. Przeciwnie, na-
wet drobnych robot tapicerskich w karoseriach chyba
zaniechano, bo tych kilkaset karoserii przyszto z wy-
konczeniem kompletnym.

Tak wiec i pokazy sejmowe i senackie i uroczyste
oswiadczenia i zapowiedzi nie miaty fundamentu rze-
czywistosci. Dotychczas jsamochodéw w kraju nie bu-
duje sie. Pokazywane w sejmie i senacie krajowe sa-
mochody byty — by¢é moze — rzeczywiscie zmontowa-
ne w kraju. Ale dla potrzeb rynku samochody nadal
sprowadza jsig, a przy tym ministerium skarbu musi
zwalnia¢ je catymi setkami od cta“.

Nie potrzeba komentarzy do tych jstéw, gdyz bardzo
dobrze charakteryzujg one nasza przedwojenng pro-
dukcje motoryazicyjng i rozwdj jnaszej catej motoryza-
cji.

JDzisiaj, gdy widzimy setki samochodéw na budo-
wach, gdy idg petng parg polskie fabryki samochodoéw,
tratkoréw, jmotocykli i przyozep, widzimy jak niepo-
rownywalna jest motoryzacja Polski przed 39 r.
i obecnie. —

Ten jeden niewielki odcinek naszej gospodarki jest
bardzo jaskrawym przyktadem pctownawczym dla
oceny wynikéw gospodarki jkapitalistycznej i gospo-
darki jsocjalistyczne;.

AR

obstugowych majatku trwatego, jakimi sg w Minister-
stwie Transportu Drogowego i Lotniczego pojazdy samo-
chodowe, samoloty, maszyny i urzadzenia do produkcji
kamienia i jbudowy drég itp. Od wiasciwego ustawienia
ipionu Gltéwnego Mechanika zalezy usprawnienie remon-
téw jsprzetu mechanicznego oraz sprezyste, centralne kie-
rowanie tg stuzba.

Wobec tego, ze Wydziat Gtéwnego Mechanika w MTDiL
w obecnym stanie organizacji nie moze w catej pelni za-
spokoi¢ potrzeb terenu, zachodzi koniecznoS¢ jego reorga-
nizacji.

W wyniku ozywionej dyskusji nad referatem Nacz. Da-
browskiego, w ktorej zabierali glos przedstawiciele poszcze-
golnych zarzaddw centralnych, uznano za niezbedne:

— powotanie na wszystkich szczeblach organizacyjnych
pionu gtéwnego Mechanika wraz z odpowiednikami, ko-
morek w zakresie stuzb ruchowych (konserwacyjno-remon-
towych) ;

— powiekszenie przepustowosci istniejacych warsztatow
pod katem samowystarczalnosci poszczegolnych jednostek
organizacyjnych w zakresie napraw biezacych;

. — Zorganizowanie warsztatéw dla potrzeb obrabiarek
i naprawy maszyn dla przemystu kamieniotoméw;
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— Woprowadzenie systemu remontéw zapobiegawczych;

— Opracowanie regulaminu, okreslajgcego uprawnienia
Gléwnego Mechanika i jego odpowiedzialnosci oraz wspot-
prace z komérkami produkcyjnymi w zakresie zapewnienia
realizacji planéw produkcyjnych przez utrzymanie potrzeb-
nego wspotczynnika gotowosci technicznej i wreszcie

— Gruntowne przeszkolenie stuzb administracyjnych
i ruchowych.

Whnioski powyzsze ztozone zostaly przez Sekcje Trans-
portowg Gtownej Komisji Wnioskowe] Krajowej Narady
Remontowej, ktére tgcznie z wnioskami innych sekcji zo-
staly uchwalone przez plenum Narady.
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PRZEDTERMINOWE WYKONANIE PLANOW

W dniu 5 XII r. ub. PLL ,Lot* wykonaly swdj roczny
plan przewozowy, zaréwno w ogélnej ilosci tonokilometrow
przewozow, jak i w poszczeg6lnych ich rodzajach.

Jest to juz drugie z rzedu przedterminowe wykonanie
planu rocznego przez ,Lot“, osiggniete gtéwnie dzieki
zwigkszeniu regularnosci lotow w okresie ztej pogody.
Swiadczy ono zarazem, ze transport lotniczy cieszy sie
u nas coraz wigkszym zainteresowaniem i przestaje byc
uwazany za SEzZOonowy.

Najwieksze przekroczenie planu osiagnieto w ostatnich
miesigcach planu.

Jak pracujg nasi transportdincy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

DROGOWCY PKP Z WAGROWCA
ZWYCIEZYLI WE WSPOLZAWODNICTWIE

(O) Kolejarze Oddziatu Drogowego PKP w Wagrowcu
(DOKP Poznan) otrzymali ostatnio za wybitne osiggnie-
cia we wspotzawodnictwie pracy w skali ogoélnopolskiej —
juz po raz trzeci — proporzec wspo6tzawodnictwa, ufundo-
wany przez Zarzad Gt. ZZK oraz nagrody pieniezne, ksiaz-
kowe, awanse i dyplomy.

Na terenie oddziatu wagrowieckiego wyrézniono Odcinek
Drogowy w Gotanczy, ktéry w ramach wspétzawodnictwa
o tytut najlepszego odcinka drogowego PKP zajagt pierw-
sze miejsce w Polsce.

Do osiagniecia sukcesu we wspo6tzawodnictwie ogo6lno-
krajowym przyczynita sie w duzej mierze dobra organiza-
cja pracy, mechanizacja szeregu robét oraz szerokie sto-
sowanie nowych metod, opartych na doswiadczeniach przo-
dujacych kolejarzy radzieckich.

Dzieki zastosowaniu radzieckiej metody pracy Rybako-
opracowaniu procesu technologicznego robét, zatogi Od-
dziatu Drogowego w Wagrowcu wypracowaty przy podbi-
janiu podktadéw 178% normy. Wydajnos$¢ pracy zaldg ro-
boczych w czasie od 1.1.52. do 30.9.52 wzrosta w stosunku
do tego samego okresu roku 1951 o 29,4%.

Stosowanie przez ponad 96% og6tu pracownikéw dzia-
tek torowych oddzialu wagrowieckego metody odmierzo-
nego podpisywania toréw przy podbijaniu podktadéw po-
zwolito w ciggu trzech kwartatéw 52 r. wykona¢ plan pra-
cy za ten okres w 119% i zaoszczedzi¢ tym samym na ro-
bociznie zgoérg 300 tys. zt.

Wyrézniajagcym sie w pracy kolejarzom Oddziatu Dro-
gowego w Wagrowcu przyznano nagrody pieniezne na
taczng sume 17.250 zi, ktére otrzymato 113 pracownikéw
stuzby drogowe;j.

WARSZAWSCY KOLEJARZE WYDLUZAJA
PRZEBIEGI PAROWOZOW

Przez trzy kwartaly r. ub. stosujac ,sodafos“ kolejarze
warszawscy wydtuzyli przebiegi parowozéw pomiedzy
myciami kottéw Srednio o 7 procent. Najumiejetniej sto-
suja ,sodafos” kolejarze z Warszawy Wschodniej, ktorych
parowozy wydluzyly swe przebiegi pomiedzy myciami o
11 procent: najgorzej w .tym wspoOtzawodnictwie stoi
Warszawa-Praga, ktéra wydtuzyta przebiegi swych paro-
wozow tylko o 2 procent.

PIERWSZA W KRAJU ZALOGA KOBIECA
PROWADZ| POCIAG

(O) W DOKP Olsztyn zorganizowano pierwsza w kra-
ju kobiecg zaloge pociggu osobowego. W skiad zatogi
wchodzg: Genowefa Worpnowska - maszynista parowo-
zowy, Gertruda Szewczyk - pomocnik maszynisty, Ger-
truda Kossakowska - kerowni.k pociggu oraz Teresa Ja-
rosz i Krystyna Lamert - konduktorki.

Druzyna ta obstuguje pociag osobowy Kkursujacy na
trasie Olsztyn-Korsze. Pocigg kursuje regularnie i bez
opdznien

OSIAGNIECIA WSPOLZAWODNICTWA
MIEDZYBRANZOWEGO NA PKP

(O) W walce o usprawnienie pracy kolejnictwa coraz
powazniejsza role odgrywa wspoétzawodnictwo miedzy-
branzowe, zapoczatkowane w r. 1950 przez kolejarzy
i gornikéw z Walbrzycha.

Do listopada 52 r. ilo$¢ uczestniczacych w nim jedno-
stek PKP zwiekszyta sie do przeszto 300, ilos¢ zas zakta-
dow przemystowych, spoétdzielczych, PGR itp. wspotza-
wodniczacych z kolejarzami przekracza 1000. W tej licz-
bie z gorg 60% zawartych uméw ma charakter dtugofalo-

wy

We wspoétzawodnictwie tym wyréznily sie ostatnio
stacje: Biskupice, Kutno, Chetm, Radomsko, Piotrkow
Trybunalski, £6dz, Stupsk, Osowiec/DOKP Olsztyn, Cho-
rzow Batory, Maciejkowice.

Zaloga stacji Biskupice w okregu katowickim zwycie-
zyta w Il kwartale 52 r. we wspotzawodnictwie z gorni-
kami kopaln: ,Pstrowski“, ,Rokitnica“ i ,Miechowice".
Zwyciestwo nad gornikami przyczynito sie do poprawy
wspotczynnika pracy stacji z 0.5 na 054 w stosunku do
lego samego okresu roku 1951. Sredni post6j wago-
now zmniejszony zostat z 24 na 17 godzin.

Znaczne osiggniecia w ramach wspoétzawodnictwa mie-
dzybranzowego ma réwniez stacja Kutno, ktéra wspoéiza-
wodniczy z miejscowg fabrykg”maszyn rolniczych ,Kraj".
Przed podjeciem wspodizawodnictwa fabryka ta tadowata
zaledwie 3—4 zmontowane siewniki. Obecnie zaloga fab-
ryki walczac O pierwszenstwo z kolejarzami taduje do
jednego wagonu 6—8 siewnikbw czesciowo rozebranych,
przez co zaoszczedza miesiecznie ponad 40 wagondw.

Na gérnoslaskich kolejach waskotorowych, gdzie kole-
jarze podpisali 30 uméw z klientami, wprowadzono m. in.
grupowe zestawianie tadunkéw na bocznicach, co elimi-
nuje zbedng prace manewrowg. Poprawita sie réwniez
znacznie regularno$¢ pociggéw, a przecietny naladunek
wagonu wynoszacy przed zawarciem umowy 6,9 tony
wzrést po rozpoczeciu wspotzawodnictwa do 7,4 tony. Po-
dobnie ulegt poprawie wspotczynnik obrotu wagonéw
(15%).

SZYBKOSCrOWE NAPRAWY W PAROWOZOWNI
W MALBORKU

(O) Zatoga parowozowni w Malborku postanowita za-
stosowaé szybkg naprawe parowozow oraz wagonow wy-
magajacych natychmiastowego remontu.

W wyniku zobowigzania parow6z przyjety do szybkos-
ciowej jiaprawy zostat Oddany do uzytku juz po 8 godzi-
nach.

W ramach tego samego zobowigzania dokonano tez
szybkosciowej naprawy dwu wagonoéw towarowych. Po-
stéj wagonow w remoncie zamiast 3 dni wyniést tylko 6 go-
dzin 48 minut. W robotach remontowych wyr6znili sie
doktadnoscig i. sprawnosciag w pracy ob. ob. Marchlewski,
Kordowski, Budzinski, Kasprzyk, Wachowski oraz brygada
Wieokiego.
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BRYGADA SZTURMOWA PAROWOZOWNI W KUTNIE

(O) Parowozownia GL w Kutnie stworzyta tzw. bryga-
de szturmowa na okres od 1 listopada 52 r. do 1 listopada

Zadaniem brygady szturmowej jest udzielanie facho-
Wych wskazowek i pomocy brygadom naprawczym paro-
wozOow praz Przyczynianie sie do statego zwiekszania wy-
dajnosci pracy na tym odcinku. Brygada szturmowa paro-
wozowni gtownej w Kutnie jest do dyspozycji naczelnika
parowozowni zaréwno w dzien jak i w nocy. Sktad pierw-
szej brygady szturmowej stanowig: Edward Przybysz,
Stefan Pieta, Jan Dominczak i Konrad Pipke.

WSPOLZAWODNICTWO KOLEJARZY SZCZECINSKICH
Z KOLEJARZAMI NRD

(O) W Szczecinie zostata podpisana umowa o0 wspotza-
wodnictwie pomiedzy kolejarzami' Niemieckiej Republiki
Demokratycznej ze stacji Grambow i Tantow a zatogg sta-
cji Szczecin-Gumience. Ze strony niemieckiej umowe pod-
pisat przewodniczacy zw, zaw. kolejarzy « Greifswaldu —
Otto Biandeburg a ze strony kolejarzy szczecinskich
przew. okregu ZZK Kazimierz Sochanski.

Jest Yo perwsza tego rodzaju umowa zawarta przez
kolejarzy polskich z kolejrzami NRD. Ma ona na celu u-
sprawnienie ruchu pociggow towarowych i obrotu paro-
WOozow poml%jzy granicznymi stacjami Grambow-Gumien-
ce i Tantow-Gumience.

W serdecznej i przyjaznej atmosferze delegacje obydwu
stron opracowaty regulamin wspétzawodnictwa, ktory
przewiduje np. za kazda minute spdznienia 'pociggu jeden

punkt ujemny, a za kazdg minute nadrobienia opdznienia..

— 1 punkt dodatni. We wspotzawodnictwie biorg udziat
niemieckie i polskie druzyny przetokowe, zwrotnicowi, dy-
zurni ruchu, pracownicy biur wagonowych oraz zatoga
punktu nadawczo-odbiorczego w Gumiencach.

W czasie pobytu w Szczecinie kolejarze NRD opowie-
clzieii swym szczecinskim kolegom o stosowaniu polskich
metod pracy w niemieckim kolejnictwie. Np. metoda uzy-
wania sodafosu do zmiekczania wody w kottach parowo-
zowych zdaje dobrze egzamin na parowozach NRD i roz-
powszechnia sie coraz bardziej w catym kraju.

KOLEJARZE WARSZAWSCY OSZCZEDZAJA WEGIEL

W dlugofalowym wspéizawodnictwie o najnizsze zuzycie
wegla zatrzy kwartaty :. ub. parowozownie warszawskiej
DuKP uzyskaly znaczne oszczednosci.

Parowozownia Warszawa - Wschodnia zuzyta 98 pro-
cent wegla obliczeniowego na tysigc brutto-tonokitometréw.
Warszawa - Zachodnia — 97,4 procent, a Warszawa-Pra-
ga — 96,3 procent, tj. najmniej w$rdd parowozowni war-
szawskich.
¢ Wspoizawodnictwo o oszczedne spalanie wegla wsrdd
kolejarzy warzawskich rozwija sie coraz lepiej, czego do-
wodem jest fakt, ze we wrze$niu wszystkie druzyny”paro-
wozowe z Warszawy, dla poparcia Programu Wyborczego
Frontu Narodowego i na czes¢ XIX Zjazdu WKP(b), pod-
jety zobowiazanie bezdymnego spalania wegta.

Zobowigzanie to przyczyni sie do uzyskania dalszych,
znacznych oszczednosci.

800 DYZURNYCH RUCHU
WYSZKOLONO W DOKP SZCZECIN

-(O) W DOKP Szczecin czynne -3 liczne kursy szkolace
robotnikéw ;na konduktoréw, kierownikéw pociggéw, toro-
wych, dréznikébw, magazynieréw itp., jpo ktorycn ukoncze-
niu abso.wencL kierowani sg na miesieczng praktyke i na-
stepnie do pracy zawodowe;.

Najpopularniejsze sg kursy dla dyzurnych ruchu. Dwa-
nascie 4-miesiecznych kurséw, uruchamianych kolejno w
DOKP Szczecin wyszkolito dotychczas 800 dyzurnych ru-
chu, ktérzy zajmuja obecnie stanowiska na wiekszych
i mnlejszych stacjach Pomorza.

Najzdolniejsi sposrod kursistow objeli stanowiska kie-
rownicze. M.in. Stanistaw Godzisz jest dzi$ naczelnikiem
stacji w Stargardzie, a Kazimiera Jasiewicz — po roku
pracy na stanowisku dyzurnego ruchu awansowala na
dyspozytora.
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NOWE METODY PRACY NA KOLEI

Dobre wyniki we wspotzawodnictwie w Il kwartale

r. ub. miat wydziat ruchu warszawskiej DOKP.

W calej DOKP byto wystanych 736 pociggéw z listami
gwarancyjnymi. Wszystkie pociagi doszly do stacji docelo-
wych bez zadnych uszkodzen. Ponadto w 111 kwartale prze-
toczono bez awari 2.752.010 wagonow, co stanowi wiecej
0 6,8 procent przetoczonych wagonéw niz w |l kwartale

Na czwarty kwartat wydziat ruchu wprowadzit ulepszong
metode planowania przez dyspozytor6w oddziatowych i sy-
tuatorow taborowych dla podwdjnej operacji tadunkowe;.

Metoda ta powinna da¢ znaczne korzysci ekonomiczno-
eksploatacyjne w postaci zmniejszenia sie nieprodukcyjne-
go przebiegu wagonoéw proznych, zwiekszenia sie przeciet-
nego ciezaru pociggéw zbiorowych, a'tym samym wyzys-
kania w peini sity pociggowej parowozow.

TRANSPORT DROGOWY

SAMOCHODY OPERATORSKIE POLSKIEJ
PRODUKCJI

Warsztaty spotdzielcze skoncentrowaty i wykonaly
pierwsze nadwozia specjalnie przystosowane dla potrzeb
Filmu Polskiego. Samochody operatorskie sa budowane
na podwoziach ,Star 20“ i jak widzimy odznaczajg sie
piekng linia.

W ten spos6b wachlarz produkowanych samochodéw
gpeé:JaInych na krajowych podwoziach powieksza sie coraz
ardziej

Produkujemy juz samochody pozarnicze,.cysterny, wy-
wrotki, samochody do przewozu migsa, pieczywa itd.
Produkcja samochodéw o nadwoziach przystosowanych do
pracy specjalnej i do przewozu roznych'tadunkoéw prze-
widziana jest w przysztosci w szerokim zakresie, co u-
mozliwi z jednej strony podniesienie wykorzystania na-
szego taboru, z drugiej za§ — bardziej sprawnego prze-
wozu tadunkow.

Na zamieszczonych zdjeciach (patrz str. tvt. oktadki
oraz wyzej, widzimy samochod operatorski, ktory swiad-
czy o tym. ze przemys$l nasz doszedt juz do wysokiej" tech-
niki konstrukcji nadwoziowych.

PRZEDTERMINOWE WYKONANIE PLANU ROCZNEGO

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego otrzymat
od drogowcow Rejonu Eksploatacji Drég Publicznych w
Jarocinie woj. poznanskie list treSci nastepujacej:

,Delegaci drogowi wojewodztwa poznanskiego zebrani
na uroczystej Naradzie Roboczej w dniu 15 listopada
1952 r. na terenie Rejonu Eksploatacji Drog Publicznych
w Jarocinie, ktory pierwszy w wojewoddztwie wykonat rocz-
ny plan robot, przesytajg Wam robo-ciarskie podzigkowa-
nie za nadestane gratulacje z tytutu przedterminowego wy-
konania planu robét.

Roéwnoczesnie zapewniamy Obywatela Ministra, jako
gospodarza wszystkich drég na terenie kraju, ze zatogi
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nadal pracujg, wykonujac roboty ponad programem w ce-
lu polepszenia stanu technicznego nawierzchni drogowych,
ktére sg wskutek ztych warunkéw atmosferycznych nad-
miernie zniszczone.

Uczynimy wszystko w oparciu o ofiarno$¢ i poswiecenie
dla wielkiej sprawy budowy socjalizmu w Polsce i utrzy-
mania pokoju na Swiecie, oraz by plan 1953 roku byl row-
niez przedterminowo wykonany przy uzyskaniu coraz to
wiekszych oszczednosci, jak réwniez stalego podnoszenia
jakosci robat.

Wierzymy gteboko, ze nasze zwyciestwo drogowe tgcznie
z osiagnieciami calej bohaterskiej klasy robotniczej pomo-
ga wykonac zadania Planu 6-letniego, przyspiesza marsz
do socjalizmu i beda twardg odpowiedzia na knowania
imperialistow" .

180 TYS. KM BEZ REMONTU NA ,,SKODZIE*

Celestyn Szydtowski, kierowca samochodu osobowego
marki ,Skoda“ w cukrowni Sutkowice, administrowanej
przez Dolnoslaskie Zjednoczenie Przemystu Cukrownicze-
go, przejechat bez gtéwnego remontu przeszto 180 tys. km.

Ob. Szydtowski za wzorowe utrzymanie powierzonego
sobie samochodu po przejechaniu 170 tys. km otrzymat
premie w wysokosci 2.533 zt., a ponadto ksigzke pamigtko-
wa, wreczono mu na akademii dnia 22 lipca 1952 r.

WSPOLZAWODNICTWO O TYTUL NAJLEPSZEGO
PRACOWNIKA W PKS

PKS .Okreg Warszawski prowadzi wspoétzawodnictwo o
tytut najlepszego kierowcy, konduktora itp.

W trzecim kwartale ub. r. tytut najlepszego kierowcy
zdobit Wtadystaw Karcz. Wykonat on plan w 153 procen-
tach. Jego woéz byt prawie zawsze gotowy do drogi. Kie-
rowca Karcz zaoszczedzit 92 kilogramy paliwa.

Najlepszym kierowcg samochodu ciezarowego okazat sie
Edward Gawtowski na ,Starze* nr rej. 85-410. Edward
Gawtowski wykonat plan w 161 procentach i zaoszczedzi!
473 kilogramow paliwa. We wspoétzawodnictwie o tytut
najlepszego pracownika sekcji napraw $rednich pierwsze
miejsce zajgt Witold Iwanski z ekspedycji towarowej. Wy-
konat on zadania napraw w 177 procentach. Na roboty
przez niego wykonywane nie byto zadnych reklamacji.

MPK W WARSZAWIE ZWYCIEZCA
W MIEDZYZAKLADOWYM
WSPOLZAWODNICTWIE

Zarzad Giéwny Zw.*aw. -Pracownikéw Gospodarki Ko-
munalnej podsumowalflwyniki wspoétzawodnictwa pracy w
Il kwartale r. ub. wéréd zaldég miejskich przedsiebiorstw
komunikacyjnych.

Sposrod zatdg miejskich przedsiebiorstw komunikacyj-
nych w calym kraju wysuneto sie na czoto MPK w War-
szawie, ktére mimo powaznych trudnosci technicznych
oraz trudnosci w uzyskaniu petnego stanu zatrudnienia —
zdotalo obnizy¢ koszty wlasne o 10 proc. Warszawscy
tramwajarze oraz pracownicy autobuséw i trolejbusow
" przewiezli w 111 kwartale r. ub. ponad 138 min. pasazeréw,
czyli o 4 miliony wiecej, niz przewidywat plan Kwartalny.
MPK w Warszawie przyznano przechodni sztandar oraz
nagrode pieniezna.

Drugie miejsce zajeto Wojewoddzkie Przedsiebiorstwo
Kamunikacyjne w Katowicach.

PORTY | ZEGLUGA

MECHANIZACJA PRACY PORTOWEJ

(Grz) W okresie miedzywojennym w portach Gdansk
i Gdynia zaledwie 27% prac byto zmechanizowanych.
Obecnie w zespole portowym Gdansk - Gdynia jest juz
przeszio 76% robét wykonywanych przy pomocy maszyn.

Przytaczane nizej cyfry ilustruja wyraznie osiggniecia
na omawianym odcinku:

Uzbrojenie nabrzezy w dzwigi wzrosto z 43,9% w okre-
sie miedzywojennym do 93°#, stopien mechanizacji prze-
tadunku drobnicowego z 10% w roku 1950 do 30% w 51.,
osiggajac w I-szym potroczu r. ub. okoto 50%. Wysitek
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ludzkiki zastepuja dzisiaj w przetadunkach drobnicowych
transportery, woézki elektryczne, mechaniczne sztaplarki,
palety (osprzet przetadowczy, skitadajacy sie z dwoéch piyt
wykonanych z desek potgczonych krawedzikami, na kté-
rych uklada sie towar celem masowego przeniesienia go za
pomocg sztaplarek) i wielu innych.

Do mechanizacji pracy portowej przyczynili sie w wyso-
kim stopniu racjonalizatorzy. Uwidacznia to sie przede
wszystkim na odcinku przetadunku towaréw masowycn.
Podajemy kilka przyktadéw:

1) Rynna trymerska — pomystu wielokrotnego przo-
downika pracy, Konstantego Noszki, dzieki ktorej
praca trymeréw ograniczona zostata jedynie do tzw.
,zakonczenie statku“ czyli do pracy ma poktadzie.

2) Czotg pokoju do trymowania rudy —aprojektu ob. ob.
Michata Przybylskiego i Stanistawa Blochowiaka,
pracownikdw fizycznych. Przyrzad ten — poruszajac
sie na gasienicach — taduje 1 kibel rudy o pojem-
nosci od 5 — 6 ton w ciggu 4-ch minut, podczas gdy
dawniej napetnienie kibla ruda, wykonane przez 4
ludzi, trwa(o przeszio 20 minut.

3) Samotrymer do wegla — projektodawca prac. fi-
zyczny Wojciech Ofiara. Jest to urzadzenie do try-
mowania wegla w czasie zatadunku na statkach ciez-
ko trymujgcych. Projekt ten w efekcie wyeliminuje
site ludzka w 80% dotychczasowej obsady. '

4) Trymer — projektu ob. Antoniego Dakowicza. Dzia-
tanie jego polega na przeciwnej pracy chwytaka t;.
zamiast zgarniecia towaru nastepuje rozpychanie.
Jest to korzystanie przede wszystkim wtenczas gdy
rozgarnianie odbywa sie od $rodka tadowni ku bur-
tom. Kopys$ci tego urzadzenia wyrazajg sie w
zmniejszeniu dotychczasowej obsady o 50%.

5) Samotrymer do przetadunku zboza — projektodawca
Naczelny Dyr. ZPCC ob. Tadeusz Dabrowski «—
Dotychczas trymowanie zboza w tadowni statku od-
bywato sie przy pomocy sity ludzkiej. Po zatadowa-
niu czesci tadowni pracownicy szuflami rozrzucali
zboze w dalsze partie tadowni. Przyrzad wymienio-
ny eliminuje catkowicie site ludzka. Po czeSciowym
zatadowaniu tadowni podwiesza sie urzadzenie w ta-
downi pod rure zsypowego elewatora, zboze przez
rure kierunkowg przyrzadu dostaje sie na topatki
wirnika, ktére obracajgc sie wyrzucajg ziarna w dal-
sze partie tadowni. Strumien zboza przebiega po znie-
ksztatconej paraboli osiggajac najwiekszg wysokos¢
w odlegtosci 6 m od miejsca wylotu, “mieniajgc na-
chylenie urzadzenia otrzymuje sie zmiane lotu strugi
zboza. Przyrzad ten zastosowany zdat dobrze egza-
min zatrymowujgc catkowicie tadownie statku bez
uzycia sity ludzkiej.

Zastosowanie sprzetu zmechanizowanego daje naszemu
Panstwu olbrzymie oszczednosci. Nie polegaja one jedy-
nie na zaoszczedzeniu sity ludzkiej lecz i na przyspiesze-
niu przetadunkow a tym samym skroceniu postoju stat
kow.

OSIAGNIECIA POLSKIEGO RATOWNICTWA
Okretowego

NajWytnoWniejszyta przyktadem tego, jak dzieki boga-
tym doswiadczeniom radzieckim i W Wyniku ich zastoso-
wania rozwijajg sie w Polsce Ludowej nieistniejace przed
wojng w naszym kraju typy przedsiebiorstw 1 zaktadow
pracy, jest Polskie Ratownictwo Okretowe. Pierwsi jego
pracownicy nauczyli sie umiejetnosci pracy pod wodg® od
nurkéw radzieckiej floty baityckiej. Ofiarni ludzie radziec-
cy bezinteresownie przekazali polskim marynarzom boga-
te tradycje ratownictwa okretowego w Zwigzku Radziec-
kim.

Uczeni i inzynierowie radzieccy opracowali m. in. do-
skonata metode podnoszenia wrakéw na pontonach cylin-
drowych. Jest to najpewniejszy i najszybszy sposéb wydo-
bywania zatopionego statku z kazdej gtebokosci, zaréwno
w portach, jak i na otwartym morzu.

Obecnie nurkowie Polskiego Ratownictwa Okretowego
prowadza powazne prace przy wydobyciu statkow z za-
stosowaniem metody radzieckiej, nieznanej na Zachodzie,
polegajacej na podnoszeniu stakku przez wypompowanie
wody z uszczelnionego kadtuba na gtebokosci ponad
40 metrow. , ,
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Czerpanie z wzoréw radzieckich dopomogto rowniez
Polskiemu Ratownictwu Okretowemu w swoim czasie w
osiggnieciu sukcesu na miare $wiatowa, jakim byto wydo-
bycie wraiku hitlerowskiego pancernika ,Gneisenau*.

Od swej pierwszej powaznej pracy, jaka byto wydoby-
cie na powierzchnie S/S ,Lech® w roku 1946, Polskie Ra-
townictwo Okretowe, dzieki bohaterskiej pracy ekip nurkéw
i personelu pomocniczego, wydobyto na powierzchnie mo-
rza wiele zatopionych jednostek. Wszystkie jte prace, obok
doskonatej praktyki, przyniosty naszym nurkom $Swiatowy
rozgtos i uznanie licznych zagranicznych agencji morskich.

STOCZNIA W GDYNI WYBUDOWALA
PIERWSZY STATEK PELNOMORSKI

W ostatnich dniach przekazany zostat do eksploataciji
pierwszy statek petnomorski wybudowany przez zatoge
stoczni im. Kamuny Paryskiej w Gdyni.

Pierwsza jednostka petnomorska wybudowana w stocz-
ni im. Komuny Paryskiej jest motorowcem, odznaczaja-
cym sie nowoczesng konstrukcjg. Statek jest nowoczesnie
wyposazony i posiada wygodne pomieszczenia dla zatogi.

Projekt statku opracowali w catosci polscy inzynierowie
pod kierownictwem inz. Pupa przy udziale naukowcow Po*
iitechniki Gdanskiej z prof. A. Rylke na czele. %

CO CZYTAC

TRANSPORT SAMOCHODOWY W TERENIE

Ostatnio naktadem ,Wydawnictw Komunikacyjnych*
ukazata sie praca P. Solskiego ,Transport samochodowy
w terenie“.

Trzeba stwierdzi¢ na wstepie, ze dotychczas nie® mielis-
my w naszej fachowej literaturze.ujecia zagadnienia tran-
sportu samochodowego w tym przekroju, gdy tymczasem
sam problem terenowej eksploatacji narastat coraz bar-
dziej i w dalszym ciggu zwieksza sie jego znaczenie dla
naszej gospodarki.

Rozwijajgce sie progresywnie budownictwo coraz bar-
dziej mechanizuje swag prace, a jednym z elementow tej
mechanizacji jest obstuga budéw sprawnym transportem
samochodowym. W wiekszosci przypadkéw transport sa-
mochodowy w budownictwie, jesli nie catkowicie, to czes-
ciowo ma charakter transportu terenowego. Réwniez tran-
sport w lesnictwie i w rolnictwie ma charakter tereno-
wy i w obu tych gateziach gospodarczych wzrost ilo$¢5
taboru stwarza powazne problemy organizacyjne, eksploa-
tacyjne i techniczne.

WymieniliSmy najwazniejsze z dziedzin gospodarczych,
dla ktérych transport terenowy, transport po bezdrozach
jest transportem charakterystycznym, jednakze i w in-
nych dziatach naszej gospodarki w wielu przypadkach
spotykamy sie z koniecznoscig organizowania kolumn 'sa-
mochodowych terenowych, czy tez z koniecznoscig eks-
ploatacji taboru w rejonach pozbawionych wtasciwych
drog kotowych.

Z powyzszych tez wzgledéw opracowanie podrecznika
w tym zakresie wydaje sie jak najbardziej celowe i pozy-
teczne.

Ksigzka P. Solskiego nie obejmuje, jak mozna by byto
sgdzi¢ z ‘tytutu, wylgcznie poruszonego wyzej wycinka
zagadnienia transportu samochodowego. Charakteryzujac
ksigzke te jednym zdaniem, mozna by byto powiedziec,
ze jest to podrecznik ekcsploatacji pojazdéw samochodo-
wych ze specjalnym uwzglednieniem eksploatacji tereno-
wej.

Ksigzke mozna podzieli¢ na trzy zasadnicze czesci (w
omawianej pracy podziat ten nie jest zaznaczony):

Cze$¢ jpierwsza — to podstawowe wiadomosci o tran-
sporcie samochodowym. Cze$¢ jta obejmuje wstep zawie-
rajagcy zarys historyczny transportu samochodowego oraz
jego rozwodj w .Zwigzku Radzieckim i w Polsce, Rozdziat
| zatytutowany ,Transport samochodowy" oraz Rozdziat
Il ,Zasady organizacji transportu samochodowego“. Roz-
dziat | podaje w ujeciu encyklopedycznym rozwiniecie
podstawowych jpoje¢ zwigzanych z eksploatacjg taboru
samochodowego, zaczynajgc od ekonomicznej definicji
transportu w ogdle, a transportu samochodowego w szcze-
golnosci. Dalej w rozdziale tym znajdujemy omowienie
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poszczegoélnych rodzajéw pojazdéw i ich wlasciwosci eks-
ploatacyjno technicznych. Poza tym rozdziat ten zawiera
omoéwienie zagadnienia drég kotowych i ich wplywu na
eksploatacje samochodéw, iak réwniez zagadnienie $rod-
kéw technicznych zabezpieczajacych prace taboru samo-
chodowego. W rozdziale Il Autor omawia ogélne zasady
organizacji transportu samochodowego, spos6b oblicza-
nia pracy przewozowej, organizacje przewozOw towaro-
wych oraz organizacje pracy liniowej regularnego tran-
sportu  samochodowego.

Czes¢ druga ksigzki (wg naszego, a nie Autora podzia-
tu) — to wiasnie terenowa eksploatacja transportu sa-
mochodowego. Cze$¢ ta zawiera réwniez dwa rozdziaty,
z ktérych jpierwszy (Rozdziat II1) omawia warunki tere-
nowe eksploatacji transportu samochodowego, a rozdziat
nastepny (Rozdziat 1V) rodzaje przewozéw terenowych
w gospodarce narodowej.

Rozdziat 11l zawiera na wstepie charakterystyke wa-
runkéw terenowych, a nastepnie omawia terenowe wa-
runki drogowe, wiasciwosci terenowe taboru samochodo-
wego oraz technike jazdy w terenie i niektore wiadomosci
z zakresu terenoznawstwa.

Rozdziat IV przedstawia charakterystyke przewozéw te-
renowych i !ch organizacje w rolnictwie, budownictwie
i lesnictwie.

Do trzeciej czesci ksiazki zaliczyliby$my zagadnienie
parku samochodowego omoéwione w dwoéch ostatnich roz-
dziatach, z ktérych pierwszy przedstawia organizacje par-
ku samochodowego jako catosci, dbpgi za$ charakteryzuje
poszczegblne czesci sktadowe parku, tzn. stacje obstugi,
stacje paliwowa, plac postojowy i magazyn techniczny.

Poza tym ksigzka zawiera 5 zatgcznikdow, na ktore skia-
daja sie instrukcje i wykazy.

Omawiana ksigazka ma charakter wyktadu bogato ilu-
strowanego i podanego w formie przystepnej, jednikaze
na wysokim poziomie fachowym. Ksigzka odznacza sie
dos¢ duzag dydaktycznoscig, dzieki czemu jest dostepna
dla wzglednie szerokiej rzeszy pracownikow transportu
samochodowego.

Jako specjalnie cenne zaliczy¢ nalezy opracowanie za-
gadnienia zatytulowanego w ksigzce ,Organizacja i u-
rzadzenia do- prac na- i wytadunkowych®, ktore jest roz-
bite na nastepujace punkty: A) Punkty na- i wytadun-
kowe; B) Srodlki matej mechanizacji prac na- i wytadun-
kowych; C) Ruchome s$rodki mechanizacji prac nai wy-
tadunkowych oraz D) Wybér srodka mechanizacji prac
na- i wytadunkowych. Zagadnienie to jest oméwione w
ramach rozdziatlu V — ,Zasady organizacji pracy taboru
sameohodowego w warunkach terenowych®. Trzeba stwier-
dzi¢, ze Autor zadat sobie duzy trud na- zebranie wielu
materialtdw w zakresie mechanizacji na- i wytadunku
i przedstawit ten problem w sposéb wyczerpujacy i nie-
zwykle uzyteczny. Wiele jmozliwosci i alternatyw mecha-
nizacji wzglednie ufatwienia na- i wytadunku w warun-
kach nawet najbardziej prymitywnych, przedstawionych
w ksigzce, daje materiat, z ktérego powinni korzystaé
wszyscy transportowcy, gdyz w czynnosciach tadunko-
wych tikwig wielkie, niewykorzystane dotad rezerwy. Wy-
korzystanie tych rezerw — to zwiekszenie wykorzystania
transportu samochodowego i zmniejszenie jego kosztéw.

Roéwnie cenne jest opracowanie problemu drég kotowych
W powigzaniu z transportem samochodowym. Odczuwalis-
my dotychczas brak omowienia tego problemu i traktowa-
ny byl on raczej jako marginesowy, n:e posiadaiacy wiek-
szego wplywu na ekonomike i organizacje transportu sa-
mochodowego. Tego typu podejscie byto niestuszne i nie-
stusznie ksigzki i podreczniki w zakresie transportu sa-
mochodowego, ktére dotychczas publikowano, pomijaja
lub traktujg bardzo powierzchownie zagadnienie drog
W ujeciu wyzej podanym.

W miesieczniku naszym parokrotnie zwracaliSmy na to
uwage i opublikowaliSmy w swoim czasie pare artyku-
tow na omawiany temat, ktorych autorem byt wiasnie
inz. P. Solski, autor ,Transportu samochodowego w te-
renie“.

Problem drogowy omoéwiony w ksigzce jest rozszerze-
niem i pogtebieniem wzmiankowanych artykutéw. Ujety
jest on w dwoch rozdziatach: w I-szym, gdzie w dziale
,Drogi i ich wplyw na eksploatacje samochodéw* omo-
wiono dynamike samochodu, wplyw elementéw drogi na
ruch samochodu, znakowanie drog i ich zdolno$¢ prze-
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pustowg oraz w Ill-cim, omawiajgcym wytrzymatosé, na-
wilgotnienie, gtadkos$¢ i pytnos¢ drogi oraz wpltyw tych
cech na wybdr trasy i typow taboru.

Jak méwilismy na wstepie, ksigzka nie jest poswiecona
wytacznie zagadnieniom trnasportu samochodowego w
terenie i dlatego tez omawiajac jej tre$¢ podzielilismy ja
na trzy czesci. Czes¢ druga dotyczy wylgcznie transportu
terenowego, czesC trzecia jest zwigzana z.tym zagadnie-
niem, cze$¢ pierwsza jednak obejmuje zagadnienia ogol-
ne mniej zwigzane z transportem terenowym i wydaje
sie, ze czeS¢ ta jest mniej udana od pozostatych. Jesliby
traktowa¢ dwa "pierwsze rozdzialy jako wprowadzenie
00 dalszych czesci, to wprowadzenie to jest za obszerne
1 szereg kwestii jest moze ciekawie ujetych, lecz w ksigzce
tei..nie sg one niezbedne (jak np zarys, historyczny, roz-
woj transportu, podstawowe wiadomosci <© transporcie
iztp[j)unktu widzenia ekonomicznego, zasady planowania

Jesli zas dwa pierwsze rozdziaty traktowacé jako wy-
ktad w zakresie ogoéino-eksploatacyjnym, to sg one po-
traktowane za szczupto i niewyczerpujgco, hie wnoszg
wiele nowego do zagadnienia i w takim przypadku ra-
cze| nalezalo_ da¢ inny tytut ksigzce.

Poza powyzszymi og6lnymi zastrzezeniami co do pierw-
szej czesci znajdujemy w ksigzce réwniez pewne braki
metytoryczne.

Np. Autor jest niekonsekwentny, przedstawiajgc tran-
sport, jako.produkcje (str. 33 —m36), a w dalszych czes$-
ciach postugujac sie okresleniem ,ustugi® (np. str. 92).
Roéwniez jako- niedociggniecie nalezy potraktowaé nie-
petne przedstawienie czesci sktadowych planu transpor-
towo - finansowego (okreslonego przez Autora jako plan
transportowy) oraz brak jasnosci co do tego, kto lak:
plan opracowuje (patrz str. 96).

Przy omawianiu wskaznikéw techniczno-ekonomicznych
Autor, w dos¢ mato dydaktyczny sposéb podaje ich wy-
liczenia (str. 102 i dalsze). Poza tym Autor wprowadza
szereg nowych symboli na poszczegolne wskazniki, co
utrudnia postugiwanie sie wzorami. Transportowcy przy-
zwyczaili sie juz do symboli, ktére z jednej strony byty
szereg razy uzywane w artykutach i w ksigzkach, a ostat-
mo zostaly podane w instrukcjach urzedowych (np. instr.
104) w spr. opracow. planu na r. 1953 dla branzowych
pizedsieb. samochodowych i przyswajanie sobie nowych
symboli, nota bene w formie liter greckich, jest pewnym
utrudnieniem.

Watpliwosci réwniez wzbudza sposéb ujecia*organizacji
zaplecza technicznego, ktére w ksigzce jest ujete wylgcz-
nie od strony ,jak powinno byc¢“, a nie porusza zagad-
nienia ,jak jesth

Trudno omowi¢ w krotkiej recenzji szczeg6towo wszyst-
kie zalety i bledy ksiazki, zwlaszcza tak obszernej, jak
LTransporty samochodowy w terenie* (str. 614), dlatego
tez staraliSmy sie zwréci¢ uwage tylko na niektore za-
gadnienia. Jesli chcielibySmy zwazy¢ zalety i bledy tej
ksigzki, na pewno zalety by przewazyly, gdyz bitedy, ktére
poruszyliSmy, sg raczej niewielkie i nie istotne.

Nie ulega watpliwosci, ze dzieki omawianej ksigzce,
przybyta naszej fachowej literaturze transportowej bar-
dzo cenna pozycja. Nalezy wyrazi¢ podziw dla Autora za
zebranie tak obszernych materiatbw w zapoznanej dotad
dziedzinie transportu samochodowego. Autor musiat za-
da¢ sobie niemato trudu dla opracowania tak obszernego
dzieta. Sadzimy jednakze, ze trud ten dla transportu sa-
mochodowego dobrze sie optaci, gdyz dzieki tej ksigzce
i jej wskazaniom bedzie mozna podnies¢ na wyzszy po-
ziom eksploatacje duzej czesci taboru samochodowego
1 zwiekszy¢ jego wykorzystanie.

Recenzje opracowat A. ROSTOCKI

. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJINE WYKONALY
PRZEDTERMINOWO PLAN WYDAWNICZY
Dyrekcja Wydawnictw Komunikacyjnych zameldowata
CUWGPIK, ze w dniu 13 grudnia 1952 r. o godz. 13-gj pian
wydawniczy na rok 1952 ustalony dla Wydawnictw Komu-
nikacyjnych przez wtadze zwierzchnie zostat w  100°0

przedterminowo wykonany.

Realizacja planu wyraza sie nastepujgcymi cyframi:
wydawnictwa ksiazkowe 102 tytuty 1545 ark. wyd.
wydawnictwa specjalne 252 tytuty 3045 ark. wyd.

Razem 354 tytuty 4590 ark. wyd.
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P. P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE
WARSZAWA

ul. Kazimierzowska 52, nr tel. 400-60/64
nr tel. kolejowego 13-13

poszukuje etatowych i potetatowych redaktoréw
ksigzek oraz aysystentow redaktoréw z zakresu-

1) wszystkich stuzb kolejnictwa (ruchu, me-
chaniczna, drogowa, elektrotchniczna);

2) budowy i utrzymania drég kotowych;

3) budowy, utrzymania i eksploatacji kamie-
nioloméw i kilinkierni drogowych;

4) transportu drogowego oraz budowy i eks-
ploatacji pojazdéw mechanicznych (samo-
choddw, ciggnikow itd.);

5 budowy, utrzymania i eksploatacji drog
wodnych i statkéw zeglugi srodlagdoweyj;

6) rybotowstwa morskiego;

7) budowy, utrzymania i eksploatacji portow
i statkbw morskich;

8) poczty oraz budowy, utrzymania i eksploa-
tacji urzadzen telekomunikacyjnych i ra-
diostacji;

9) lotnictwa.

Miejsce pracy Warszawa i Gdansk.

Kandydaci proszeni sg o skladanie lub nadsy-
tani zycioryséw do Sekcji Kadr P. P. Wydawni-
ctwa Komunikacyjne — ul. Kazimierzowska 52.

Informacji zasiega¢ mozna w centrali W. K.
w Warszawie i w Oddziale Morskim W. K.
w Gdansku — Wrzeszczu, Al. Wojska Polskiego
13, nr tel. 424-17.

| Z ZALOBNEJ KARTY |

ZGON INZ. ANDRZEJA PRZEWORSKIEGO

W dniu 24 listopada r. ub. zmart po krétkiej chorobie
inz. Andrzej Przeworski w wieku lat 52. Zmarly byt wybit-
nym specjalista w dziedzinie techniki samochodowej i po-
Swieci! cale swoje zycie pracy w tej gatezi gospodarki. Po
odzyskaniu niepodlegtosci zajmuje w Polsce Ludowej od-
powiedzialne stanowiska Dyrektora Warsztatow Gtéwnych
PKS, a ostatnio Warszawskich Zaktadéw. Naprawy Samo-
chodoéw.

Ubyt z grona pracownikéw transportu samochodowego
wybitny i zastuzony fachowiec, zyczliwy, serdeczny kolega,
pracowity cztowiek, ceniony i tubiany przez wspottowarzy-
szy pracy.

Cze$¢ Jego pamieci.

ZGON INZ. JANUSZA RADZIKOWSKIEGO

W dniu 5 grudnia r. ub. zmart inz. Janusz Radzikowski,
dtugoletni Dyrektor Techniczny b. Panstwowych Zaktadéw
i Warsztatbw Samochodowych i Zaktaddéw Sprzetu Tran-
sportowego, a ostatnio Gléwny Inzynier Centralnego Za-
rzadu Sprzetu Samochodowego.

Zmarly przedwczesnie inz. J. Radzikowski byt wybitnym
specjalista, ktory poswiecit sie catkowicie sprawie budowy
zaplecza technicznego polskiego transportu samochodowego.

Polski transport samochodowy stracit w zmartym wybit
nego i ofiarnego pracownika.

Czes$¢ Jego pamieci.
Komitet Redakcyjny Miesiecznika ,Transport"



Wspdéizawodnictwo ra transporcie

.»--.nNajwspanialszy ruch naszej wspoiczesnosci, socjalistyczny
ruch wspoétzawodnictwa pracy*.

Ruch wspotzawodnictwa, racjonalizatorstwa i wynalaz-
czosci pracowniczej zyskuje wsréd transportowcéw budo-
whnictwa przemystowego coraz wieksze zrozumienie i popu-
larno$€. Moga oni poszczycic¢ sie szeregiem wybitnych osiag-
nie¢, z ktorych — ze wzgledu na szczupto$¢ miejsca w tym
odcinku — niektore tylko wymienimy.

Oto kierowcy Sosnowieckiego Przemystowego Zjednocze-
nia Budowlanego, wspotzawodniczacy w !ramach ruchu
Lstutysiecznikow”, jako pierwsi wykonali na samochodach
krajowej produkcji Star-20 prziebiegi miedzyremontowe,
przekraczajgc 100 tysiecy kilometréw. Sg to ob. ob. Gal-
kowski Kazimierz, Tabaka Wincenty i Olesiak Andrzej.
Wykazali oni tym wyczynem swoj socjalistyczny stosunek
do pracy, a réwnoczesnie wielkg wartos¢ techniczng pol-
skich samochodéw Star-20." Sukces kierowcéw Sosnowiec-
kiego PZB stat sie okazjg mitej uroczystosci na terenie Za-
ktadéw Starachowickich, ktérych zatoga uczcita ,jubila-
tow“. Minister Budownictwa Przemystowego przyznat im
nagrody pieniezne. Nagrodag pieniezng zostat réwniez wy-
rézniony ob. Stojczyk Klemens, majster samochodowy, kto-
ry, wspotpracujgc z wymienionymi ,stutysiecznikami“, umo-
zliwit im osiggniecie zamierzonych przebiegéw przez sta-
ranng i fachowag opieke nad wozami. Wyczyn ob. ob. Gal-
kowskiego, Tabaki i Olesiaka zachecit wielu kierowcow
LStutysiecznikédw" do uzyskania jeszcze lepszych wynikéw,
a w ten spos6b przyczynit sie do rozszerzenia socjalistycz-
ne%o wspoétzawodnictwa pracy.

b. Graj Pawel, mistrz monter samochodowy Wroctaw-
skiego Przedsiebiorstwa Transportowego Budownictwa
Przemystowego, ,przysiegly* racjonalizator, zostat nie-
dawno zaszczytnie wyrdzniony za swg dziatalnos¢ racjo-
nalizatorskg przez Wroctawski Wojewodzki Zjazd Naczsl-
nej Organizacji Technicznej. Jednym z wartosciowych po-
mystéw. tego racjonalizatora jest proste w konstrukcji
Lurzadzenie do docierania silnikéw samochodowych po re-
moncie“. Urzadzenie, to jest tym bardziej cenne, ze docie-
rany silnik pracuje na gazie Swietlnym. Ob. Graj Pawet
znalazt wielu nasladowcéw — racjonalizatoréw _wsréd
transportowcow budownictwa przemystowego, ktérzy w
okresie tylko 111 kwartatu 1952 r. zgtosili 28 wnioskéw ra-
cjonalizatorskich. Sg to ob. ob. Jankowski Julian z War-
szawskiego Przedsiebiorstwa Transportowego, Bielak Sta-
nistaw z Krakowskiego Przedsiebiorstwa Transportowego,
Lytek Wilhelm z Katowickiego Przedsiebiorstwa Transpor-
towego, Rundberg Jakub z Centralnego Zarzadu Transportu
i inni.

W wielu gospodarstwach transportowych budownictwa
przemystowego powstaly brygady racjonalizatorskie, ktoére,
pracujac w oparciu o plany tematyczne, likwidujg tzw.
~waskie gardta“ produkcyjne, szczegélnie w zakresie me-

(Z przemoéwienia Min. E. Szyna na
Krajowej Naradzie Stuzb Transporto-
wych v/ dniu 2 pazdziernika 1952 r.).

chanizacji pracochtonnych czynnosci transportowych. —
Przy Krakowskim Przgedsiebiorstwie Transportowym zostat
nawet zorganizowany Kiub Rracjonaiizatoréw, o osiggnie-
ciach ktérego niejednokrotnie jeszcze bedziemy mieli oka-
zj?Npisaé w tym odcinku, S ]

ogolnopolskim wspoétzawodnictwie resortu budowni-
ctwa przemystowego o tytut ,najlepszej brygady monteréw

samochodowych* w IIl kwartale 1952 r. — I-sze miejsce
zajeta brygada Krakowskiego PZB, Il-gie — ZMP-owska
brygada Warszawskiego Przeds. Transp., IH-cie — réw-

niez ZMP-owska brygada Wroctawskiego Przeds. Transp.

W Il kwartale 1952 r. we wspotzawodnictwie o tytut
JNajlepszej brygady“ przedsiebiorstw transportowych bu-
downictwa przemystowego wyrdznita sie brygada wulka-
nizatorow Warszawskiego Przeds. Transportowego (ob. ob.
Pabisiak Wactaw i Kotoszyc Piotr — 2i5»/« normy), réw-
niez z Warszawskiego Przeds. Transp. brygada kowali (ob.
ob. Swietochowski Wiadystaw i Kopczynski Antoni — j86»/«
normy) oraz ZMP-owska brygada monteréw Wroctawskie-
go Przeds. Transp. (obTob. Kozydra Emil, Filipowski Jozef
i Banasiak Leon — 175«» normy).

W wspétzawodnictwie o tytut ,najlepszego w zawodzie*
osiagnieto w |11 kwartale 1952 r. wiele wyrdznjajacych sie
wynikow, jak np. 20/« normy tokarza ob. Sliwinskiego
Stanistawa i 193%0 normy $lusarza ob. Dylewskiego Sta-
nistawa (obaj z Warszawskiego Przeds. Transp.), 189Vo
normy montera elektrycznego ob.Krawczyka Jana (Kato-
wickie Przeds.,Transp.) Wyrézniono réwniez kierowce ob
Tutko Szymona (Krakowskie Przeds. Transp.) za racjonal-
ne wykorzystanie ciggnika w pracy z 9-ciu przyczepami.

Wsrod kierowcow budownictwa przemystowego powstato
wielkie zainteresowanie odznakg ,Wzorowego Kierowcy",
ktére znalazto wyraz w licznym zgtaszaniu sie ich do wspét-
zawodnictwa pracy. Juz po kilku miesigcach od chwili wpro-
wadzenia tej odznaki kierownictwa gospodarstw transpor-
towych w porozumieniu z aktywem spoteczno-politycznym
byly w stanie zgtosi¢ do Ministerstwa Transportu Drogo-
wego i Lotniczego w celu przyznania odznaki | i I! stopnia
kilkudziesieciu surowo kwalifikowanych kandydatéw, za-
twierdzonych przez Wojewdédzkie Rady Narodowe i Central-
ny Zarzad Transportu Budownictwa Przemystowego.

Ten z koniecznosci krotki i pobiezny przeglad utwierdza
nas w przekonaniu, ze w biezagcym roku 1953 szlachetne
wspotzawodnictwo pracy i racjonalizatorstwo rozwinie sie
wsrod transportowcéw  budownictwa przemystowego na
jeszcze szerszym froncie, a dotychczasowi maruderzy, za-
checeni dobrym przyktadem swych towarzyszy, ,podciggna
sie*, wyrébwnajg opOznienie i stang w jednym, wspélnym
szeregu z najlepszymi - przodownikami, budowniczymi fun-
damentéw socjalizmu w Polsce, a pokoju na catym Swiecie.

URZEDOWY ROZKLAD JAZDY

Nakltadem Wydawnictw Komunikacyjnych ukazat sie
Urzedowy Rozkitad Jazdy, obowigzujgcy od 3.X.1952 r. do
17.V.1953 r.

Urzedowy Rozklad Jazdy — zima 1952/1953 zawiera na-
stepujace dzialy:

1 Informacje ogolne.

2. Wazniejsze informacje przewozowe i taryfowe.

3. Alfabetyczny rozktad jazdy pociggébw komunikacji
miedzynarodowe.

4. Skrocony rozktad jazdy pociggow dalekobieznych ko-
munikacji wewnetrznej.

5. Szczegoétowy rozktad jazdy pociggébw na terenie Polski.

G Spis placowek PBP ,Orbis”.

7. Spis miejscowosci wczasowych.

Do Urzedowego Rozktadu Jazdy sg dotagczone nastepujg-
ce mapy:

t. Mapa catej sieci PKP.

2. Mapa miedzynarodowych potaczen kolejowych.

Urzedowy Rozktad Jazdy mozna nabywac¢ w Centralnych
Kioskach Ruchu, w PBP ,Orbis"“ i w Biurach Obstugi Po-
dréznych przy DOKP.

DO PRENUMERATOROW MIES. ,TRANSPORT*

Redakcja Mie$. ,Transport“ przypomina o koniecznosci zamowienia prenu-
meraty na rok 1953, poniewaz niezgioszenie prenumeraty pocigga za sobg

wstrzymanie wysyiki ,, Transportu”



Mechanizacja i racjonalizatorstino

RADZIECKA LADOWARKA-LOPATA SAMOCHODOWA (CINS)

Ciagle zwiekszajacy sie rozwdj budownictwa w Polsce
wymaga usprawnienia prac fadunkowych. Poza psing
mechanizacjg tych prac stosuje sie takze i osigga sie
znaczne rezultaty przy pomocy maiej mechanizacji.

Ciekawym przyktadem mechanizacji stojacej r-i po-
graniczu malej i peinej mechanizacji jest zasi -jwanie
w Zwigzku Radzieckim tzw. ftadowarki - topaty samocho-
do>vej zainstalowanej na normalnym samochodzie cie-
zarowym ,Zis 150 (rys. -nr !), tadowanka-lopata sa-
mochodowa — CINS — posiadajgca takg oficjalng na-
zwe, zostata skonstruowana przez kijowska filie Central-
nego Naukowo - Badawczego Instytutu Przemyslu Cu-
krowniczego.

gorne, 5. Zderzak, 7. Dzwig, 8. Zasdbnik, 9. Szkielet,

10, Bloki tylne.

tadowarka jest przeznaczona do pracy w otwartych
sktadowiskach materiatow sypkich, jak wegiel, piasek,
zwir itp. Moze by¢ wykorzystana przy natadunku tych
materiatbw do samochodow, jezeli przewozu dokonuje
sie na dalsze odlegtosci,.lub w transporcie wewnatrz
zaktadowym do naladunku, wytadunku i usypywania w
pryzmy piasku, torfu, ziemi, ziarna, kartofli, burakéw
i innych sypkich materiatébw, a takze do dostarczania
koksu lub wegla do kottowni itp.

Zastosowanie automatycznej topaty samochodowej po-
zwolito znacznie zwiekszy¢ obrét samochodéw. Wydaj-
nos¢ pracy przy zaladowaniu sypkich materiatbw do sa-
mochodéw zwiekszona zostata kilkakrotnie, przy czym
jednoczesnie zostato zwolnionych do innych prac 16-tu
pracownikéw; cena natadowania jednej tony sypkich-
materiatdw obnizona zostata z i rubia 53 kopiejek (przy
naladunku recznym) do 53 kopiejek (przy zastosowaniu
topaty samochodowej).

tadowarka taka, przy wigczeniu jej do wspoOtpracy z
samochodami samowytadowczymi, rozwigzuje komplekso-
wo sprawe mechanizacj' sktadowisk materiatébw sypkich,
umozliwiajac wykonywanie wszystkich czynnosci naia-
dunku, uktadania pryzm i przewozenia materiatow do
bliskich miejsc zuzycia.

tadowarka - topata samochodowa — ze wzgiedu na
zmontowanie jej na samochodzie, moze by¢ bardzo tatwo
przerzucana z jednego odcinka pracy na drugi, co przy
dotychczas stosowanych maszynach !ub urzadzeniach
naiadunkowych nastrecza duze trudnosci (np. przy ko-
parce, transporterze).

Cenaegzemplorca S z#

Zasada dziatania tadowarki jest nastepujgc*;

— przy ruchu samochodu wprzéd, kosz, wgtebiajgc
sie w materiatl zaczerpuje go, nastepnie podnosi sie, wy-
tadowuje do zasobnika. (rys. nr 2) i opuszcza,

— natadowany zasobnik podnosi sie (obracajgc sie na
przegubach) tak, by dno znajdowafo sie w uko$nym po-
tozeniu (dla samoczynnego wysypania materiatu) i. wy-
tadowuje materiat do samochodu ciezarowego tub na
hatde (rys. nr 3).

Podniesienie kosza i zasobnika jest wykonane tym sa-
mym dzwigiem, poruszanym przy pomocy silnika samo-
chodu.

Charakterystyka techniczna topaty samochodowej —
tadowarki (z pominieciem znanej ogodlnie charakterystyki
samochodu ,Zis 150" jest nastepujaca;

pojemnosé kosza — do 500 kg
pojemnos¢ zasobnika — 3.000 kg
kat wytadowania kosza — 37

kat wyiadowania zasobnika — do 50*

wysokos$¢ roztadowania zasobnika — 1.900 mm
dlugos¢ tadowarki — 8.600 mm
szeroko$¢ tadowarki — 2565 mm

wysokos¢ tadowarki — 2.650 mm
przeswit — 300 mm

Ciezar tadowarki bez obcigzenia 6.200 kg.

Czas 1-go cyklu napetniania zasobnik* i wytadowania
— 2 min. 30 sekund.

Wydajnos$¢ tadowarki do 50 ton/gods.



