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ZADANIA ROKU 1953 W
Transport polski musi nieustannie towarzy­

szyć rozwojowi całej gospodarki narodowej 
i jego zdolność przewozowa musi odoowiadać 
stałemu wzrostowi produkcji przemysłu, rolni­
ctwa, budownictwa i obrotu towarowego.

Aby zadania przewozowe mogły być wyko­
nane, transport nasz musi podnieść swoją pracą 
na wyższy poziom. Dłatego też wokół wykony­
wania planu 1953 r. winna toczyć się ciągła, sy­
stematyczna walka o wykorzystanie tkwiących 
w nim rezerw wewnętrznych. Wykrywanie 
i mobilizowanie wewnętrznych rezerw — to za­
danie, które może być zrealizowane w drodze 
ścisłej, pogłębiającej się współpracy pomiędzy 
przedsiębiorstwem transportowym, a jego 
klientem — służbą transportową przemysłu, 
budownictwa i innych gałęzi gospodarczych.

Należy podkreślić, że w ostatnich kilku la­
tach, a w szczególności w roku 1951 i 1952 w za­
kresie poprawy pracy transportu i uporządko­
wania zagadnień transportowych zrobiono 
sporo.

U progu roku 1951 odpowiednimi aktami do­
konano zasadniczej reorganizacji władz naczel­
nych w dziedzinie komunikacji. Powołano do 
życia Ministerstwo Kolei i Ministerstwo Trans­
portu Drogowego i Lotniczego, zreorganizowa­
no istniejące Ministerstwo Żeglugi. Poważnej 
reorganizacji, w kierunku pogłębienia zasad 
rozrachunku gospodarczego dokonano we 
wszystkich działach komunikacji. Uchawła Pre­
zydium Rządu powołano w urzędach i jednost­
kach gospodarki uspołecznionej służby trans­
portowe, co stanowi ogromny krok naprzód 
w kierunku uporządkowania i usprawnienia 
pracy transportu na wszystkich i ego odcinkach. 
W roku 1951 została przyjęta Ustawa o trans­
porcie drogowym, zabezpieczająca jednolite 
kierownictwo i koordynację pracy wszystkich 
środków przewozowych transportu drogowego. 
Został określony Uchwałą Prezydium Rządu 
podział zadań w transporcie drogowym. 'Stwo­
rzono podstawy organizacyjne dla terenowej 
koordynacji przewozów, a następnie przepro­
wadzono szereg prac z dziedziny kc^radynacji 
przewozów. Wydano Uchwałę Prezydium Rzą­
du o odciążeniu transportu kolejowego w prze­
wozach na krótkie odległości.

W roku 1951 został po raz pierwszy opraco­
wany projekt rocznego płanu przewozu ładun­
ków wszystkimi środkami transportu na pod­
stawie którego opracowano wstępny bilans pra­
cy przewozowej w kraju. W roku 1952 oprą-

ZAKRESIE TRAK SPORTU
cowany został plan przewozu ładunków wszyst­
kimi środkami transportu znacznie pogłębiony 
i skonkretyzowany. System planowania opera­
tywnego przewozów na kolejach uległ poważ­
nemu pogłębieniu przez ścisłe powiązanie pla­
nowania przewozów z wielkościami planu pro­
dukcji, obrotu towarowego i innych gałęzi go­
spodarki narodowej.

Wprowadzono w roku 1952, większą niż do­
tychczas kontrolę, wykonywania planów prze­
wozowych przez służby transportowe i przed­
siębiorstwa transportowe.

W latach 1951 i 1952 przedsiębiorstwa trans­
portu publicznego znacznie usprawniły swoją 
pracę, dokonując obsługi przewozowej naszego 
życia gospodarczego.

Dwa ubiegłe lata były latami niewątpliwego 
postępu w pracy transportu i służb transporto­
wych resortów gospodarczych. Ale w ostatnim 
okresie w pracy transportu, a w szczególności 
w pracy transportu kolejowego zarysowały się 
poważne trudności. Mówił o tym Wiceprezes 
Rady Ministrów dr St. Jędrychowski na Krajo­
wej Naradzie Służb Transportowych następu­
jąco: ,,Trzeba powiedzieć, że w ostatnich łatach 
w niektórych wypadkach widoczne rezerwy 
zostały w poważnym stopniu wyczerpane, że 
wytworzyły się pewne dysproporcje od czasu 
do czasu pomiędzy aktualną zdolnością przewo­
zową kolei, a potrzebami przewozowymi. Obja­
wem tych dysproporcji są okresowe trudności, 
zwłaszcza w okresie przewozów szczytowych 
w podstawianiu wagonów i wykonywaniu przez 
kolej wszystkich zadań przewozowych w zaspo­
kojeniu wszystkich potrzeb w tym zakresie“ .

Te trudności w pracy naszego podstawowego 
środka transportu, jakim są koleje, mogą być 
rozwiązane nietylko przez wzmocnienie bazy 
technicznej kolejnictwa, przez wybudowanie 
nowych lin ii kolejoiuych, węzłów, urządzeń sta­
cyjnych, wprowadzenie do ekspłoatacji nowych 
wagonów i lokomotyw. Również w odniesieniu 
do innych środków transportu zadanie nie pole­
ga wyłącznie na zabezpieczeniu transportowi 
odpowiedniej bazy technicznej, przydzielenia 
w roku 1953 odpowiedniej ilości środków trwa­
łych.

Podstawowym zadaniem publicznych przed­
siębiorstw transportowych, a przede wszystkim 
służb transportowych w roku 1953, oprócz wy­
konywania planowych zadań przewozowych 
będzie pomoc kolei i współdziałanie z koleją 
w zakresie wykonania przezwozu ładunków
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podstawowych dla gospodarki narodowej. Za­
danie polega na tym, aby istniejące w trans­
porcie kolejowym rezerwy ujawnić i wygospo­
darować.

Trzeba w roku 1953 pomóc kolei zwiększyć 
zdolność przewozową kolei przez:

1) polepszenie wykorzystania ładowności 
i nośności wagonów towarowych,

2) skrócenie obrotu wagonów towarowych 
drogą eliminowania nieracjonalnych krzyżują­
cych się i zbyt dalekich przewozów oraz skróęe- 
nie operacji ładunkowych przez zdecydowaną 
walkę z przetrzymywaniem wagonów,

3) stosowanie dyscypliny przewozowej w wy­
konywaniu planów przewozowych.

Narodowy Plan Gospodarczy na rok 1953 
ustali wzajemne proporcje rozwojowe po­
szczególnych rodzajów transportu, zgodnie 
z potrzebami naszej gospodarki, wyznaczając 
każdemu rodzajowi transportu i każdemu 
przedsiębiorstwu transportowemu określone za­
dania, odpowiadające jego cechom technicznym 
i ekonomicznym. NPG na rok 1953 określi rów­
nież zadania dla służb transportowych resortów 
gospodarczych w zakresie naladunku, przewoził 
i  wykorzystania transportu publicznego, bran­
żowego i własnego. Stąd też podstawowym obo­
wiązkiem i zadaniem każdego pracownika 
transportu jest zapoznanie się z planem przed­
siębiorstwa, które go zatrudnia i praca w kie­
runku wykonania pod względem wielkości i ro­
dzaju przewozów, zadań przeioozowych, ustalo­
nych przez NPG dla jego przedsiębiorstwa.

Służby transportowe i przedsiębiorstwa 
transportowe mają zgodne, wspólne zadanie 
wykonać planowane, niezbędne dla gospodarki 
narodowej przewozy.

Jest rzeczą jasną, że nie wystarczy wykona­
nie postawionych w planie zadań przewozo­
wych. Należy je wykonać oszczędnie, racjonal­
nie, unikając marnotrawstw i niedociągnięć. 
Wykonując zadania przewozowe, trzeba mieć 
na uwadze wytyczne X IX  Zjazdu KPZR, które 
wskazują, w jaki sposób zadania gospodarcze 
potcinny być wykonywane.

Skoordynowanie pracy transportu na podsta­
wie państwowego planu przewozu ładunków 
umożliwia właściwe organizacyjne ustawienie 
transportu publicznego oraz służb transporto­
wych.

W roku 1953 musi nastąpić dalsze pogłębienie 
koordynacji pracy przewozowej, iv szczególno­
ści na szczeblach dołowych. Musi zaistnieć peł­
na współpraca i wymiana doświadczeń stacji 
kolejowych z zakładami przemysłowymi, eks­
pozytur PKS z przedsiębiorstwami budowlany­
mi — bezpośredniego nadawcy z dołowymi je­
dnostkami przedsiębiorstw transportowych. 
W roku 1953 planowanie opertywne i roczne 
musi ulec dalszemu pogłębieniu, powinien być 
stworzony jednolity system planowania opera­
tywnego. W ramach tego systemu w transporcie 
kolejowym trzeba będzie w szeregu podstawo­
wych ładunków przejść na planoioanie kierun­
kowe i na znaczne rozszerzenie marszrutyzacji 
przewozów. Własny transport samochodowy
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winien w najszerszym zakresie przejść na roz­
rachunek gospodarczy, którego formy winny 
być dostosowane do specyfiki każdej branży. 
W związku z tym w transporcie powinien nastą­
pić przełom w kierunku objęcia planem całej 
działalności transportowej. W roku 1953 przed 
transportowcami staje poważne zadanie pod­
niesienia na wyższy poziom sprawozdawczości 
i analizy statystycznej, która powinna dać pra­
wdziwe odbicie gospodarki transportowej, po­
winna pozwolić na ocenę sytuacji i wyciągnięcie 
wniosków na przyszłość. Trzeba, aby w tym 
roku nastąpiła mobilizacja rezerw transportu 
dla walki o obniżkę kosztów własnych dla lep­
szego wykorzystania taboru transportu. Trzeba 
wreszcie, aby w tym roku nastąpiło pogłębienie 
kwalifikacji zawodowych kadr transportu. Rok 
obecny powinien być rokiem głębokiego, inten­
sywnego szkolenia zawodowego, w oparciu
0 bogatą literaturę fachową radziecką. Każdy 
transportowiec w roku 1953 powinien przejść 
szkolenie, czy to iv ramach organizowanych 
kursów, czy systemu samokształcenia.

Wykonanie zadań w zakresie transportu bę­
dzie możliwe przez znaczne rozszerzenie wspa­
niałego ruchu socjalistycznego współzawodnic­
twa, którego bogate formy powinny objąć 
wszystkie elementy pracy transportowej. Dla­
tego też jedną z zasadniczych prac służb trans­
portowych winna być stała i troskliwa pomoc 
współzawodniczącym w ich pracy.

Zadania czwartego roku Planu 6-letniego są 
trudne i złożone. Będzie je można wykonać, je­
żeli potrafimy zmobilizować dla ich wykonania 
szeroki kolektyw pracowników transportu
1 w przedsiębiorstwach transportowych i w re^ 
sortach gospodarczych, jeżeli potrafimy wyja­
śnić pracownikom transportu znaczenie ich 
trudnej, ale zaszczytnej i produkcyjnej pracy 
dla wykonywania naszych zadań gospodar­
czych.

Zastępca Przewodniczącego Państwowej Ko­
misji Planowania Gospodarczego Minister Ę. 
Szyr tak określił pracę pracowników transpor­
tu: „Nie docenia się faktu, że służba transpor­
towa wymaga ludzi szczególnego rodzaju, ludzi 
zdolnych do pracy operatywnej, w najwyższym 
stopniu elastycznej — ludzi bojowych, odda­
nych swej bojowej pracy. Ci ludzie muszą po­
siadać ten zmysł charakterystyczny dla dowód­
ców na froncie, tj. zmysł manewru, który stano­
wi sens i istotę sztuki wojennej w ramach wła­
ściwej, nadającej kierunek operacjom strategii 
wojennej. I stąd manewrowanie w zakresie 
transportu, szczególnie u nas gdy jest ciężkie 
położenie wagonowe, parowozowe, gdy prawie 
nie ma rezerw, gdy jest bardzo ciężko na bocz­
nicach ■— manewrowanie w tych warunkach 
jest sztuką rzeczywiście typu wojennego i wy­
maga kadr rzeczywiście stojących na poziomie 

wykształconych dowódców“ .
Jeżeli potrafimy wychować takich ludzi, pra­

cowników operatywnych i bojowych, rozumie­
jących swoje zadania — czwarty rok Planu 
Planu 6-letniego, plan trudny i napięty — wy­
konamy.
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A. 1. MASIUK (ZSRR)

Uzasadnienie planu przeirozótn  i pom iązanie  
z planem  zbptu produkcji

OD REDACH
W nr 12 „ Transportu"  z 1952 r. zamieściliśmy 

artykuł pt. „Planowanie przewozów zewnętrznych 
przedsiębiorstwa". Była to pierwsza część tłuma 
czenia I I I  rozdziału książki A. I. Masiuka (ZSRR) 
pt. „Organizacja raboty promyszlennowo żelezno- 
dorożnowo transporla" (Gosplanizdat 1948). Arty­
kuł ten poświęcony był pracy służb transportowych 
oraz zagadnieniu planowaniu przewozów.

Obecnie zamieszczamy drugą, część tego tłuma­
czenia pod wyżej podanym tytułem.

Plan przewozów winien odpowiadać faktycznym potrze­
bom transportowym przedsiębiorstwa. Niezgodność mię­
dzy planem przewozów i planem produkcji może poważnie 
zahamować pracę przedsiębiorstwa. Zawyżone- zgłoszenia 
pociągają wielką karę za mianaladowanie wagonów MK, 
zaniżone zgłoszenie na wagony szkodliwie odbije się na 
działalności przedsiębiorstwa. Jest więc naturalne, że plan 
przewozów winno poprzedzać jego uzasadnienie ekono­
miczne.

Planując wywóz gotowej produkcji w wagonach należy 
względniać zapotrzebowanie na wagony, terminy dostaw

ładunków do konsumentów, odległości przewozów od pun­
ktu naładunku do punktu przeznaczenia, front naladunku 
nadania, stopień mechanizacji robót załadunkowych, za­
bezpieczenie siłą roboczą itd.

Plam przewozów winien być powiązany z planem zbytu 
produkcji. Opracowanie planu zbytu gotowej produkcji 
(wzór 1) winno poprzedzać opracowanie planu przewo­
zów, przy czym podział nadania gotowej produkcji wg ob­
wodów i krajów już nie powinien zmienić się po opraco­
waniu planu przewozów. Zmiany zleceń zbytu mogą być 
dopuszczalne tylko w tym przypadku, jeśli one nie wy­
wołują zmian potoku ładunków wg przeznaczenia.

Jednocześnie ze zgłoszeniem na wagony (w przelicze­
niu na 2-osiowe) przedsiębiodstwo składa ekonomiczne 
uzasadnienie, w którym podaje:

— przewidywany remanent niewywiezicnej produkcji 
na pierwszy dzień planowanego kwartału lub miesiąca. 
Remanent ten składa się z faktycznego remanentu pro­
dukcji w momencie opracowania planu i nagromadzenia 
produkcji w rezultacie wykonania planu produkcji. Z te­
go ogólnego remanentu odrębnie wydziela się remanent 
ładunku, znajdujący się w punktach załadunku (w maga­
zynach, bazach, na drogach wewnątrzzakładowych i do-

PLAN PODZIAŁU (ZBYTU) Wzór 1 (2)

gotoruej produkcji uipsyłanej kolejami m ..............................  195 r.

jazdowyćh, stacjach kolejowych lip.), z Uwzględnieniem 
dowozu ładunków do pierwszego dnia planowanego mie­
siąca do punktów załadunku transportem bezszynowym 
i innym;

— przewidywane wytworzenie gotowej produkcji, pod- 
dlegającej do wywozu w planowanym kwartale (miesiącu);

— wielkość dowozu wysłanej produkcji z głęboko poło­
żonych punktów;

— przewidywane zużycie produkcji na miejscu, bez na­
dawania na transport kolejowy: potrzeby saniego przed­
siębiorstwa z własnej produkcji, wydawanie produkcji 
konsumentom bezpośrednio z magazynów przedsiębior­
stwa, wywóz produkcji transportem samochodowym kon­
sumenta ii transportem przemysłowym;

—  przechodzący remanent na pierwszy dzień, następne­
go po planowanym, kwartału;

— ogólna wielkość produkcji (z podaniem jej rodzaju), 
podlegającej wywozowi i skierowanie jej (stacja i kolej 
przeznaczenia).

Plany i zgłoszenia podpisywane są osobiście przez kie­
rownika przedsiębiorstwa lub jego pierwszego zastępcę.

Opracowanie planów przewozów winno uwzględniać 
rozwój przedsiębiorstw przemysłowych i wzrost wywozu 
gotowej produkcji kolejami, żeby w swoim czasie wyka­
zać potrzeby przedsiębiorstwa na tabor. Wagony rezerwo­

we, nie zabezpieczone realnym ładunkiem, nie podlegają 
włączeniu do planu.

Do planu nie powinny być włączane przewozy nieracjo 
Halne (przeciwbieżne, na krótkie odległości, zbyt dale­
kie). Należy kierować się zatwierdzonymi przez MK kie­
runkami główniejszych masowych ładunków na kolejach 
(potoki ładunków). Przy rozpatrywaniu rozwiniętych pla­
nów nadawców, kcleje mogą wyłączać z tych planów prze­
wozy na krótkie odległości wewnątrzwęzłowe i wewnątrz 
stacyjne, oprócz tych przewozów, które są dozwolone spe­
cjalną uchwalą rządu. Dla zabezpieczenia przekazania 
dla transpórtu samochodowego przewozów na krótkie od­
ległości, od 1 stycznia 1947 r. wprowadzono miejscowe 
podwyższone taryfy kolejowe na wewnątrzwęzłowe, wew- 
nątrzstacyjne przewozy i na przerzuty ładunków do 50 km. 
Również po.wimny być uwzględnione możliwości przewozu 
ładunków transportem wodnym.

Produkcja niekompletna nie podlega wywozowi i nie jest 
włączana do planu. Na przykiad dla przewozu jednego 
domu standartowego typu B-36 potrzeba dwie platformy 
i połowę wagonu krytego. Jeśli stosunek krytych wago­
nów i platform nie jest zachowany, to zostanie przewie­
ziona tylko część domu.

Przy planowaniu przewozów należy uwzględnić termin 
dostawy ładunków (czas znajdowania się w drodze), czas



Str. 4
T R A N S P O R T Rok V

załadunku na miejscu nadania i czas wyładunku w punk­
tach przeznaczenia. F

W zgłoszeniach i planach wydziela się przewozy, któ­
re naiezy w pierwszej kolejności zabezpieczyć wagonami 
i podaje s.ę uzasadnienia tego pierwszeństwa (uchwały 
rządu, zarządzenia ministerstwa itp.). Jeśli przewozy do­
konywane są na podstawie rozporządzeń naftowych to 
na.ezy podać ich numery i daty.

Przewóz ładunków, znajdujących się w miejscowościach, 
zalewanych na wiosnę wodą, planuje się w odpowiednie 
wcześniejszym terminie. W uzasadnieniu i w planach 
ilosc zatapianych ładunków wykazuje się oddzielnie, jako 
pod.©gających terminowemu i poza kolejką wywozowi, 
także w odpowiednio wcześniejszym terminie planuje się 
tworzenie w przedsiębiorstwach, przewidzianych zimo­
wych i innych sezonowych zapasów surowców, materia­
łów i paliwa.

Przewóz ładunków operatywnych — różnych mechaniz­
mów, urządzeń, koparek itd., wykorzystywanych w lelku 
punktach w ciągu jednego miesiąca kalendarzowego mo­
że byc zaplanowany w kilku kolejach na jeden i ten sam 
miesiąc.

Ilość nadawanego ładunku winna bvć tak zgrupowana 
wg punktów nadania i przeznaczenia, żeby zabezo'eezve 
nadanie największej ilości ładunków w pociągach marszru- 
t owych. '

Nazwy stacji, kolei i ładunku, w celu uniknięcia niepo­
rozumień winny byc wykazywane zgodnie z wykazem 
opublikowanym w przepisach taryfowych MK. Nazwy ła­
dunków, planowanych centralnie w planach i zgłoszeniach 
winny byc zgodne z nomenklaturą ładunków pierwszej ka­
tegorii (patrz Nr 12 „Transportu" ,str. 441).

Szczegółowo podaje się charakterystykę nadawanych 
ładunków. Np. przy planowaniu przewozu samochodów 
azie.i się je na ciężarowe, osobowe itd., przy przewozie 
traktorów podaje się ich moc, markę, na jakim paliwie pra- 
cują i pizyczyny przewozów: idzie do remontu, przerzut 
w ce.u uzupemiienia taboru ,,na żniwa ild. Ograniczanie się 
do^oigo.nych określeń (na przykład: „ładunek siewny ', 
„rożne materiały") jest zabronione i plany z tego rodzaju 
okresieniam: n:e są przyjmowane;

W zgłoszeniach na przewóz pasz objętościowych należy 
podawać nie tylko koleje nadania i przeznaczenia, ale 
i obwod (kraj) wyładowania i przeznaczenia.

Począwszy od 1 stycznia ¡950 r. zabroniono międzyon- 
wodowego dowozu ziemniaków koleją, z wyjątkiem prze­
wozu do miast Moskwy i Leningradu, do obwodów — 
Grozn.eński, Wcroszyiowgradzki, Guriewski, Kaliuin- 
gradzk., Krymski,..Murmański, Rostowski, Sachaliński, Sia- 
lińsiki, Czytyński, Czelabiński i Karagandzki, do krajów — 
Krasnodarski, Primorski i Chabarowski, oraz do *Kodii- 
ASRR, _Aaarbejdżanskięj SRR, Gruzińskiej SRR, Kareto- 
Finskiej SRR, Mołdawskiej SRR, Uzbekskiej SRR, Tadż k- 
skiej SRR i Turkmeńskiej SRR. Zakaz ten me cdnosi się 
do ziemniaków do sadzenia. Zezwala się na przewozy 
ziemniaków między sąsiednimi obwodami na odległość do 
200 km, jeśli przewóz wewnątrżobwodowy do punktów 
spożycia jest dalszy od przewozu z sąsiednich obwodów.

W .okresie nawigacji przewozu ziemniaków m!ędzy 
punktami posiadającym: przystanie w basenach: Wotoa 
Moskwa-Oka, Kama, Północ, Północno-Zachód i Amur 5o-. 
konuje się tylko transportem rzecznym. Przyjmowanie 
ziemniaków w tym okresie do przewozu kolejowego w kie­
runkach równoległych drogom wodnym, jest zabronione.
Ud hpca 1951 r. w ogóle zabroniono dowozu ziemnia­
ków z jednego obwodu do drugiego kolejami z wyjątkiem 
ziemniaków do sadzenia.

W zgłoszeniach i planach wykazuje sie’oddzielnie ńrzn- 
wozy w cysternach. Zgłoszenia na przewóz złomu składa 
przedsiębiorstwo nadawca bezpośrednie do właściwego 
biura Central: Złomu, w rejonie działania której to przed­
siębiorstwo jest położene. i normy wagonowe* dla tak;ch 
przewozów przydziela Centrala Złemu.

MARSZRUTYZACJA PRZEWOZÓW

większą ilość przedsiębiorstw. Jednak są jeszcze znacz- 
n e n.©wykorzystane rezerwy i możliwości dalszego rozwo- 
j marszrutyzacji Przedsiębiorstwa winny zaws’ze umoż-
gdvżCtengrdaJvm :e !adunków w P^iągach marszrutowych, gdyż tego wymagają interesy przemysłu i transportu i tń 
przynosi korzyści ekonomiczne samemu przedsiętoaSt^u 
. p regulaminie kolei żelaznych, .zatwierdzonym uchwa-
9 3 5 ^ y(Dz° US7SPPL i q ^ yChQZSiRR Nr 232 z 10 lutego

wi s;e że kWe,ZmRR 93° nf 9’ Str* 73) w artkule 23 mo' i s.ę, ze ko.ej ma prawe, pr.zy zapasie ładunku u na-
dawcy „dokonywać w granicach ustalonego ogólneoo pla-
"7r,ft adun,ku ™ większych partiach w celu odpraw*zmar-
ustalanTczeto k u i ” ? “  marf z:rutyzacj i  wg kierunków usta.a djaczemik kolei w uzgodnieniu z nadawcą". Wielk:e
fk o n to n if raaH  zjednoczenia^ węglowe
ahom rUd’ zakiady przemysłu metalowego i kokso- 
dok prz,T ysł naft0wy 1 przedsiębiorstwa,
nów naądcbWySy 6k masowych iadunków setkami wago-

Przeds.ębiorstwa składają do swego ministerstwa a na­
wojów -  nf d° d1K’ raZem 2 ‘'Wurialnym: planami prze- 
1 1 ° ^  U a P i odpr?w. zmarszrutyzowanych na każdy 
rodzaj ładunku iz rozbiciem miesięcznym, wskazaniem ko- 
u nadan.a.i przeznaczenia w procentach do ogólnego za-

nvchnku s t i^ eg,0i ładunku*. ,Ilość odpraw zmarszrutyzowa­nych, usta.anych przez kolej wspólnie z przedsiębior­
stwem, me może być mniejsza od Mości, postawionej jako 
zadąnie przez ministerstwo. J J

Pociągami marszrutowymi nazywają skład pociągu 
° ! i kJ e ym Clęzarze 1 długości, ustalonych przez MK, 
załadowany ęrzez jednego lub kilku nadawców na jednej 
spacji i idący bez przeiormowywania do jednej stać i wv- 
ładunku lup punKtu rozformowania, łan  zmaiszrutyzcwa- 
ne.poc.ągi nie stoją na stacjach w oczekiwaniu na nagro­
madzenie wagmow do pełnego składu :i tylko podążają dc 
przeznaczonego miejsca. 1 1

Pociągi marszrutowe ze względu na odległość przewo-
n H dŻ,o1 S:e na cS0,,nosieciowe, idące na odległość po-
TedoŻ tohn|i'li.m,T CT e’ Id^c® d0 5u0 krn > przecnodzące j duią. lub k.lka odcmkowycn lub rozrządowych stacji bez
przeiormcwan.a. Składy pociągów zmarszrutyzowanych 
wg °ięzai.u i długości pociągu winny odpowiadać ustalo- 
. ym Plzez J“ K normom. Normę ciężaru pociągu zmarszru- 
tyzowanego zmniejsza się, jeśli na drodze przebiegu tego 
poc.ągu są odcinki, nie dopuszczające z przyczyn technicz­
nym pociągów powyżej ustalonego ciężaru lub długości.
, Punktem rozformowania pociągu marszrutowego jest ta 

stacja, oo której pociąg idzie daiej częściami lub inaczej 
mówiąc, rozdzielony jest wg różnych punktów przeznacze- 
n:a' , ^ ó y  roziormowani.a pociągów zmarszrutyzowanych

. -Nadawanie ładunków w pociągach marszrutowych przy­
spiesza obrót taboru : obniża koszty przewozu. Warzony 
w pociągach marszrutowych przebiegają znacznie szybciej 
niz w zwykłych. W ostatnich latach nadawanie ładunków 
w pociągach marszrutowych, znacznie wzrosło i obejmuje

Przy opracowywaniu pianu marszrutyzacji przedsiębior­
stwa winny w pierwszej kolejności, przewidzieć zadame 
największej ilości pociągów zmarszrutyzowanych do jed- 
nego punktu wyładunku, a przy niewie.Kiin potoku wago­
nów p.anować wyładunek na kilku stacjach, położonych na 
jednej trasie, a następnie już przewidzieć pociągi zmar- 
szrutyzowame z rozformowaniem, przeznaczonym* na sta­
cjach, położonych n.a różnych odcinkach, zabezpieczając 
pociągom zmarszrutyżowanym największy przebieg ¿eź 
pi zefot mowami a do stacji rozformowania. To da możność 
nadania maksymalnej flości wagonów pociągów mar­
szrutowych.
, Przedsięb.orstwa składają jednocześnie z rozwiniętym 

p-anern przewozów także rozwinięty plan marszrutyzacji 
(wzór 2). Przy przydzielaniu przedsiębiorstwu limitów 
wagonowych ustala ministerstwo-nadawca ilość pociągów 
zmarszrutyzowanych, podlegających nadaniu w danym 
miesiącu. Posiadając te dane, przedsiębiorstwo winno tak 
ro-zdzie.ic ładunki wg punktów przeznaczenia i w d.ntoch 
miesiąca, żeby bezwarunkowo zabezpieczyć w pierwszej 
kolejności nadanie zaplanowanych pociągów zmarszruty­
zowanych. 3

Operatywne regulowanie przewozów i nadawame poje­
dynczych wagonów poza kolejnością nie powinno nastęoo- 
wać kosztem anulowania pociągów zmarszrutyzowanych 
zaplanowanych do nadania.

Na cztery dni.przed początkiem planowanego miesiąca 
przedsiębiorstwo uzgadnia ostotecznie z koleją miesięczny 
plan załadunku pociągów marszrutowych wg przeznaczę
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nia i ustala wspólnie z naczelnikiem oddziału kalendarzo­
we dn: załadunku tych pociągów.

Za_ każdy nadany pociąg marszrutowy, idący na odle­
głość ponad 500 km od jednej stacji załadowania do jed- 
nej stacji ^przeznaczenia, kolej płaci nadawcy premię 
w wysokości 3% i odbiorcy 2% od frachtu, obliczonego na 
podstawie ogólnej taryfy, ustalonej dla przewożonego ła­
dunku. Stacja nadania wydaje nadawcy, a stacia przezna­
czenia odbiorcy specjalne zaświadczenia na dokonane po­
ciągi marszrutowe, na podstawie których oblicza się pre­
mię. Premii nie wyolaca sie za pociąo-J marszrutowe, prze­
znaczone do punktów rozformowania i za pociągi marszru­
towe, dla których są, ustalone wyjątkowe obniżone taryfy 
marszrutowe. Odbiorcy nié wypłaca się premii w przypad­
kach naruszenia przez niego ustalonych terminów wyła­
dunku pociągu marszrutowego.
. w  ce!u otrzymania premii przedsiębiorstwo winno tak­
że wykonywać warunki zdawama i formowania pociągów 
marszrutowych, podane przez MK w przepisach przewozu 
ładunków w pociągach marszrutowych na kolemch (za­
łącznik 8 do artykułu 51 Regulaminu) Kolei Żelaznych.

Sumy przemii, otrzymywanych przez nadawcę i odbior­
cę, za pociąg marszrutowy, zezwala się wydatkować w na­
stępujący sposób: 50%. na mechanizację robót za i wyła­
dunkowych, powiększenie bocznic za i wyładunkowych, .po­
lepszeni gospodarki magazynowej i wagowej oraz 50% 
na premiowanie pracowników, bezpośrednio uczestniczą- 
cych w organizacji, planowaniu i wykonywaniu załadunku 
pociągów marszrutowych. Nomenklatura stanowisk ta- 
K-ch pracowników ustalona jest przez ministerstwo 
w uzgodnieniu z Wszechzwiązkową Radą Związków Zawo­
dowych i Ministerstwem Komunikacji.

W ostatnim czasie szeroko stosuje się wywóz materia­
łów budowlanych, drewna opalanego itp. przy pomoev po­
ciągów wahadłowych. Niektóre przedsiębiorstwa dzierża­
wią u kolei, pociągi wahadłowe, które regularnie wycho­
dzą na sieć kolejową. Pociągi wahadłowe obracają się 
w granicach jednej kolei lub wychodzą za specjalnym ze­
zwoleniem na sąsiednie koleje.

Typ taboru, włączanego do składu pociągów wahadło­
wych w zależności od rodzaju przewożonych ładunków 
(platformy, hoppery, gondole dla ładunków sypkich, kryte 
wagony dla ładunków wrażliwych ,na opadv atmosferycz­
ne ltd ). W celu.przyśpieszenia obrotu i szybkiego za i wy­
ładunku pociągów wahądlowych (szczególnie przewożą­
cych z głębokich punktów drewno opałpWe) przydziela się 
do nich brygady robocze. W tych przypadkach do składu 
pociągu wahadłowego włącza się specjalnie urządzony 
ciepły wagon dla przewozu robotników.

W celu otrzymania pociągu wahadłowego w dzierżawę 
z taboru kolejowego przedsiębiorstwo składa do svzego 
ministerstwa w celu złożenia wniosku do MK, uzasadnio­
ne zamówienie, w którym podaje: między jakimi stacjami 
kolei będzie kursować pociąg wahadłowy, rodzaj przewo-

zonego ładunku, ilość ładunku (dla każdego rodzaju od- 
dzie.nie) do przewozu w jednym miesiącu, ogólne zapasy 
tych ładunków w punktach załadunku (w tonach i wago­
nach) i comiesięczne ich Uzupełnianie, ilość i rodzaj tabo­
ru, z którego winien składać się pociąg (platformy, kryte 
wago-ny, hoppery, gondole itd.), zatwierdzony miesięczny 
plan przewozów wg każdego rodzaju ładunku (w wago­
nach), okres dzierżawy pociągu (rok, półrocze, kwartał), 
mcżiiwy do wykorzystania front . torów dojazdowych 
w punktach za i wyładunku (w wagonach) i przyczyny po­
budzające orgamizację pociągu wahadłowego.

Przydział pociągu wahadłowego dokonuje MK za zgoda 
rządu.

Przy operatywnym załatwieniu, przedsiębiorstwo otrzy­
muje zawiadomienie (ze wskazaniem numeru rozporzą­
dzenia M K', na podstawie którego zawiera z koleją umo­
wę, w której podaje się okres dzierżawy, warunki i tryb 
pracy pociągu wahadłowego i terminy opłacania dzierża­
wy.

Pociągi wahadłowe (pierścieniowe pociągi marszruto­
we), są w gestii naczelnika kolei. Prz': przedterminowym 
wykonaniu planu przewozów kclej może wykorzystać taki 
pociąg do wywozu ładunków innych nadawców.

Norma czasu za i wyładunku pociągu wahadłowego wy­
nosi od 2 do 4 godz. W przypadku nieprzestrzegania tej 
normy kolej ma prawo, oprócz nałożenia kary za przesto- 
je wagonów, zerwać urnowe z przedsiębiorstwem. Przed 
organizacją pociągu wahadłowego, przedsiębiorstwo win­
no zabezpieczyć fronty za i wyładunku dla przyjmowania 
pociągów o pełnym ciężarze.

Pociąg wahadłowy może być sformowany z taboru wy­
działu transportowego przedsiębiorstwa. Pociąg wahadło­
wy wydziałów transportowych przedsiębiorstw winien po­
siadać od zarządu kcle: zezwolenie na prawo wyjścia na 
ogóiną sieć kolejową. Zezwolenie wydaje się po przeglą­
dzie technicznym wagonów i lokomotywy, jeśli lokomoty­
wa również wychodzi na ogólną sieć kolejową, razem z po­
ciągiem wahadłowym.

Tabor, należący do przedsiębiorstw ministerw przemy-' 
słowych, posiadający prawo wyjścia na ogólną sieć kole­
jową, malowany jest na kolor zielony w przepisowy spo­
sób: u wagonów maluje s:ę nadwozie, u platform — burty 
z obydwóch stron, u cystern — boczne ściany kotła z bia­
łym pasem po okręgu szerokości 35 cm. a także ramę cy­
sterny. Na specjalne cysterny, oprócz tego, winny być na­
niesione wszystkie szczególnie odróżniające znaki ustalo­
ne dla specjalnych cystern taboru MK. Na krytych wago­
nach węglarkach i na cysternach pod numerem z oby­
dwóch stron wagonu stawia się tablice z napisami stacji 
macierzystej' i nazwy przedsiębiorstwa — właściciela wa­
gonu. Takie same tablice umieszcza się na platformach na 
środkowych burtach z obu stron.

C. G.
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K. KOZIARSK1 (Katowice)

U spraw niajm y transport ko le jow y
Jednym z podstawowych elementów rozwoju naszej gos­

podarki narodowej w Planie 6-letnim jest transport -kole­
jowy.

Jak ważne jest zagadnienie 'transportu ¡kolejowego w ¡na­
sze; codziennej pracy, w realizacji zaszczytnych, wielkich 
zadań Planu 6-letniego, planu przebudowy naszej ojczy­
zny na kraj socjalizmu — świadczy najlepiej troska naj­
wyższych czynników państwowych wyrażona w szeregu 
uchwal ¡rządu zabezpieczających wykonanie ¡planowanych 
przewozów kolejowych.

Tymczasem, gdy podsumujemy dzienne raporty z nała- 
dunku wagonów z ostatnich miesięcy ub. roku stwierdzi­
my poważne ilości niepodstawionych wagonów, idące w set­
ki tysięcy ton strat w naładumfcu, a w niejednym przypadku 
nawet poważnych strat w produkcji.

Ten poważny stan rzeczy, jaki obserwujemy na całej 
sieci PKP w zakresie gospodarki wagonami, których czas 
obrotu w stosunku do potrzeb przewozowych jest stanow­
czo za_ długi — jest alarmujący i wskazuje wyraźnie, że 
czujność nasza na odcinku-planowania i organizacji prze­
wozów jest niedostateczna,, a polityka transportowa na wie­
lu zakładach jest raczej ¡podwórkowa, a ¡nie ogólmoipaństwo- 
wa.

Klasa pracująca w śmiałym -marszu do socjalizmu prze­
kracza swoje zadania produkcyjne, o czym śwadczy przed­
terminowe oddawanie licznych obiektów przemysłowych — 
najskuteczniejszej broni w walce o pokój. Ten wspaniały 
wysiłek klasy pracującej -nie może być tracony na odcinku 
trans-po-rtu kolejowego i dlatego my, jaiko transportowcy, 
powinniśmy we wspólnym wysiłku wykonać wszystko, aże­
by każda tona węgla, piasku, żwiru, cegły, cementu, arty­
kułów zaopatrzenia robotniczego itp. nie była zmarnowana 
i została w określonym czasie oraz w pełnych zaplanowa­
nych ilościach dostarczona do miejsc przeznaczenia.

Trudności przewozowe na sieci PKP, które raz -poraź wy­
stępowały -w postaci zahamowań na stacjach rozrządowych 
ja-k -i węzłowych do r. 1950, były spowodowane m. in. bra­
kiem pełnej dyscypliny w planowaniu i organizacji ¡prze­
wozów tak ze strony nadawców, jak i PKP.

Minione miesiące jesieni roik-u ubiegłego wyraźnie wska­
zują, że PKP -nie unikną zaburzeń -w go-spodarce taborem 
kolejowym przy dotychczasowej organizacji przewozów, 
o ile nie zostanie zaostrzona dyscyplina w planowaniu prze­
wozów, jak i w samej organizacji .pr-zewo-zów, szczególnie 
na odcinku marszrutyzacji.

P-oważna sytuacja wagonowa, ja-ka zaistniała w r. 1950, 
a którą najbardziej odczuwano w D-OKP Katowice — zmu­
siła DOKP i przemysł węglowy, największego -kontrahenta 
PKP, którego masa nała-d-unku wynosi blisko 40 proc. prze­
wozu ładunków całej sieci PKP, do wspólnego zastanowie­
nia s:ę ¡nad grożą-cym niebezpieczeństwem zu-pelnego za­
korkowania słaciji wylotowych i węzłowych.

W wyniku długotrwałych rozmów i analiz obie strony 
doszły do przekonania, że jedynym wyjściem z ¡tej trudnej 
sytuacji w transporcie ¡kolejowym jest wprowadzenie bez­
względnej dyscypliny w planowaniu i organizacji przewo­
zów i wprowadzenie w pierwszej fazie kierunkowo-relacyj- 
nego ładowania węgla z późniejszym przejściem na mar- 
szrutyzaoję przewozów.

Wprowadzenie tego systemu organizacji przewozów przy 
stałej, ścisłej współpracy przemysłu węglowego i DOKP, 
w krótkim czasie usprawniło przewozy do tego stopnia, że 
niebezpieczeństwo korkowania 'stacji wylotowych i węzło­
wych zostato ¡zażegnane, a współczynnik obrotu wago-nów 
na całej sieci PKP znacznie się poprawił.

Dotychczasowy dorobek przemysłu węglowego i DOKP 
Katowice na odcinku marszrutyzacji przewozów, przy du­
ży1-^ trudnościach ruch-ow-o - -technicznych na torach ko­
palnianych i  stacyjnych, w stosunku do o-gólnej masy wę­
gla ¡przeznaczonej do wywozu w skali miesi-czneg wynosi 
o-k. 2.000 pociągów je-dnorelacyjnych; 550 pociągów dwure- 
lacyjnych; 350 pociągów tr-zechrelacyjnych, czyli w dyscy­
plinę przewozową ujętg ok. 40 proc. węgła wysyłanego mie­
sięcznie.

Stosowanie marszrutyzacji przewozów przy ładunkach 
masowych -przez inne gałęzie ¡przemysłu, jak mi wiadomo, 
jest dokonywane w minimalnych rozmiarach, jeżeli chodzi
0 DOK-P Katowice.

Powolny rozwój marszrutyzacji w przemyśle węglowym
1 brak zainteresowania nią ze strony innych nadawców ma­
sowych ładunków jest bardzo niebezpieczny dla naszego 
transportu kolejowego, którego naład-unelk w szybkim stop­
niu zwiększa się z. miesiąca na miesiąc.

Powodem zastoju w tym zakresie jest przede wszystkim:
a) niedopowie-dnie planowanie przewozów, szczególnie 

opracowywanie planów operatywnych miesięcznych i pię­
ciodniowych oraz -rodział zleceń na poszczególne zakłady 
przez Centralne Zarządy wzgl. Centrale H-andlowe (Zaopa­
trzenia);

b) ¡niawywiązywanie s-ię -PKP odnośnie regularnego 
podstawiania wagonów ¡próżnych na bocznice zakładów 
i ich zabierania w stanie ładownym;

c) niedostateczna i w zbyt wąskim zakresie prowadzona 
przez PKP praca nad rozpowszechnieniem systemu orga­
nizacji marszrutyzacji przewo-zów dla ładunków masowych 
poza przemysłem węglowym.

W trosce o zabezpieczenie wykonania przewozów kolejo­
wych na całej siec; PKP została powzięta uchwala Prezy­
dium Rzą-du -Nr 524 z dn. 1.8.1950 r., -która w § 10-ty-m pfct 2 
poleca Ministrowi Kolei stosować zniżki taryfowe wobec 
nadawców zestawiających pociągi zmarszrutyzowaine wzgl. 
grupy -wagonowe. Należy stwierdzić, że postanowienie to 
nie da-ł-o w zupełności zadowalających rezultatów.

Ministerstwo Kolei bowiem w Dzienniku Taryf i Zarzą­
dzeń Komunikacyjnych Nr 15 (poz. 153) z dn. 1.9.1951 r. 
pojecit-o stosowanie ulg taryfowych tylko w przypadkach 
ściśle określonych, tj. w przypadku naładowania wagonów 
przez nadawcę w zwartej grupie pociągowej do jednej sta­
cji przeznaczenia lub w -przypadku naładowania co naj­
mniej 10 wago-nów dla jednego lub więcej odbiorców ma 
jednej stacji przeznaczenia odległej co najmniej 150 km od 
stacji -nadania.

Zarządzenie to ogranicza do mi-nimum ilość zakładów, 
które, mając sprzyjające warunki techniczno-ruchowe i dys­
ponując odpowiednią ilością i jakością ¡zleceń, mogłyby 
w wyjątkowych wy-padkach korzystać z przyznanych przez 
Min. Kolei ulg taryfowych.

Przepis dotyczący stosowania ulg dopiero od 150 km 
jest co -najmniej dziwny, gdyż wysiłek i wkład pracy ma­
newrowej potrzebny do złożenia ¡pociągu jest jednakowy 
bez względu na to, czy stacja docelowa leży w odległości 
25 km, czy 500 km.

Takie podejście Min. Kolei do zagadnienia marszrutyza- 
c-ji nie ¡przyczyniło się do jej pełnego spopularyzowania. 
Osiągnięcie lepszych wyników niż dotychczas przy zesta­
wianiu pociągów peł-noł-o-nażdwych relacyjnych wzgl. grup 
relacyjnych jest możliwe Właśnie głównie przez zastosowa­
nie odpowiedniego premiowania pracowników przyczynia­
jących się bezpośrednio i pośrednio do organizacji marsz­
rutyzacji nadawczej.

Należy podkreślić, że sprawa zarządzenia Min. Kolei 
o-deoś-nie premiowania marszrutyzacji przewozów była nie­
jednokrotnie poruszana na konferencjach ¡ogólnych w 
DOKP Katowice i Krakowie, a na-weł w Dep. Komunikacji 
i Łączności PK-PG. Mimo przyrzeczenia ze Strony Min. Ko­
lei, że sprawa ta zostanie wkrótce odpowiednio zreformo­
wana — to ¡poza sporządzeniem ip-rzęz DOKP Katowice 
trzech nowych kolejnych projektów premiowania — do dziś 
dnia nie została .ona uregulowana.

Nadmieniamy raz jeszcze, że od właściwego rozwiązania 
tego zagadnienia w dużej ¡mierze jest -zależne przyspiesze­
nie rozwoju marszrutyzacji przewozów, a co za tym idzie 
zwiększenie zdolności przewozowej -PKP, niezbędne do -rea­
lizacji -zadań Planu 6-cioleffn:ego.

Roz-wiąza.nie trudności na sieci -PKP w następnych -la­
tach Planu 6-letniego może nastąpić jedynie na drodze dal­
szego pogłębiania planowania prze-wozów oraz organizacji
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tnarszrutyzaeji przewozów- towarów masowy-ch przy ścetej 
współpracy na wszystkich szczeblach pomiędzy nadawcą— 
odbiorcą — PKP.
. Ażeby sprostać zadaniom wynikającym z planów gospo­
darczych na odcinku transportu ko.ej owego, nasza praca 
winna pójść w następujących kierunkach:

1) urealnienia operatywnych planów 5-ciodniowych tak 
pod względem tonażowym, jak i kierunkowo-,relacyjnym. 
Urealnienie tych planów pozwoli PKP na 5 dni naprzód 
ustalić realny odwóz i podział próżnych węglarek oraz ich 
spiyw do zagłęb: węglowych poprzez stacje wlotowe DOKP. 
Stworzy to warunki do bardziej regularnego podstawiania 
próżnych wagonów pod załadunek na każdy dzień opera­
tywny. Nastąp: również trwałe powiązanie spływu próż­
nych węgierek z odwozem wagonów ładownych z zakła­
dów do stacji: wylotowych danej DOKP.

2) Dysponowanie masy ładunkowej przeznaczonej do 
przewozu koleją w poszczególnych dniach zgodnie z pla­
nem 5-ciodniowym tak:

a) ażeby ograniczyć do minimum ilości zakładów ładu­
jących do jednej stacji oraz unikać dysponowania .nad­
miernej ilości relacji dla jednego zakładu wysyłkowego;

-b) ażeby z poszczególnych zakładów mogły bvć zdawa­
ne do przewozu stacjom PKP jak największe Kości zwar­
tych pociągów pełnotonażowych do jednej relacji z pod- 
grupowaniem wg stacji, wzgl. zwartych grup relacyjnych 
lub grup do jednej stacji;

c) ażeby unikać ładowania wagonów w jednej zmianie 
lub w całej dobie ponad obciążenie pociągu, .a to w celu 
uniknięcia pozostałości wpływającej ujemnie na obidt,wa­
gonów. Wykorzystanie obciążenia pełnego poszczególnych 
pociągów do poszczególnych stacji wylotowych powinno 
być bezwzględnie przestrzegane.

Odpowiednie dysponowanie masy ładunkowej z jednej 
strony ułatwi zakładom składanie zwartych pociągów, jed- 
norelacyjnych, wzgl. grup relacyjnych na samej bocznicy 
zakładu, z drugiej zaś strony zdawanie PKP do odwozu 
masy ładunkowej w pełnych pociągach jednoreiacyjnych 
lub grupach — usprawni odwóz ze stacji nadania do stacji 
przeznaczenia. Następnie zmnie!szy śię kosztowny i nieno- 
żądany przetok wagonów na stacjach kopalnianych i roz­
rządowych oraz nastąpi obniżenie współczynnika obrotu 
wagonów.

3) Wprowadzeń!e rejonizacji dostaw ładunków maso­
wych, to znaczy przywiązywanie poszczególnych, odbiorców 
do najbliżej leżących zakładów wysyłających.

Wprowadzenie rejonizacji spowoduje przyspieszenie do­
stawy pa.:wa. do odbiorców i zmniejszy do minimum krzy­
żowanie transportu oraz zwiększy przelotowość poszczegól­
nych odcinków sieci PKP.

4) Zbadanie przez odbiorców odbierających ładunki ma­
sowe ponad 1 Q.000 ton mieś. jednego rodzaju ładunku — 
.możliwości odbioru tych ładunków w pełnych pociągacti.

Łączeń,e ładunków przez nadawców w pełne pociągi uła­
tw; PKP szybkie i terminowe ich przerzucenie od nadawcy 
do odbiorcy z pominięciem wszelkich przetoków wys ęp-ują- 
cy-ch przy wysyłanych codzienie grupach liczących kilkaset

j*'. Odbiorcy natomiast będą mogli na czas zorganizować 
sobie ekipy wyładunkowe, gdyż czas dostawy tych pocią­
gów będzie im znany w ciągu całego miesiąca.

5) Zorganizowanie szybkiego wyładunku wagonów, przez 
°db:orcow, celem zwolnienia ich pod ponowny naładunek.

Spełnienie przez nadawców tych wytycznych, mających 
-na ce.u usprawnienie transportu ketonowego i wykonanie 
zadań przewozowych będzie wtedy możliwe, gdy PKP ze 
swej strony tak zorganizuje swoją pracę, ażeby:

a) zamawiane wagony pod nala-dunek były podstawia­
ne w pełnych Kościach i to z rozpoczęciem każdej zmiany 
wzg.. podamwiane.sukcesywnie w ciągu całego dnia;

b) zamawiane wagony zdatne dla zagranicy były podsta 
wia-ne w żądanych Kościach i w czasie;

c) wagony były podstawiane w s‘anie czystym i zdatne 
oaiehymiast do nała-dunku pod względem technicznym;

d) informacje odnośnie czasu podstawiania wagonów by­
ły ścisłe ; podawane w określonym czasie;

e) wagony załadowane przekazane PKP przez zakłady 
.na torach zdawczych były w pełni zabierane, zgodnie z pia­
nom obsługi bocznic dostosowanym do potrzeb zakładu;

f) poc:ąg: pełno-tonażowe nie były rozrywane na boczni­
cach zakładów i na stacjach kopalnianych oraz nie były 
przerabiane na stacjach rozrządowych, a kierowane bezpo­
średnio do stacji relacyjnych z przejazdem przez stacje 
wy.otowe;

g) nie ograniczano w przyjmowaniu do przewozu ładun­
ków w różnych kierunkach.

Rozpatrując zagadnienie usprawnienia transportu kole­
jowego nie wolno nam zapominać o współzawodnictwie w 
zakładach na odcinku planowania i organizacji przewozów, 
gdyż pozytywne wyniki współzawodnictwa tak zespołowe­
go, jak : indywidua.nego będą miały poważny wpływ .na 
zwiększenie zdolności przewozowych PKP.

O  uspra irn ien ie  kolejnicttua
W listopadowym numerze Nowych Dróg (11/41-1952) 

ukazał się artykuł Ludwika Puzonia pt. „Wydziały poli­
tyczno - wychowawcze w walce o usprawnienie ko'e:ni- 

' ctwa“ . W artykule tym autor, nawiązując do Uchwały 
Sekretariatu KC o powołaniu w maju ub. r. aparatu poli­
tyczno - wychowawczego na kolei, omawia szereg istot­
nych zagadnień związanych z działalnością nasze-m ko­
lejnictwa. Podając wielkość przewozów na kolejach 
autor podkreśla, że koleje nasze w zespole istniejących 
środków komunikacyjnych odgrywają i odgrywać" będą- 
nada! rolę zasadniczego środka transportu. Kolejami 
przewozi się około 94 proc, wszelkich ładunków i więcej 
niż 90 proc. pasażerów. Charakteryzując rozwój prze­
wozów kolejowych oh. Puzon poda:e: ..Nasze wmikie 
osiągnięcia w dziedzinie uprzemysłowienia kraju byłyby 
niemożliwe bez narastającego tempa wzrostu przewo­
zów kolejowych. W roku 1951 kolej przewiozła 2 3 rzza 
więcej towarów i 3,2 raza więcej pasażerów .niż w roku 
1937. Sredniodobowy załadunek wagonów wynosił w 
1951 roku 25 000 wagonów, podczas gdy w latach przed­
wojennych nie przekraczał 13 — 14- tysięcy wagonów. — 
Obrót wagonu towarowego — podstawowy wskaźnik, o- 
brazujący pracę wszystkich ogniw aparatu kolejowego — 
skrócono w porównaniu z okresem przedwojennym o 9 4o- 
bv. tj. o 30%, a ciężar brutto pociągu towarowego wzrósł o 
47 ton, czyli, że każdy pociąg towarowy posiada obecnie 
o blisko 2 wagony ładunku więcej niż przed wojną. Rów­
nież w dziedzinie gospodarki parowozowej kolejnictwo.

.ma poważne osiągnięcia: przebieg dobowy parowozu jest 
obecnie o 24 proc. większy niż przed wojną“ . Przecho­
dząc do omówienia zadań jakie mają wykonać koleje w 
Plamę 6-letn.im, autor wymienia następujące wskaźniki 
„W roku 1955 kolej będzie musiała przewieźć o 74,8 proc. 
więcej towarów i o 85,6 proc. więcej pasażerów niż w 
roku 1949. Oznacza to, że w reku 1955 przewieziemy w 
prze.iczen.u na 1 mieszkańca 4 razy więcej niż w roku 
1938, 3 razy więcej niż we Francji i prawie 1,5 raza wię­
cej niż' w Anglii i Niemczech w 1938 r.“

W celu zapewnienia wykonania planów przewozowych 
na kolei dokonano już w roku ubiegłym szeregu zmian 
organizacyjnych oraz wprowadzono nowe metody pracy. 
Autor wymienia najważn:ejsze z nich jak: powołanie od­
działów eksploatacyjnych w poszczególnych DOKP celem 
zwiększenia operatywności oddolnych komórek aparatu 
kolejowego utworzenie stanowisk dyspozytorów odcin­
kowych i węzłowych w służbie ruchu, dyspozytorów pa­
rowozowych w wyżej wymienionych oddziałach.

Opracowane procesów technologicznych dla niektó­
rych węzłów kolejowych w celu zwiększenia przelotności 
i oparcia ich pracy, na naukowych podstawach. Nowe 
formy współzawodnictwa stosowane na kolei i przyno­
szące wielkie korzyści dla gospodarki narodowej jak l i ­
sty gwarancyjne dla pociągów, i parowozów m^oda 
koncentracji robót na działkach drogowych itd. Oprócz 
wyżej wymienionych osiągnięć autor wykazuje niedociąg­
nięcia które mają ujemny wpływ na pracę kolei. Przede
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wszystkim słusznie rozprawia się z twierdzeniami, iż 
główną przyczyną niedociągnięć jest słabe inwestowa­
nie kolei. Bezwzględnie wzrastające przewozy pociągają 
za sobą konieczność budowy i rozbudowy urządzeń ko­
lejowych i stale zwiększame taboru co znajduje swój wy­
raz w planach inwestycyjnych kolei. Na obecnym etapie 
ogromnej odbudowy i rozbudowy naszej gospodarki na­
rodowej mogą wprawdzie zaistnieć nieznaczne braki w 
nelnvm pokryciu zapotrzebowań kolei na odcinku inwe­
stycyjnym lecz me mogą być zasadniczym powodem 
wielu niedoc'ąg,nięć o których się często słyszy. Autor 
podkreśla^ właściwe powody obniżenia- wydajności pracy 
na kolei i wskazuje^na leżące u źródei subiektywne przy­
czyny niedociągnięć. Między innymi pisze: „Należy tu 
wymienić poważne braki w organizacji procesu pracy, 
niedostateczną walkę z wypadkami naruszania dyscy­
pliny pracy, zbyt slaby rozwój nowych przodujących me- 
t-od- i form pracy w kolejnictwie“ . Do jednych z najpo­
ważniejszych przyczyn niedociągnięć autor zalicza rów­
nież znaczne zaniedbania na odcinku pracy organizacji 
partyjnych na kolei.

Caiy szereg braków występuje zwłaszcza w pracy słu­
żby ruchu i parowozowej. Przejawem zlej troski o stan 
parowozów są defekty parowozów co w konsekwencji po­
woduje opóźnienie pociągów. Często też maszyniści po­
ciągów towarowych nie przestrzegają ustalonego czasu 
jazdy. Zwiększyła się awaryjność w pracy kolei. Nie 
zawsze administracja i organizacje partyjne z należytym 
zrozumieniem podchodzą do nowych przodujących me­
tod pracy.

Oceniając krytycznie dotychczasowy styl pracy w róż­
nych ogniwach aparatu kolejowego autor pisze: „ I  tak 
np. w niektórych dyrekcjach część kierownictwa admini­
stracyjnego niechętnie przyjmuje nowe metody pracy, jak 
np. wypróbowaną radziecką metodę pracy dyspozytorów 
polegającą na operatywnym prowadzeniu pociągów. 
Dzieje się tak np. w DOKP Kraków, Katowice i Lublin 
które w dużym stopniu z tego właśnie powodu odczuwa­
ją poważne trudności w obecnej kampanii przewozów 
jesienno - zimowych.

Pewmą niechęć i niezrozumienie dla nowych przodują­
cych metod^ pracy spotyka się nieraz wśród części starej 
kadry ^specjalistów kolejowych, która położyła poważne 
zasługi w dziele uruchomienia-i rozbudowy naszego ko­
lejnictwa. Na stylu pracy niektórych organizacji partyj­
nych, a także^ częściowo i aparatu polityczno - wycho­
wawczego ciążą jeszcze me przełamane do końca nawyki 
starego administracyjnego aparatu kolejowego, który z 
poza stosów starycli przepisów nie umie często dostrzec 
nowej twórczej inicjatywy mas kolejarskich, nie nabrał 
jeszcze przekonania do nowych przodujących metod pra­
cy. A przecież te metody prowadzą do uruchomienia nie­
wykorzystanych dotąd rezerw“ .

W dalszej części artykułu autor poświęca wiele uwagi 
dyscyplinie pracy. Wskazuje na fakty nie przestrzegania 
przepisów bezpieczeństwa ruchu kolejowego jak przeje­
żdżanie sygnałów „stój“ , wypuszczanie pociągów na za- 
Jf-ty szlak, niewłaściwe kwalifikowanie wagonów na 
punktacn rewidenckich  ̂ oraz przejawy bumelanctwa. 
Walka na tym odcinku nie jest prowadzona z dostateczną 
energią i zdarzają się fakty tolerowania tego rodzaju 
niedociągnięć. Autor zwraca uwagę, że tolerowanie i nie 
dostrzeganie tych braków jest równe ślepocie politycznej, 
gdyż za awarią lub za naruszeniem dyscypliny pracy 
kryje się czasem szkodnicza działalność wroga.

W świetle powyższego organizacje partyjne i aparat 
polityczno - wychowawczy ma do spełnienia poważne za­
danie uświadomienia i zmobilizowania szerokich tnas ko­
lejarzy do podniesienia pracy kolei na wyższy1 poziom. 
Aparat poi tyczny w wielu przypadkach dopomógł pra­
cownikom poszczególnych ogniw kolejowych do prze­
zwyciężenia poważnych trudności. I tak ma przykład 
dzięki przeanalizowaniu pracy na węźle w Skarżysku 
przez organizacje partyjne nastąpiła i nadal następuje 
poprawa w pracy tego węzia. Dla uwypuklenia jak dużą 
rolę odgrywa pomoc organizacji partyjnej w codziennej 
pracy, przytacza się z artykułu ob. Puzonia dosłowny o- 
p:s sytuacji na węźle w Skarżysku.
. »Węzeł ten już w ubiegłym roku w okres‘e letnich i je­

siennych przewozów stwarzał poważne trudności w pra­
cy ko.ej.^Od dłuższego czasu stacja w Skarżysku nie roz-

rządzala i nie formowała pianowej ilości pociągów towa­
rowych, blokując tym samym tory u siebie i na sąc!ed- 
nich stacjach. Organizacja partyjna zaś i administracja 
węzia nie analizowały głębiej przyczyn trudności i nie 
wyciągały wniosków z wytworzonej sytuacji. Toteż w ro­
ku bieżącym trudności wystąpiły w bardziej ostrej formie. 
Lecz i to nie skłoniło kierownictwa węzła do poważmej- 
szego zastanowienia się nad sytuacją i zmobilizowania 
wszystkich sił w celu przezwyciężenia trudności. 'Kierow­
nictwo organizacji partyjnej węzia nie przedstawiło sy­
tuacji licznemu kolektywowi partyjnemu, m!e zwracano 
sie w tej sprawie do Miejskiego Komitetu Partii w  Skar­
żysku, a administracja węzła nie alarmowała DOKP i 
nie zadała pomocy. Zamiast iecm kierownictwo węzła za­
słaniało sie trudnościami „obiektywnymi“ , brakiem ludzi 
do pracy, złymi warunkami technicznymi i czynnikami 
odgórnymi“ .

Na weźle nie zdawano sobie sprawy, że główna przy­
czyna zła tkwi w pracy samego węzia, nie widziano, że 
absencja wzrosła orawie o 50 proc., że poważme zwiek- 
szvta sie ilość dmnwek chorobowych, że z powodu braku 
należytej kontroli niektórzy manewrowi ustawiacze i zwrot­
niczowie przychodzili niekiedy do pracy z kilkugodzinnym 
opóźnieniem. Na Skutek niewykonywania orrez stacje pla­
nowanych wskaźników pogarszały sie zarobki pracowni­
ków. nikt się nie zajmował warunkami ich życia.

Svtuacie wytworzona na weź.le w Skarżysku podsyca­
ły elementy wrogie, którym zależało na tym, ahv jeszcze 
bardziej demobiiizować załogę. Puszczano plotki o b li­
skim wvbuchu wojny, wróg próbowai puścić w ob’eg po­
wiedzonko ..po co się śpieszyć, robota nie ucieknie“  ito.

W tej sytuacji kierownictwo partvîne wezia, utyskując 
na_ rzekomo „nierozwiązalne trudności, większość czasu 
poświęcało załatwianiu drobnych snraw często wyręcza- 
iaĉ  administracje. Sekretarz komitetu węzłowego, tow. 
Dziopa, skupił całą „władzę“ w swoim reku, zweżaiac i 
ograniczając pracę aktywu do wykonywania doraźnych 
-poleceń, stosując w pracy często metodę dyrygowania 
i uderzania pięścią w stoi dla podkreślenia swych argu­
mentów. Ten styl prący kierownictwa partyjnego wezia 
powodowa! stały spadek samodzielności oddziałowych 
organizacji partyjnych i ich sekretarzy.

Grupy partyjne, z wyjątkiem parowozowni, nie wyko­
nywały żadnej pracy, agitatorów pozostawiono samym 
sobie. W ewidencji figurowali członkowie partii którzy 
od dłuższego czasu n:e pracowali w Skarżysku.' Znaczna 
cześć członków partii uczestniczyła w ciaou 1952 roku 
tylko jeden lub dwa razy w zebraniu parfvi-nym a bvli 
i tacy, którzy w ogóle na zebrana nie chodzili. Lecz kie 
rbwmctwo Organizacji partyjnej bvło ślepe na wszystko, 
co się na terenie węzia w Skarżysku działo. Oderwało 
się ono- bowiem od masy członków partii w gruncie rze­
czy doorowadzTo do tego., że organizacja partyjna prze­
stała być politycznym kierownikiem życia wezia. Nie 
widział wytworzonej sytuacji na weźle -również Komitet 
Miejski w Skarżysku, który nie wnikał glebie]' w treść 
pracy orgamzacyji partyjnej, a opierając się na sprawo­
zdaniach sekretarza organizacji partyjnej tow. Dziopy, 
byt na ogól zadowolony z pracy komitetu węzłowego.

Próby uzdrowien'a sytuacji na węzie przez admini­
strację nie dały wyników. Dopiero wysianie do Skarży­
ska grupy, pracowników polityczno - wychowawczych, 
związku zawodowego j administracji kolejowej, która 
przez kilka tygodni badając i analizując sytuację prowa- 
dz-'ła na miejscu pracę, przyniosło Poprawę.

Przy pomocy pracowników polityczno - wychowaw­
czych zorganizowano na terenie wezia kilka gruo agi­
tatorów, uzbrojono je do walki z bumelanctwem, brako- 
róbstwem i wroga propagandą. Opracowano pian i po­
dział pracy. Przystąpiono do ustalenia faktycznego stanu 
członków i kandydatów parti’ , omówionoi. jak ich naj­
lepiej rozstawić, jaik zreorganizować oddziałowe organi­
zacje partyjne oraz grupy partyjne. Powołano komitet re­
dakcyjny do wydawania gazetek ściennych, „błyskawic“ 
i aktualnych haseł.

W celu usprawnienia codziennej pracy węzła wprowa­
dzono system codziennej oceny, dokonywanej przez kie­
rownictwo partyjne wspólnie z administracją, wykonania 
planów produkcyjnych, w szczególności na górkach roz­
rządowych, system codziennego operatywnego planowa­
nia zadań partyjno - politycznych i organizacyjnych -oraz 
współpracy w dziedzinie opracowywania zarządzeń ad­
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ministracji, .zmierzających do usprawnienia pracy węzła. 
Aby podnieść dyscyplinę pracy, otoczono szczególną tro­
ską najbardziej zaniedbane odcinki pracy i skoncentro­
wano na nich główny wysiłek działalności masowo - po­
litycznej. Zajęto się również spraiwami bytowymi pracow­
ników węzła i podniesieniem poziomu pracy związkowej. 
W wyniku nastąpiło w organizacji partyjnej węzła pew­
ne auktywnienie członków partii i bezpartyjnych; coraz 
większa ilość aktywstów zaczęła włączać się do walki 
z trudnościami.

Poważne znaczenie dla -usprawnienia pracy węzła 
miała zmiand kierownictwa administracyjnego-. Zostało 
to przeprowadzone po wszechstronnym i krytycznym 
omówieniu działalności dotychczasowego kierownictwa 
przez szeroki aktyw partyjny i bezpartyjny.

Obecnie praca węzła stopniowo się poprawia, zadania 
przewozowe są wykonywane, chociaż jeszcze z pewnymi 
wahaniami. Poprawiły -sio warunki bytowe pracowników 
węzła. Podno-si się poziom pracy kulutralno - oświatowej, 
przystąpiono do remontu pomieszczeń i organizowania 
„czerwonych kącików“ . Do pełnego jednak usprawnienia 
pracy węzła potrzeba będzie jeszcze. dłuższej pracy apa­
ratu ̂ pó-ktyczno - wychowawczego, Miejskiego Komitetu 
partu w Skarżysku, który trzyma-! się dotąd na uboczu 
od zagadnień węzła, zarządu okręgu ZZK i DOKP Lu­
blin, które powinny czuwać nad pełną realizacją wysu­
niętych wniosków w pracy administracyjnej, związkowej 
i partyjnej“ .

Wiele braków i niedociągnięć usunięto -również na in­
nych węzłach i stacjach. Poszczególne załogi pracowni­
ków kolejowych znacznie uaktywniono. Dzięki pomocy 
organizacji partyjnych ruch współzawodnictwa znacznie 
się rozszerzył, zobowiązania były bardziej konkretne.

W wielu przypadkach organizacje partyjne pomogły w 
wykonaniu tych zobowiązań. Autor bardzo wnikliwie opi­
suje zadania aparatu politycznego -w walce o podniesie­
nie dyscypl ny pracy na kolei, o rozwijanie -współzawod­
nictwa, o stosowanie no-wych metod pracy, o -pełniejsze -i 
coraz lepsze wykorzystanie istniejących rezerw w -na­
szym kolejnictwie. Ob. Puzon pisze: „Po-trzeba nowych

inwestycji -na kolei — "inwestycji rosnących, z-resztą u 
nas z roku na ro-k — nie powinna i nie może przesłaniać 
możliwości i konieczności uruchomiema znacznych re­
zerw, które znajdują się jeszcze w całej naszej gospodar­
ce kolejowej.

Należy zwalczać nadużywane nieraz 'powoływanie się 
na trudności obiektywne, za którymi kryją się przeważnie 
nastroje -demobilizacji i rezygnacji z walki o lepszą pra­
cę kolei. Ogromną rolę w pracy -kolei powinny odgrywać 
twórcza inicjatywa, wynalazczość, zapal i świadomość 
wielotysięcznej masy kolejarzy. Zadanie -nasze -polega 
na tym, aby głębiej i szerzej niż dotychczas mobilizować 
masy kolejarskie do- -lepszej -pracy -kolei, od czego zale­
ży rozwój gospodarczy i kulturalny naszego kraju oraz 
wzmocnienie naszej zdolności obronnej“ . Omawiając 
ogólnie artykuł Ludwika Puzo-nia z nu-meru listopadowe­
go No-wych Dróg, należy stwierdzić trafność oceny pracy 
kolei i słuszność wytyczonych zadań zarówno dla apara­
tu polityczno - wychowawczego- jak i szerokich mas ko­
lejarskich. Pożądane było-by, aby nie tylko kolejarze ale 
i transportowcy w resortach gospodarczych zapoznali się 
.dokładnie z -treścią tego artykułu, który -pomoże i-m z 
pewnością przeanalizować dotychczasowy styl pracy i 
usunąć istniejące mankamenty. Analizie należałoby pod­
dać przede wszystkim współpracę kolei z jej klientami 
na odcinku przyśpieszenia o-bro-tu wagonów przetrzymy­
wanych nadal w nadmie-rny-ch ilościach ponad ustalone 
terminy.

Wzorując się na pracy a-paratu -politycznego na kolei, 
u-rgaiTzacje -partyjne na zakładach pracy winny o-kazać 
dużą pomoc pra-cownikom transport-o-wym w usprawnie­
niu pracy -na bocznicach przemysłowych. Zarówno kolej 
jak i użytkownicy transportu kolejowego muszą zdawać 
sobie s-prawę, że nie przestrzeganie dyscypliny pracy, nie 
przestrzeganie przepisów i zarządzeń, wzrost awaryj­
ność' zarówno na bocznicach zakładowych, jak i -na to­
rach kolejowych, o-piesżało-ść w -rozładowywaniu wagonów 
nienależyta -konserwacja i brak troski o stan taboru i 
sprzętu kolejowego, o-późn:a realizację Planu 6-letniego.

W. POSTAWKA (Warszawa)

Skuteczne zm alczanie postojomego  
tow arow ych wagonów ko le jow ych

Przetrzymywanie na postojowym towarowego taboru 
kolejowego przez użytkowników wyłącza z obrotu prze­
wozowego około 10.000 wagonów miesięcznie. Stwarza 
to klęskę dla kolei, gdyż unieruchamia ca 120.000 wa­
gonów towarowych, w ciągu roku i  nie daje możności 
kolei dysponować tak sprężyście, jakby należało, ru ­
chem i  przydziałem tych wagonów nadawcom ładun­
ków. Przy tym każde niepotrzebne wytrącenie wago­
nów -towarowych z r-uchu przynosi kolei bardzo poważ­
ne straty materialne, których nawet znikomej części 
nie może pokryć sobie z pobieranych opłat za przestoje 
wagonów, pomimo, że liczone są one w  znacznie pod­
wyższonej normie karnej. Dlatego twierdzenia niektó­
rych sprawców powstawania -postojowego, iż, płacąc 
kolei wysokie opłaty za -postój wago-nów towarowych, 
pokrywają przez to je j stra-ty i  mają prawo do dowol­
nego przetrzymywania tych wagonów, nie znajdują po­
twierdzenia w  faktycznym stanie rzeczy i  są szkodli­
wym nastawieniem antyspołecznym.

Zatrzymywanie wagonów na postojowym, przyczy­
niając się ogólnie do oczywistego hamowania i zaniża­
nia tempa obrotów przewozowych, stwarza dLa niektó­
rych gałęzi naszego przemysłu ciężką sytuację, osobli­
wie w  okresach nasileń przewozowych, kiedy kolej na 
skutek nieposiadania dostatecznej ilości wagonów to­
warowych (z powodu uszczuplenia tej ilości przesto­
jami) zmuszona jest odmawiać podstawiania wagonów. 
W tym -stanie rzeczy dopuszczanie przestojów wagonów 
towarowych musi być traktowane jako szkodnictwo go­
spodarcze, wymagające zastosowania środków repre­
syjnych.

Zwalczanie jednak tego zła samymi represjami chy­
bia celu i  okazuje się tylko połowiczny-m środkiem 
przeciwdziałania. Ażeby skutecznie zwalczać to pano­
szące się zło, należy analitycznie zbadać przyczyny jego 
powstawania i  wykorzenić go u podstaw.

Postojowe wagonów towarowych powstaje wtedy, 
gdy działanie podstawowego transportu (koleje żelazne) 
oraz jego poszczególnych ogniw i  współdziałających 
z n im  czynników w  wykonywaniu pełnych dostaw ła­
dunków od miejsca nadania do m.ejsca przeznaczenia 
jest nieprzemyślane j  nieskoordynowane.

A. W największej ilości przypadków postojowe po­
wstaje wtedy, gdy odbiorca jest zaskoczony niespodzie­
wanym, nieprzewidzianym -przybye.em większej ilości 
ładunków wagonowych. Nie posiana on wtedy m.żności 
przystąpienia do rozładunku i zwolnienia wagonów 
w czasie wolnym od postojowego, gdyż najczęściej nie 
ma w pogotowiu potrzebnych sił roboczych, taboru do 
wywozu towarów lufo przygotowanego miejsca (maga­
zynów) na ich przechowywanie. Dlatego jest on zmu­
szony pozostawiać wagony z ładunkami na osiowym 
i ¡przez ten czas -stwarzać dopiero w arunki umożliwia­
jące mu przyjęcie tych łabu-n-ków. Sytua-cja jeszcze się 
pogarsza i  postojowe znacznie wzrasta, jeżeli takie nie­
zapowiedziane ładunki przybywają w  nieodpowiednim 
cza-sie, tj. po godzinach pracy jednostek gospodarczych 
— odbiorców ładunków. Można z całą pewnością 
stwierdzić, że co najmniej 50% przetrzymywali wago­
nów towarowych na postojowym ma przyczynę w ozna­
czonym wyżej zaskoczeniu odbiorców nieoczekiwanym 
i niezapowiedzianym przybyciem ładunków.
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W planowo ujętych i racjonalnie postawionych obro­
tach handlowych zaskak. wanie odbiorców przez kie­
rowanie do nich bez uprzedzeń a transportów towarów 
nie może mieć miejsca. Od daw.en dawna istnieje przy 
dokonywaniu transakcji przewozowych zwyczaj i obo­
wiązek szczególnie w  odn.es eniu do całcwagonowych 
ładunków kolejowych awizowania przez wysyłającego 
odbiorcy pod jego adresem transportów kolejowych. 
Można powiedzieć, że obecnie wykonywanie tęgo. zwy-. 
czaju i  obow.ąziku uległo zupełnemu zaniedbaniu. W 
sporadycznych przypadkach, jeżeli jest nawet prz.p rc- 
dzane, to tylko „pro forma“ , bez zrozumienia ważności 
tej czynności i  najczęściej bezskutecznie, gdyż zibyt 
późno.

Ten dobry zwyczaj i obowiązek musi być przywróco­
ny i  jak najbardziej energicznie i konsekwentnie wpro­
wadzany w życie. Dlatego byłoby potrzebne, aby m in i­
sterstwa gospodarcze, centrale handlowe i centralne 
zarządy wydały podległym jednostkom organizacyjnym 
stanowcze i bezwarunkowe zarządzenia, ażeby, nadając 
ładunki wagonowe koleją, awizowały odbiorcom (adre­
satom) wysłanie tych Ładunków. Za niewykonanie po­
winna być przewidziana odpowiedzialność materialna 
i  konsekwencje karne.

Zasadniczo awizowanie wysyłanych wagonowych ła ­
dunków kolejowych musi być dokonywane najpóźniej 
w  emu nadania tak.ch Ładunków i to najszybszymi 
środkami powiadomienia, tj. telegraficznie lub telefo­
nicznie. Ponieważ telefoniczne awizowania nie pozo­
stawiają żadnego śladu lub dowodu, to należy ujmować 
je w formę pozostawiających dowód nadania telefcno- 
gramów. Awizowanie powinno być dokonywane, ażeby 
adresat, tj. odbiorca przesyłki, otrzymał je na czas, 
bezwarunkowo przed je j .przybyciem na stację prze­
znaczenia.

Awiz powinien podawać:
1) dokładny adres odbiorcy, 2) datę wysłania (nada­

nia) przesyłki, 3) stację przeznaczania, 4) numer wago­
nu, 5) nazwę towaru i wagę lub ilość sztuk, 6) sposób 
wysłania (przesyłką towarową, pospieszną, pospieszną 
przyspieszoną, pociągiem osobowym), 7) nazwę nadaw­
cy, 8) miejscowość i datę nadania awizu.

Przykład: Zakłady Mięsne w Pabianicach.
Dnia 3. X I. 1952 do stacji Pabianice pod Waiszym 

adresem w wagonach n-umery 0709235, 0705142, 0603120, 
0504220 wysyłamy 240 sztuk świń żywych wagi 19.200 
kg. przesyłkami pospieszno - przyspieszonymi.

Zakłady Mięsne w  Płocką 2. X I.
Uwagi. Ponieważ w  większych ośrodkach gospodar­

czych bywa często po k ilka  stacji podobnej nazwy, lecz 
odległych od siebie, w  awizach należy wymieniać sta­
cje ściśle według ich nazwy taryfowej. Trzeba podać 
ścisłe oznaczon e stacji według taryfy, a więc na przy­
kład do stacji Warszawa — Główna lub Warszawa — 
Wschodnia.

W przypadku zamierzonego wysłania w  jednej partii 
większej ilości (k ilku  lub k likunastu) wagonowych ła­
dunków nadawca niezależnie od aw zowsnia obowiąza­
ny jest uprzednio uzgodnić z odbiorcą możność przy­
jęcia przez tego ostatniego od razu znaczniejszych ilości 
towarów. Takie wysyłki bez uzgodnienia z odbiorcą są 
niedopuszczalne, gdyż n,a pewno przyczyniałyby się do 
nieuniknionego powstawania osiowego.

Ażeby awizowanie n'e stało się czczą formalnością; 
aby nie było wykonywane cd niechcenia i nie stale, 
trzeba jeszcze raz położyć nacisk na to, aby stało się 
ono kategorycznym obowiązkiem dla nadawców prze­
syłek. Dlatego także będzie rzeczą nieodzowną ująć 
aw zc wianie w  odpowiednie rygory zabezpieczające 
jak najściślejsze jego wykonywanie. W tym celu 
zw ierzchn i władze gospodarcze, nakładając obowią­
zek na nadawców dokonywania awizowań wysyłanych 
przesyłek .wagonowych powinny równocześnie uprze­
dzić tych nadawców, iż odbiorcy przesyłek zostali upo­
ważnieni do obciążania wysyłających kosztami i od­
powiedzialnością za przestoje wagonów spowodowane 
niezaawizowaniem lub meuzgodnieniem wysłania prze­
syłek nawet i w  przypadku zaawizcwania, lecz doko­
nanego n ecelowo lub nie we właściwym czasie.

B. Zło postojowego powstaje również z bez.irla.newe- 
go postępowania i  niezaradności organizacji gospodar­

czych, korzystających z usług towarowego transportu 
kolejowego. iMajczęsc.ej spotykanym, można p„wiedzieć, 
szablonowym uspiiaw-eaiiw.en.em przez te jednostki 
gospodarcze jest powoływanie się na „brak iuczi“ do 
wyładunku i naładunku towarów. W usprawlediiwie- 
n_«cn takich n.e ma jednak rzeczy najistotniejszej — 
prawdy. JN.eprawdą jest na przykład, iż brak jest ludzi 
dio rozładunku wagonów, skoro w  lOUbo przypadków 
ludzie ci jednak znajdują się, gdyż wagony z ładunka­
m i n.e oacnodzą z powiotem mewyłaoowane, nie do­
konują ich rozładunku nawet i stacje przeznaczenia, 
lecz przeprowadzają te czynności c.ż sami adresaci 
ludźmi, których jeonak w końcu znaleźli. Rozładunki 
są juz po n.ewczas.e, wtedy, gdy już zostało przyczynio­
ne zło, a w.ęc, gdy wyn.kły znaczne ’ przestoje wago­
nów. Można przyjąć, ze „brak luazi“ to raczej brak 
sprężystego, naiezyc.e ujętego postępowania organiza­
cyjnego w sprawach transportowycn, ale także w du­
żej nuerze a brak świadomości społecznej o szkodach 
wyrządzanych w ten sposób gospodarce narodowej.

C. W pewnej mierze przyczynia się do utrudnień 
w  na i wyładunku wagonow towarowych, a w.ęc i do 
powstawania postojowego, niewłaściwa polityka per­
sonalna prowadzona przez przemysłowe organa central­
ne i  wyrażająca się w zmniejszaniu —- wbrew istotnym 
potrzebom — liczebności drużyn na i  wyładunkowych 
w jednostkach nadawczych lub odbiorczych, mających 
większe obroty przewozowe. Redukcje w  tych tak po­
trzebnych zespołach roboczych czynione są w imię osz­
czędności. Jest jednak rzeczą znamienną, że na pokry­
cie nieraz nawet bardzo znacznycn opłat za postojowe, 
(które mogą być spowodowane właśnie redukcją sił ro­
boczych), jednostki gospodarcze zawsze znajdują po­
trzebne sro-aiki finansowe, jak i usankcjonowanie ich 
wydatkowania. Natom.ast ibrak jest tycn środków na 
należyte zorganizowanie i  postawienie nieodzownego 
przy transakcjach z koleją personelu roboczego. Takie 
posiawiem.e sprawy jest niedopuszczalne. W jednost- 
kc.en, mających większe obroty przewozowe, nie woino 
jest czynie oszczędności na sile roboczej, gdy to powo­
duje postojowe, a przez to przyczynia się ao paraliżo­
wania działalności ruchowo-przewozowej kolei,

D. Działalność tworzonych przez kolej na niektórych 
stacjach kolejowych przeasięb.orsuw dowozowych, ma­
jących także za-zadanie prowadzenie naładunku i r^z- 
łaaunku wagonów towarowych, mogłaby również przy­
czyniać się q o  znacznego zmniejszania powstawania 
przestojów wgonow towarowych, jeżeli przedsiębior­
stwa te będą prowadzone życ±cwo i sprężyście i  jeżeli 
potrafią skoordynować swą pracę z nadawcami i od­
biorcami ładunków.

E. Wysoce pozytywny udział w  niedopuszczaniu do 
wzmagania się przestojów wagonów towarowych mo­
głaby i pow-nma wmieść Państwowa Komunikacja Sa­
mochodowa. Jednym z zasadniczych zamierzeń utwo­
rzenia przedsiębiorstwa PKS było to, ażeby instytucja 
ta w zakres.e swych czynności towarowo - przewozo­
wych była czynnikiem łączności między koleją, a zakła­
dami wytwórczymi i handlowymi. W tych w.ęc przy­
padkach, gdy zakłady te nie posiadają własnego tabo­
ru samochodowego lub konmego, potrzebnego im do od- 
wózki z kolei przychodzących dfa n.ch towarów, su­
rowców itp. oraz dla dowozu na kolej ich wytwórczo­
ści celem dalszego wysłania, wypełnianie tych zadań 
miało być pow.erzane jean.stikom organizacyjnym PKS, 
które, rzecz oczywista, pow..nny posiadać n.e tylko ta­
bor edwozkowy, lecz i odpow.eanie drużyny natadun- 
kowo - wyła-aunkowe. Częste zażalenia na PKS, że n.e 
wywiązuje ,się ona z tych zadań lub odmawia wyko­
nywania zleceń towarowo - spedycyjnych — co w re- 
zultac.e przyczynia s.ę do powstawania postojowego — 
mogą znalezć usprawiedliw.enie, jeżeli takie zlecenia 
udz.eiane są sporadycznie lub dopiero, wtedy, gdy zle­
ceniodawca zaskoczony niespodz.ewanym naaejsc-em 
ładunków lub z innych powodów powierza wykonywa­
nie spedycji zbyt pożno i w takim  czasie, gdy PKS 
ma już rozplanowane lub zajęte posiadane środki usłu­
gowe. W każdym razie FKS powinna podać do wiado­
mości klientów, w  jakim  określonym czasie należy 
zgłaszać je j zlecenia spedycyjne, ażeby mogły byc one 
wykonywane przez nią w  terminach wolnych cd po-
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słojowego. Od wykonywania zleceń spedycyjnych, 
udzielanych w  oznaczonych czasokresach, oraz od wy­
pełniania takichże zleceń przewidzianych i  zaplanowa­
nych w  umowach z klientami, PKS nie może się uchy­
lać. Za powstałe w  takich przypadkach postojowe po­
winna ponosić odpowiedzialność PKS.

F. W bardzo znacznym stopniu mogą być pomocne 
do zmniejszania przestojów wagonów towarowych w ła­
ściwie eksploatowane i  należycie wykorzystywane ru ­
chowo bocznice kolejowe przy zakładach i  przedsię­
biorstwach wytwórczych. Sprawę użytkowania tych 
bocznic regulują „Ogólne warunki utrzymania i eks­
ploatacji prywatnych bocznie kolejowych“, zatwier­
dzone zarządzenie Ministerstwa Komunikacji z dnia 
15 kw ietnia 1947 r. N r V. 31/601/42/46 i  z dnia 24. V I 
1947 r. N r 4/311/17/47 (Dziennik Taryf :i Zarządzeń 'Ko­
munikacyjnych N r 13 poz. 86 z 1947 r.) oriaz zawierane 
na ich podstawie umowy dzierżawne w  tych przypad­
kach, gdy bocznice stanowią własność PKP. Również 
na zasadzie tych przepisów ustalane są między stacjami 
obsługującymi bocznice a ich posiadaczami zasady 
i  czas potdstawiania na bocznice i  zabierania z bocznic 
pirizez kolej opróżnionych wagonów kolejowych. Jeżeli 
między stronami nie została wprowadzona zgodna 
współpraca, na przykład, stacja nie podstawia i  nie 
zalbiera wagonów kolejowych według uzgodnionych w 
umowie planów i  nie liczy się z możliwościami odbior­
czymi posiadacza bocznicy, a ten ostatni nie powiada­
mia stacji na czas o zwolnieniu wagonów po wyładun­
ku, to na tym tle powstają ecysge i  nieporozumienia, 
przyczyniające przestoję wagonów towarowych. Istot­
ne znaczenie w  dążeniach do likw idac ji postojowego 
ma sprawa powiadamiania. przez kolej odbiorców w 
odpowiednim czasie o przybywających dla nich ładun­
kach. W odniesieniu do przesyłek adresowanych na bo­
cznice § 11 p. 4 wyżej powołanych przepisów bocznico­
wych stanowi, co następuje: „Stacja obsługująca może 
nie ,powiadamiać posiadacza ¡bocznicy o nadejściu prze­
syłek przeznaczonych na bocznicę; może jedna*: na 
życzenie i  koszt jego przesłać mu odpowiednie informa­
cje na podstawie listów przewozowych“ . Nie dość ka­
tegoryczne zredagowanie powyższego paragrafu spra­
wia, iż niejednokrotnie stacje niesłusznie uważają, iż 
pozostawione jest całkowicie do ich swobodnego uzna­
nia, tj. mogą powiadamiać, a mogą i  nie powiadamiać 
odbiorców o przybywaniu przesyłek, przeznaczonych 
na bocznice, nawet jeżeli ci odbiorcy wyrazili życzenie, 
aby stacje powiadamiały ich o tym. Takie stanowisko 
niektórych stacji, mogące przyczyniać się do przetrzy­
mywania na osiowym ładunków wagonowych, o któ- 
-rych przybyciu odbiorca nie został powiadomiony, jest 
nieuzasadnione. W świetle postanowień prawa kolejo­
wego — § 16 R. ¿P. T. (Tar. Tow. cz. I  a) stacje w  w y­
żej podanych warunkach (tj. przy zgłoszeniu życzeń 
odbiorców) nie tylko mogą, ale i  mają obowiązek po­
wiadamiania odbiorców o nadeszłych dla nich (prze­
syłkach przeznaczonych na bocznice.

Na znaczenie i  na korzyści dla transportu kolejowego 
i przemysłu, wypływające z pełnego i intensywnego 
wykorzystywania bocznic kolejowych, zwróciły uwa­
gę nadrzędne organa państwowe. Prezydium Rządu 
w uchwale z dnia 1. V III. 1951 r. N r 524 zobowiązało 
Dyrekcje Okręgowe Kolei Państwowych do przepro­
wadzenia w  terminie do dnia 31. X II. 1951 r. kom i­
syjnego protokularnego ustalenia z użytkownikami bo­
cznic kolejowych norm maksymalnego naładunku 
i wyładunku dla poszczególnych bocznic. Takie stw ier­
dzenie, stanowiąc obowiązujące zaktualizowanie nie 
zawsze przestrzeganych przez strony wyżej podanych 
zasad prowadzenia i  ruchowego użytkowania bocznic 
kolejowych, miało zobowiązywać użytkowników bocz­
nic do ną lub wyładunku takiej ilości wagonów, która 
odpowiadać będzie warunkom technicznym i zdolno­
ściom wydawczo - odbiorczym bocznic. Wprowadzenie 
W życie wyżej oznaczonej uchwały Prezydium Rządu 
tam, gdzie to jeszcze nie zostało dokonane, (byłoby (bar­
dzo potrzebne ze względu na to, że przyczyniałoby się 
do zgodnej współpracy stron na terenie bocznie, a tym 
samym do stopniowego zanikania postojowego.

G, Przyczyny powodujące plagę /przetrzymywania 
wagonów na osiowym powstają również i z w iny ko­

lei. Polskie Koleje Państwowe są przedsiębiorstwem 
pozostającym na rozrachunku gospodarczym. Nie może 
więc leżeć w  interesie kolei, ażeby między nią a jej 
klientam i — dobiorcami i nadawcami ładunków za­
miast stosunku życzliwości powstawał stosunek nieza­
dowolenia, a nawet i nieprzyjaźni. Dziwnie ¡się tak ja­
koś ¡składa, że ładunki wagonowe, a nawret większe 
partie takich ładunków w  bardzo wielu przypadkach 
przybywają i  kolej podstawia je do wyładunku w tym 
czasie, gdy zakłady odbiorcze są nieczynne i  gdy ¡nie 
ma w  nich nikogo do przyjęcia do wiadomości doko­
nanego przez kolej podstawienia wagonów. Najwięcej 
praktykowane ¡przez stacje podawanie wagonów ¡ma 
miejsce w  soboty albo w  dniach przedświątecznych — 
w  obu przypadkach albo tuż przed, albo po skończeniu 
pracy w  zakładach odbiorczych. Stacje nie mogą nie 
zdawać sobie ¡sprawy, że takie podstawianie w  nieod­
powiednim czasie powoduje automatycznie powstawa­
nie kilkudziesięciogodzinnych przestojów każdego nie 
w  czasie podstawionego wagonu. Kolej nie tylko może, 
ale i powinna wiedzieć, kiedy i  w  jakim  czasie są czyn­
n i je j znaczniejsi iklienci-odbiorcy większych ładunków 
i ¡stosować do tego podstawianie wagonów. W odnie­
sieniu do podstawiań i  odstawiań wagonów towaro­
wych poprzez bocznice kolejowe powinny stacje prze­
strzegać oznaczonego w  przepisach i  umowach boczni­
cowych czasokresu dla /dokonywania tych czynności. 
Poprawienie tego stanu nieskoordynowanego z k lienta- 
mi, ,a przez to wywołującego stale scysje podstawiania 
wagonów leży przede wszystkim w  interesie kolei. 
Dyspozytorzy ruchu zarówno stacyjni, jak i właści­
wych oddziałów eksploatacyjnych PKP, mogliby usu­
nąć (istniejące, wiążące się z powyższym .anomalie, 
a wyrażające się w  tym, że wagonowe ładunki, a na­
wet całe partie takich ładunków, pozostające od wcze­
snego ranka danego dnia na odnośnych stacjach prze­
znaczenia lub na sąsiednich stacjach węzłowych, sta­
wiane są do dyspozycji .adresatów w  punktach odbior­
czych najczęściej dopiero w  godzinach przedwieczor­
nych, tj. wtedy, gdy zakłady odbiorcze przestały już 
być czynne. Zło to, jak i wogóle niezhiarmon.zowana 
współpraca kolei z klientami, jako stwarzająca pod­
kład dla postojowego wagonów — muszą być usunięte.

Wprowadzenie przez kolei w  życie przepisów nała- 
dowczo - wyładowczych, nie uzgodnionych z praicty- 
karni transportowcami /zainteresowanych ¡klientów, mo­
że również przyczyniać się do tarć między tym i osta­
tnim i, a koleją i  pośrednio powodować przestoje .wa­
gonów. Na uzasadnienie tego podaję następujący 
przykład. Stosownie do postanowień § 23 przepisów ta­
ryfowych (Tar. Tow. PKP cz. I  B) dla naładunku żyw­
ca do wagonu istniał 6-godzinny termin wolny od 
opłaty za przetrzymanie wtagonu. Zarządzeniem Min. 
Kolei z dnia 15 Lipca 1952 r. (Dziennik Taryf i  Zarządz. 
Komunik. N r 11 poz. 96 z 1952 r.) term in ten został 
zredutkowany do 2 godzin — czyli, że został przyrów­
nany do 2-godzinnego terminu przewidzianego na w y­
ładunek z wagonu zwierząt żywych. Jest jednak bar­
dzo poważna i  istotna różnica między czynnościami 
wyładunku z wagonu i  naładunku do /wagonu zwie­
rząt żywych. Przede wszystkim żywca nie można łado­
wać tak, jak się ładuje obiekty nieżyjące: kartofle, 
buraki, drewno. Żywiec ładowany w  drogę do przewo­
zu koleją, k tó ry to przewóz może trwać co najmniej 
dobę, a nieraz k ilka  dni, musi być odpowiednio do tego 
rozlokowany i zabezpieczony. Dda każdego zwierzęcia 
musi być przydzielona jakaś przestrzeń, pozwalająca 
m u .stać lub leżeć. Najczęściej .potrzebne jest do tego 
zainstalowanie odpowiednich urządzeń, co też zajmuje 
sporo czasu. Przecież odpowiednie rozlokowanie i  umoc­
nienie zwierząt w  wogonie dyktowane jest nie tylko 
względami humanitarnymi, ale, co jest najważniejsze, 
ma na celu zabezpieczenie od uszkodzeń, podziurawień 
lub tporysowań ¡skór zwierząt, które to skóry przy do­
brym zachowaniu są obiektem o wiele cenniejszym od 
mięsa zwierząt. Przy tym  trzeba mieć na względzie, że 
żywiec wysyła isię przeważnie nie pojedynczymi wago­
nami, lufo partiam i wagonów i takimiż partiam i jest 
jednocześnie ładowany. Ażeby więc właściwie załado-« 
wać żywiec do takiej pa rtii wagonów w  zredukowa­
n y ^  do 2 godzin terminie nadawca musiałby mieć do
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każdego wagonu1 oddzielną o znacznej liczebności dru­
żynę załadunkową, co stwarzałoby niewspółmiernie 
wysokie obciążające koszty. Jeżeli ten nie życiowy i 
niemożliwy Ho przestrzegania termin na załadunek 
żywca pozostanie w  mocy, to będzie on automatycznie 
powodować postojowe wagonów bez w iny nadawców.

Przyczyny powodujące niezgraną z klientami dzia­
łalność stacji kolejowych w dziedzinie transportu ko­
lejowego mogłyby być przy dobrej woli obu stron Ła­
two usunięte. Jak wykazuje praktyka, na k ilku  znacz­
niejszych stacjach, gdzie czynnik społeczny — stacyjne 
rady zakładowe i rady- zakładowe zakładów wytwór­
czych, podały -sobie ręce — przystąpiły do zgodnej 
współpracy, tam prawie zupełnie zanikły znaczne do­
tąd przestoje wagonów towarowych zarówno na tle 
dokonywanych nie w czasie rozładunków i naladun- 
ków wagonów towarowych, jak i  ich nieodpowiednie 
go podstawienia.

H. Jak zostało zaznaczone na wstępie, zwalczanie 
postojowego wtedy może przynieść pozytywne rezulta­
ty, jeżeli puzystąp.my do wyKorzen.enia tego zia u pod­
staw jego powstawania. Muszą być stworzone takie wa 
run,ki,' zęby me miało ono racji bytu. Wmknięcie w 
istotę i potrzeby towarowego transportu kolejowego 
po-wmno byc me tylko ze strony kole,, ale i.usługob.or- 
cy tego transportu — organizacji gospodarczej, prze­
mysłowej i nandiowej. W zrozum en u tej potizeby w 
rmmsterstwacn gospodarczych dotychczasowe siabo 
fachowo obsadzone wy-dz..ały transportowe zostały pod- 
mes.one do rangi departamentów lub samodzielnych 
wydziałów, a to w ceiu odpowiedniego zw.ęnszenia p„d 
wzgtędem llosc.owym i fachowym tych zw.erzcnnich 
k.eiown.czych jeunostek transportu gospodarczego. 
Jeanak to nastaw.eme: „frontem do transportu“ zna­
lazło zrozurmenie me we wszystkich organizacjach go­
spodarczymi. Gdyż są jedn-^t centralne zarządy w któ­
rych działy transportowe powinny być dla podległych 
jeunosteK. w tereme mózgiem k.erown.czym i dyspozy­
cyjnym, a w których liczebność, a co jeszcze gorsza, 
rown.ez i fachowość składu osobowego, jest niedosta­
teczna, poniżej poziomu wymaganej wiedzy transpor­
towej. W centralach takich jest jeszcze pewne zrozu- 
m.en.e dla potrzeb transportu samochodowego, nato­
miast komórki transportu kolejowego (tj. naszego pod­
stawowego transportu, najbardz.ej ekonomicznego 
w użytkowaniu) są ledwo tolerowane i  uważane za 
„piąte koło u wozu“ . Są na przykład przypadki, że 
w takiej naczelnej komórce w centrali przemysłowej, 
komórce, która jest władzą kierowniczą, powiedzmy, 
dla kilkunastu1 działów transportu kolejowego w dy­
rekcjach wojewódzk.ch danej centrali i  dla k.ikudzie. 
sięc.u takichże działów w  zakładach wytwórczych te j­
że centrali w terenie, jest postawiona dosłownie jedn.a 
osoba, zajmująca stanowisko kierownika tej naczelnej 
komórki. Przy różnorodności, często dużej ważności 

znacznej ilości rozmaitych spraw, związanych z tran­
sportem kolejowym, taka znikoma obsada może wyso­
ce ujemnie odbijać się w całym postawieniu transpor­
tu i przewozów kolejowych w danym przemyśle.

Bardzo duże ma też znaczenie dla należytej współ­
pracy z transportem kolejowym właściwe postawienie 

fachowa obsada tej najniższej, ale -tym nie mniej 
bardzo ważnej komórki transportowej w  zakładach

wytwórczych w  terenie, wykonywującej ze stacjami 
kolejowymi wszystkie czynności w terenie, związane 
bezpośrednio i pośrednio z przewozami kolejowymi. 
Jeżeli w tej najniższej, a tak istotnej komórce obsa­
da personalna jest niedostateczna i nie na wystar­
czającym poziomie fachowym, łó nie jest to komórka 
transportu a puste lub na wpół puste miejsce. Jeżeli 
nawet wszystkie wyżej podane wskazania przeciwko 
powstawaniu przestojów wagonów zostaną jak najści­
ślej wykonane, a w centralnej jednostce organizacji 
transportu kolejowego danego przemysłu, jak i na naj­
niższym szczeblu komórek bezpośrednio —- wykonaw­
czych tego transporty, nie będzie istniała należyta ob­
sada, to zwalczanie os owego w tym przemyśle będzie 
n.eslychan.e utrudnione. Można tu z całą pewnością 
zaznaczyć, że najistotniejszym zadaniem i warunkiem 
„s.ne Qua non do zlikwidowania przestojów wagonów 
jest należyte postawienie spraw i właściwe podejście 
do potrzeb i wymogów transportu kolejowego na wszy­
stkich szczeblach central przemysłowych.

Z wyżej przytoczonych danych i faktów wynika, 
w  jak szerąkim zakresie i w sferze jak istotnych za­
gadnień gospodarczych powinna być prowadzona ak­
cja likw idacji przestojów towarowych wagonów kole­
jowych. Można powiedzieć, że front tej akcji jest sze­
rok i dzieli się ona na wyżej szczegółowo wymienione, 
a niżej ogólnie strszczone następujące odcinki.

a) usprawniania poczynań nadawców (awizowania, 
uzgadniania przesyłek),

b) przeciwdziałania niezaradności i brakowi poczy­
nań organizacyjnych w znalezieniu ludzi do robót na

wyładunkowych,
c) niedopuszczalności nieuzasadnionych redukcji d ru ­

żyn roboczych przez działy kadr central,
d) przystosowania i  wykorzystania działalności Ko­

lejowych Przedsiębiorstw Dowozowych,
e) korzytsanie z usług przedsiębiorstwa PKS,
f) należytego i  sprawnego użytkowania bocznic ko­

lejowych,

g) poprawienia ustosunkowania się kolei do klien- 
tów-odbiorców ładunków,

h) postawienia na należytym poziomie . organizacji 
dla transportu kolejowego w centralach przemysło­
wych i podległych im zakładach w terenie.

Akcja w alki o zlikwidowanie przestojów wagonów 
towarowych będzie mogła osiągnąć duże powodzenie 
i  sukcesy i doprowadzić do tego, że postojowe stanie 
się 'Smutnym wspomnieniem przeszłości, jeżeli organa 
nadrzędne zarządzą, aby podległe jednostki wzięły jak 
najbardziej intensywny i celowy współudział w niedo­
puszczaniu i  w zwalczaniu wszelkim dostępnymi im 
środkami przestojów wagonów na wyżej oznaczonych 
odcinkach frontu walki.

Rozumie się, że wszelkie zarządzenia w  tej dziedzi­
nie wtedy osiągną skutek, jeżeli będzie zabezpieczona 
pełna kontrola wykonania zarządzeń. Sprawa jest war­
ta trudów i zachodu, gdyż chodzi tu przecież o przy­
wrócenie do ruchu transportowego ogromnej ilości wa­
gonów kolejowych.

M. URBAN (Warszawa)

O rganizacja  m ykorzgsiania próżnoch przebiegom
Rozporządzenie Rady Ministrów z dn:a 4 czerwca 1952 r. 

w sprawie używania ciężarowych pojazdów 'samochodo­
wych w transporcie między osiedlami i wykorzystania ich 
próżnych przebiegów, które weszło w życie z dniem 25 
września 1952 r., rozwiązuje dwa zagadnienia transportu 
zamiejscowego: koordynacji przewozów i wykorzystania 
próżnych przebiegów. Zasadniczym celem rozporządzenia 
jest uzyskanie oszczędności środków transportowych i ma­
teriałów eksploatacyjnych przez ich lepsze wykorzysta me. 
Cel ten należy pojmować nie tylko w znaczeniu koordyna­

cji wewnętrznej transportu samochodowego, lecz również 
jfikc koordynację tego transportu z transportem kolejo­
wym. Nawiązując do Uchwały Nr 323 Prezydium Rządu 
z dnia 26 września 1952 r. w sprawie przejmowania zadań 
transportu kolejowego w przewozach na krótkie odległości 
przez transport samochodowy, można w rozporządzeniu wi­
dzieć środek, nie tylko do zwiększenia i obniżenia kosztu 
transportu samochodowego, ale również do zwiększenia 
zdolności przewozowej i  obniżenia kosztów eksploatacyj­
nych kolei.
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Razipcrządzenie wprowadza w dziedzinie podlegającego 
mu transportu dwa ipojęcia obszaru, których suche przepi­
sy nie obrazują dość jasno — a mianowicie obszaru do­
zwolonych odległości przewozu i obszaru swobodnego po­
ruszania się pojazdów bez obowiązku zgłaszania wyjazdu 
w spedycji. Ten drugi obszar rozporządzenie nazywa „naj­
bliższą okolicą stałego miejsca postoju pojazdów“ . Jak 
z tego określenia wynika, jest on węższy od obszaru do­
zwolonych odległości przewozu. Organizacja wykorzysta­
nia próżnych przebiegów działa zatem tylko przy wyjaz­
dach do miejscowości leżących w pasie między granicami 
tych obszarów, a na zewnątrz ich jedynie w tych wyjątko­
wych przypadkach, w których wojewódzkie komisje koordy­
nacji transportu okresowo, a prezydia wojewódzkich rad 
nardoowych jednorazowo dopuszczą przewóz na daisze od­
ległości, niż je określi zarządzenie wykonawcze Ministra 
Transportu Drogowego i Lotniczego. Aż do ukazania się 
tego zarządzenia działa jednolity zakaz przewozu ponad 
50 km. odległości, z wyjątkami dla niektórych materiałów, 
ustalony § 9 rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 
8 stycznia 1951 r

Ten stan przejściowy trwać będzie pewien czas, bowiem 
rozporządzenie Rady Ministrów traktuje zagadnienie od­
ległości przewozu samochodowego dialektycznie. W zależ­
ności od szeregu okoliczności, jak polityka w zakresie go­
spodarki paliwami, warunki techniczno - eksploatacyjne 
pojazdów samochodowych, regionalne warunki komunika­
cyjne, potrzeby poszczególnych działów gospodarki naro­
dowej itp. — odległość ta może być otoeśto-na rozm?.V;e, 
Wielostronność zagadnień wymaga dłuższych studiów 
materiału z zebranych doświadczeń.

Nowe zarządzenie powinno być wyrazem przewidującej 
polityk: transportowej zdążającej do iglównegc celu, jakim 
jest opanowanie uniwersalnych przewozów zamiejscowych 
przez najbardziej ekonomiczny i sprawny transport pu­
bliczny.

Rozporządzenie R. M. nie wymaga zorganizowania wy­
korzystania próżnych przebiegów odrazu na terenie całe­
go kraju, lecz łączy to zagadnienie z rozbudową organiza­
cji spedycji Państwowej Komunikacji Samochodowej.

Z chwilą, gdy sieć placówek spedycji i jej agencji po­
kryje cały kraj, można będzie mówić o pełnym zorganizo­
waniu wykorzystania pustych przebiegów. Efekty ekono­
miczne akcji prowadzonej przez spedycję będą jednak tyl­
ko o tyle możliwie pełne, o ile w jej wyniku przewozy za­
miejscowe przejmie ostatecznie transport publiczny, po­
nieważ możność skumulowania i skoordynowania w czasie 
nieprzewidzianych wyjazdów transportu wykonywanego 
dla własnych potrzeb jest znacznie ograniczona w stosun­
ku do warunków pracy transportu publicznego.

Efektem ma być uzyskanie oszczędności środków tran­
sportowych i materiałów eksploatacyjnych w dwojaki spo­
sób: przez zaniechanie jazdy zamiejscowej, gdy przewóz 
może być z równym skutkiem wykonany w inny sposób 
i wykorzystanie niezbędnych jazd bez ładunku lub z nie­
pełnym ładunkiem do przewozu c-bcych ładunków. W tym 
celu każdy kierowca ciężarowego pojazdu samochodowego, 
wyjeżdżającego tam lub z powrotem bez pełnego ładunku, 
i każdy pracownik posiadacza takiego pojazdu, wysyłający 
go w drogę z ramienia posiadacza, obowiązani są zgłosić 
zamierzony wyjazd oraz rodzaj i ciężar ładunku przezna­
czonego do przewozu placówce lub agencji spedycj' znaj­
dującej się w miejscowości wyjazdu. Umożliwi to spedycji 
łączenie ładunków wysyłanych w jednym kierunku i prze­
wiezienie ich w ten sposób mniejszą ilością pojazdów, niż 
to izamiarzanc pierwotnie uczynić , względnie wykorzysta­
nie do tego próżno wracającego pojazdu.

Zarządzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotn;cze- 
go w dniu 19 listopada 1952 r. w sprawie wykorzystania 
próżnych przebiegów ciężarowych pojazdów samochodo­
wych w transporcie między osiedlami reguluje szczególe 
wo sposób wykonania przepisów rozporządzeni i  Rady 
Mmistrów z dnia 4 czerwca 1952 r„ (które było szczegóło­
wo omówione w Nr 8 „Transportu“ z sierpnia ub. r , 
str. 291).

W myśl tego zarządzenia zamierzony wyjazd poza stre­
fę bezpośredniej obsługi transportowej ,i zamierzony po- 
w ró ^ ^ i ie j  zg la sz^s i^e d yn i^^^ru e iso o w o śę iM d ó r^e s t

oznaczona odpowiednimi tablicami informującymi, że 
znajduje się w niej spedycja organizująca wykorzystanie 
próżnych przebiegów. Wykaz tych miejscowości będzie po­
nadto podawany z bieżącym: zmianami w Dzienniku Ta­
ryf i Zarządzeń Komunikacyjnych do publicznej wiadomo­
ści oraz będzie stanowić załącznik do wydawnictwa tary­
fy towarowej transportu samochodowego i spedycji. Po­
nadto przedruki wykazów-umieszczane będą w dzienni­
kach urzędowych wojewódzkich rad narodowych. W ten 
sposób rozpowszechnione wiadomości o utworzonych pla­
cówkach lub agencjach spedycyjnych i o tym, że w kon­
sekwencji obo-wiązuje w tych miejscowościach zgłaszanie 
zamiejscowych wyjazdów, powinny dotrzeć do wszystkich, 
których obowiązek ton dotyczy. Równocześnie ze wspom­
inanym zarządzeniem, zarządzenie Ministra Transportu 
Drogowego i Lotn:czego z dnia 19 listc-pada 1952 r. w 
snrawie zmian w Taryfie towarowej transportu samocho­
dowego i spedycji ogłasza w załączniku Nr. 11 dc § 60-a. 
że tego rodzaju placówki spedycyjne powołano na raz’e 
do życia w miastach: Bydgoszcz. Toruń, Płock, Wrocław 
i Jelenia Góra. Organizacją tą zastaną niebawem objęte 
dalsze miasta.

Wyjazd pojazdu z miejsca postoju zgłasza się spedycji 
pisemnie lub teiefonooiramem w zasadzie w przeddzień 
zamierzonego wyjazdu, co najmniej jednak na 6 godzin 
wcześniej. Ma to na celu umożliwienie spedycji zebran'e 
danvch o wszystkich zamierzonych wysyłkach w dniu na­
stępnym. przygotowana ładunków zbiorowych i ewentual­
na zwózkę przesyłek drobnych do zbiornicy oraz zorgani­
zowania przewozu zgłoszonych ładunków przy pomocy 
tych z pośród zgłoszonych samochodów, które najbardziej 
nadają się do. n'ego. bądź ł eż nadanie, ich do przewozu 
zbiorowe'*') samochodami PKS. Na lintoch o dużych po­
tokach ładunków mciże bvć p-rzy-tem należycie wykorzysta­
na duża ładowność ciężkich samochodów PKS z przycze­
pami. oo potrafi zaoszczędzić w:elu indywidualnych prze­
wozów. Minimalny termin 6 godzin na zgłoszenie wyjaz­
du zabezpiecza przytem spedycję, która funkcjonuje w za­
sadzie bez przerwy nocnej, nd niespodzianych zgłoszeń 
w godzinach wieczornych, dyktowanych złą wola. wsku­
tek których musiałaby się godzić na nieracjonalne wy­
jazdy, nie mogąc w tym czasie zorganizować przewozu 
zgłoszonego ładunku w inny sposób.

Zarządzenie przewiduje jednak, że mogą się zdarzać 
przesyłki pilne lub gospodarczo tak ważne, a przytem nie­
spodziane, że mimo -niewykorzystania pojazdu nie mogą 
czekać na okazję. W takich przypadkach, jeżeli są należy­
cie uzasadnione i udowodnione, spedycja może Uznać zgło­
szenie za dokonane nawet wówczas, gdy nastąpiło w dniu 
zamierzonego wyjazdu bez zachowania sześciogodzinnego 
terminu. O ile spedycja dysponuje wówczas zgłoszonym 
skądinąd ładunkiem, a wysyłany pojazd jest niedoładowa- 
ny, kierowca jest obowiązany zabrać dodatkowy ładunek.

Zgłoszenie winno wyczerpująco informować spedycję 
o danych, które są dla niej niezbędne do wyrażenia zgo 
dy na zamierzony wyjazd lub zorganizowania przewozu 
innym pojazdem. Dlatego też zgłoszenie powinno zawierać 
przynajmniej określenie docelowej miejscowości zamie­
rzonej jazdy , dokładny. czas wyjazdu, drogę jazdy, rc- 
dzaj i ładowność pojazdu oraz rodzaj i ciężar ładunku, 
który zamierza się przewieźć, w końcu dokładne adresy 
miejsc, gdzie ładunek ma być zabrany i oddany, oraz adres 
samego posiadacza pojazdu wraz z numerem jego telefo­
nu. W zgłoszeniu należy ponadto podać nazwisko kierow­
cy i ewentualnego konwojenta dla ich zidentyfikowania 
przy ewentualnym przekazaniu obcego ładunku dc prze­
wozu, jak również ogólną ilość osób towarzyszących prze­
syłce.

Jeżeli spedycja nie przejmie zgłoszonego ładunku do 
przewozu innym pojazdem, zobowiązana jest potwierdzić 
zgłoszenie wyjazdu na karcie drogowej pojazdu, przez co 
kierowca zyskuje prawo do odbycia zamierzone: jazdv bez 
przeszkód ze strony crganów kontroli drogowej. Spedycja 
może jednak uzależnić potwierdzenie karty drogowej od 
dobrania ładunku, który wówczas wpisuje również do 
1arty.

Zarządzenie przewiduje, że spedycja nie musi przed 
zgłoszonym czasem wyjazdu ze stałego miejsca postoju 
^ z d i^ o ś w a d ^ w ^ ie g ^ p o s M ą ę z o w i^ ż ^ u ^ s tó w ia ^
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przeszkód wyjazdowi, może go jednak przed tym termi­
nem w dowolnym czasie uprzedzić, że zamierza przejąć 
zgłoszony przez niego ładunek. W pierwszym przypadku, 
to jest wówczas, gdy spedycja nie odpowie na zgłoszenie 
do czasu zamierzonego wyjazdu, zgłaszający zwraca się 
do niej po tym czasie, o potwierdzanie zgłoszenia na kar­
cie drogowej pojazdu. Może to uczynić, przesyłając kartę 
przez posłańca i dopiero, po uzyskaniu potwierdzenia wy­
siać pojazd w drogę już bezpośrednio, albo też zajeżdża­
jąc w tym celu do spedycji po drodze załadowanym już po 
jazdam. Nie wiąże to jednak w żadnym razie spedycji 

iw  decyzji przejęcia .zgłoszonego ładunku w ostatniej 
chwili, pod warunkiem, że zobowiąże się wysiać ładunek 
w ciągu 24 gadzim innym pojazdem lub doładowania od­
jeżdżającego pojazdu przed potwierdzeniem jego karty 
drogcwej. Jeżeli kartę drogową przesłano do spedycji bez 
pojazdu, a spedycja zleca dodatkowy ładunek do przewo­
zu, pojazd musi przed rozpoczęciem, właściwej jazdy za­
jechać po ładunek albo do spedycji albo na miejsce zała­
dunku, które wskaże spedycja — jeżeli zaś spedycja 
oświadczyła, że ładunek jednak przejmie, zgłaszający mu­
si zaniechać wyjazdu i oczekiwać na zabranie ładunku 
u siebie. Jeżeli natomiast zajechano załadowanym poja­
zdem do spedycji po potwierdzeniu na karcie drogowej, 
a spedycja przejmie ładunek znajdujący się na nim, kie­
rowca nie może komłynucwać rozpoczętej jazdy, lecz mu­
si powrócić.do garażu, po przekazaniu ładunku spedycji. 
Ta swoboda decyzji jest jednak ograniczona w razie, jeże­
li z przedstawionych spedycji, pisemnych dowodów wy­
nika, że pcjaizd ma zabrać w drogę lub z powrotem odpo­
wiednio duży lub pilny własny ładunek posiadacza pojaz­
du. Wtedy spedycja nie może przejąć tego ładunku i od­
mówić potwierdzenia wyjazdu na karcie drogowej, może 
jedynie doładować pojazd.

W drugim zasadniczym przypadku, to jest wówczas, gdy 
spedycja zawiadomi zgłaszającego przed zgłoszonym cza­
sem wyjazdu, że przejmie jego ładunek do przewozu in ­
nym pojazdem, tam, gdzie ładunek się znajduje, i że roz­
pocznie jego przewóz w ciągu 24 godzin, zgłaszający obo­
wiązany jest wstrzymać wyjazd do tego czasu i oczekiwać 
na zebranie ładunku przez spedycję. Gdyby jednak spedy­
cja nie zgłosiła się po ładunek do tego terminu, zgłasza­
jący ma prawo wysłać ładunek własnym pojazdem, a spe­
dycja nie może wówczas odmówić potwierdzenia na karcie 
drogowej, chociaż zleci zabranie przy tej sposobności do: 
datkowego ładunku.

W ten sposób spedycja, zbierając bieżąco zgłoszenia aż 
do ostatniej chwili, może segregować przesyłki wediug 
rodzaju, wielkości i kierunków przewozu, kompletować je 
w ładunki zbiorowe i, zależnie od ich wielkości, albo zabie­
rać je na miejscu u nadawców, albo też zwozić dc swej 
zbiornicy i stąd nadawać, o ile przesyłek tych nie dowie­
zie sam właściciel. Dobrze pracująca placówka spedycyj­
na powinna z czasem, na podstawie zdobywanych w tej 
akcji doświadczeń i znajomości rynku przewozowego, zor­
ganizować regularną zwózkę i rozwózkę zgłaszanych 
i nadchodzących przesyłek poza tymi, które nie nadają się 
do przeładunku, w zbiornicy.

W dalszej perspektywie akcja wykorzystywania próż­
nych przebiegów może się przy właściwej pracy spedycji 
przekształcić w umowną obsługę .spedycyjną w przewozie 
publicznym, w zakresie znacznej części transportu zamiej­
scowego! wykonywanego obecnie własnym taborem. Ten 
cel może być tym łatwiej osiągnięty, że na spedycji ciąży 
obowiązek dostawy przejętych ładunków na miejsce prze­
znaczenia w terminach, zależnych cd odległości przewozu, 
które określać będzie taryfa towarowa transportu samc- 
chodowego i spedycji. Stworzy to atmosferę zaufania do 
działalności spedycji, jeżeli tylko potrafi ona sprostać za­
daniu i dotrzymać obowiązujących terminów, zwłaszcza 
że taki przewóz ładunku będzie kosztowa! klienta taniej, 
niż własnym samochodem.

Rozporządzenie, podporządkowując przewozy wykony­
wane w trybie wykorzystania próżnych przebiegów tary­
fie obowiązującej w transporcie publicznym, nadaje im ce­
chy publiczne. Główna różnica polega na tym, że posia­
dacz pojazdu użytego dc przewozu przesyłki zleconej 
przez spedycję, otrzymuje tylko połowę taryfowej opłaty 
za sam przewóz. Spedycja pobiera natomiast pełną opła­
tę taryfową, licząc sobie osobno, ewentualną należność za

dowóz przesyłki od nadawcy i odwóz do odbiorcy zgod­
nie z postanowieniami taryfowymi. Jeżeli dowóz i cdwóz 
przesyłki wykona na zlecenie spedycji pojazd, któremu 
zlecono wykonanie samego przewozu, należy się jego po­
siadaczowi pełna opłata taryfowa tak samo, jak i za czyn 
ności dodatkowe, np. za ładowanie.

W myśl dodatkowych postanowień taryfowych, wprowa­
dzonych dla instytucji wykorzystania próżnych przebie­
gów, spedycja, otrzymując sama zlecenie spedycyjne cd 
właściciela ładunku, przejętego na podstawie przepisów 
prawa, wystawia na ten ładunek, zlecony do przewozu in­
nemu posiadaczowi pojazdu, normalny list przewozowy. 
Wtórnik listu doręcza spedycja właścicielowi ładunku, 
a list przewozowy i cedułę wraz z jej odpisem kierowcy 
lub konwojentowi pojazdu, który przesyłkę zabiera. Kie­
rowca doręcza list przewozowy odbiorcy przesyłki, a po­
twierdzoną przez niego ceduię zwraca posiadaczowi po­
jazdu wraiz z jej odpisem; cedułę wraz z rachunkiem za 
dokonany przewóz przesyła się tej placówce spedycyjnej, 
która przesyłkę nadała. Odpowiedzialność za ładunek 
przewożony bez konwojenta właściciela ładunku spoczy­
wa na posiadaczu pojazdu z wyjątkiem przypadków, usta­
lonych w § 67 ust. 3 taryfy, ale dozorowanie ładunków 
wartościowych i ładunków wymagających specjalnej opie­
ki obowiązuje właściciela i wówczas odpowiada on za ła­
dunek.

Należność za przewóz oblicza spedycja w liście przewo­
zowym na ogólnych zasadach taryfowych. Rozliczenie 
z okazyjnym przewoźnikiem następuje na podstawie 
zwróconej, należycie potwierdzonej przez odbiorcę, cedu­
ły, i .doręczonego rachunku za przewóz i dodatkowe czyn­
ności. Natomiast rozliczenie z właścicielem ładunku, prze­
jętego. przez spedycję, 'może być przeprowadzone, albo 
z chwilą przyjęcia ładunku albo po doręczeniu przez spe­
dycję rachunku, który powinien być niezwłocznie —- naj­
później w ciągu 3 dni — wyrównany pod rygorami prze­
widzianymi w § 10 ust. 4 taryfy; w przeciwieństwie bo­
wiem do_ ogólne obowiązujących zasad taki przewóz nie 
musi być opłacony z góry. Wprowadzenie tych odchyleń 
było konieczne, ponieważ liczyć się należało, że kierowca 
czy nawet posiadacz pojazdu wysyłanego w drogę prze­
ważnie nie będzie mógł odnazu uiścić opłaty za przewóz 
ładunku, który sam zamierzał przewieść.

Poza tymi odchyleniami oraz szczególnymi przepisami 
zawartymi w zarządzeniu o próżnych przebiegach obowią­
zują ogólne postanowienia taryfy. Do nich należy również 
przepis, że właściciel ładunku obowiązany jest załadować 
własnymi siłami roboczymi ładunek przejmowany przez 
spedycję w miejscu załadowania na pojazd dostarczony 
przez spedycję, chociaż może zażądać tego od spedycji za 
osobną taryfową cipłatą.

Powrotny wyjazd z poza strefy bezpośredniej obsługi 
przewozowej do miejsca stałego postoju pojazdu, zgłasza 
kierowca spedycji, raz bezpośrednio po p.rzyjeździe do da­
nej miejscowości, a następnie zgłasza się u niej po po­
twierdzeniu karty drogowej w podanym przez siebie ter­
minie wyjazdu. Spedycja nie ma prawa odmówić mu po­
twierdzenia, ale może wstrzymać jego odjazd o jedną go­
dzinę, jeżeli w -tym czasie ma możność uzupełnić ładunek 
pojazdu, nie może również odebrać mu ładunku własnego.

Kierowca pojazdu obowiązany jest przedstawić spedycji 
do wglądu iposfadane pozwolenie na prowadzenie pojazdu, 
kartę drogową pojazdu oraz dokumenty przewozowe, do­
tyczące posiadanego ładunku, aby spedycja, powierzając 
mu obcy ładunek, mogła go zidentyfikować oraz aby mo­
gła sprawdzić prawdziwość zgłoszonych danych. W razie 
oddania kierowcy obcego ładunku dc przewozu, spedycja 
wpisuje do karty drogowej pojazdu rodzaj, ciężar i miej­
sce przeznaczenia ładunku, a kierowca jest przy tym zo­
bowiązany zajechać po ładunek na miejsce wskazane 
przez spedycję.

Kierowca nie ¡może odmówić przyjęcia ładunku od spe­
dycji nawet, gdyby przewóz wymagał zboczenia z drogi 
wyznaczonej w karcie drogowej pojazdu łub jej przedłuże­
nia, chyba że jazda w jednym kierunku przedłuży się w ten 
sposób więcej niż o 10% albo w ogóle więcej niż o 20 km 
w przypadku,, gdy 10% drogi przekracza tę odległość. To 
odchylenie obowiązuje również przy zgłaszaniu wyjazdu 
spedycji z miejsca położonego poza miejscowością, w któ-
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rej znajduje się jej siedziba, jeżeli droga jazdy prowadzi 
przez tą miejscowość.

Natomiast spedycja odpowiedzialna jest za doładowa­
nie takiego ladunkii, który grozi uszkodzeniem pojazdu 
lub zniszczeniem własnego ładunku posiadacza pojazdu, 
i tak samo, gdy ładunek dodatkowy jest narażony na 
zniszczenie przez ładunek pierwotny albo przez niewłaści­
we jego rozmieszczenie na pojeździe.

Przesyłki zlecone przez spedycję, przeznaczone dla k il­
ku odbiorców, powinny być przez nią odpowiednie ozna­
czone, tak aby ich doręczenie nie nastręczało trudności 
i inie powodowało omyłek.

Spedycji nie wolno przytem przetrzymywać doładowy­
wanego pojazdu ponad potrzebę, to jest ponad czas ko­
nieczny dc załadowania i wystawienia dokumentów prze­
wozowych.

Przy wykorzystaniu próżnych przebiegów specjalną 
trudność stanowi zagadnienie odbioru ładunku na mi.jscu 
przeznaczenia. Często może się zdarzać, że pojazd, który 
zabrał ładunek na zlecenie spedycji, dojedzie do miejsco­
wości docelowej o takiej porze, że odszukanie odbiorcy 
i zdanie mu ładunku zaraz po przyjeździe lub w krótkim 
czasie po nim jest niemożliwe. Zarządzenie Ministra Tran­
sportu Dr-cigowego a Lotniczego zajmuje się specjalnie 
tym zagadnieniem. W myśl zarządzenia spedycja może 
zlecić przewóz ładunku bez konwojenta do miejscowości, 
w której nie ma jej placówki lub agencja bądź też ekspo­
zytury czy stacji terenowej PKS, tylko wówczas, gdy za­
pewnione jesf* przyjęcie ładunku przez odbiorcę bezpo­
średnie po przyjeździe na miejsce przeznaczenia. Zarzą­
dzenie pozostawia otwartą kwestię, w jaki sposób spedy­
cja ma się o tym upewnić, leży to jednak całkowicie w jej 
możliwościach w' licznych przypadkach, ponieważ, licząc 
się z tym, może wysłać ładunek dostatecznie wcześnie, 
aby zdążyć np. zamknięciem magazynu, lub też uprzedzić 
odbiorcę o przesyłce telefonicznie.

Jeżeli ładunek wysłany do miejscowości, gdzie iest spe­
dycja lub placówka PKS, nie może być zdany odbiorcy 
w ciągu geaziny po dostarczeniu na miejsce wyładunku, 
powinien być dostarczany do spedycji, a jeżeli jej niema 
w tej miejscowości, do placówki PKS w celu przechowa­
nia. Wówczas na nich spoczywa obowiązek zawiadomie­
nia odbiorcy o nadejściu przesyłki i wydania ładunku po 
jego zgłoszeniu się po odbiór, względnie, jeżeli tego zażą­
da, obowiązek dostarczenia przesyłki na miejsce za osob­
na depłatą taryfowa. Podobnie zresztą dzieje się w tvoh 
miejscowościach, j'eżeli ładunek nadany przez spedycję 
obejmuje więcej niż dwie przesyłki adresowane do różnych 
odbiorców w jednej miejscowości. Przesyłki te składa się 
w zasadzie w spedycji lub w placówce PKS bez zajeżdża­
nia do odbiorców, chyba że kierowca pcjazdu, którym je 
przywieziono, zgodzi się rozwieść je do odbiorców za osob­
ną cpłatą taryfową, którą spedycja zalicza wówczas do­
datkowo posiadaczowi pojazdu.

W związku z zagadnieniem odbioru ładunku, zarządze­
nie przewiduje jeszcze możliwość, że np. wskutek defektu 
samochodu po drodze, zajedzie rn w takim czasie do 
miejscowości przeznaczenia ładunku, w której niema ani 
spedycji ani placówki PKS, że odbiór w krótkim czas e 
jest nemożliwy. Wprawdzie w myśl poprzednio opisanego 
przepisu ładunkowi towarzyszy wówczas Konwojent, za­
chodzi jednak kwestia, jak długo może pojazd oczekiwać 
na wyładowanie, aby korzyści odniesione z wykorzystania 
jego próżnego przebiegu nie stały się iluzoryczne. Zarzą­
dzenie rozwiązuje to zagadnienie w ten sposób, że po 
bezskutecznym trzygodzinnym oczekiwaniu, w czasie któ­
rego konwojent stara się odszukać i zmobilizować odbior­
cę, ładunek składa się prowizorycznie w jakimkolwiek, 
byłe odpowiednio zabezpieczonym, nrejscu pod opieką 
konwojenta a pojazd, który ładunek przywiózł, może udać 
się w dalszą drogę, chyba że garażuje w tej samej miej­
scowości a ładunek może być złożony w jego jednostce 
macierzystej.

Na tym zamykają się właściwe przepisy wykonawcze 
do rozporządzenia Rady Ministrów z, dnia 4 czerwca 
1952 r. w odniesieniu do sposobu organizowania wykorzy­
stania próżnych przebiegów pojazdów samochodowych w 
transporcie między osiedlami. Samo rozwiązanie teg-c za­

gadnienia jest dla -nas nowością, nowe więc są również 
sposoby, którymi je rozwiązujemy.

Zarówno te sposoby jak i zastosowany do nich tryb po­
stępowania będą musiały zdać swój egzamin życiowy, 
ą nie małą rolę w wyniku tego egzaminu odegra sama 
spedycja. Niewątpliwie życie wykaże popełnione przy 
tym błędy i wskaże poprawki, które trzeba będzie wmieść 
do opracowanego systemu. W każdvm razie pierwszy krok 
w tym tak skomplikowanym zagadnieniu już postawiono.

Pozostałe przepisy zarządzenia Ministra Transportu 
Drogowego i Letniczego w sprawie wykorzystania próż­
nych przebiegów dotyczą delegacji udzielonej mu przez 
rozporządzenie Rady Ministrów do określenia w Dorozu­
mieniu z Przewodniczącym Państwowej Komisi! Planowa­
nia Gospodarczego wysokości premii, którą ma wypłacać 
posiadacz pojazdu kierowcy i innvm swoim pracownikom 
dysponującym pojazdami od przewiezionych ładunków ob­
cych, zleconych przez spedycję oraz przypadków, w któ­
rych nie stosuje się przepisów rozporządzenia o wykorzy­
staniu próżnych przebiegów i przypadków, w których pre­
zydia wojewódzkich rad narodowych mogą zwalniać po­
siadaczy pojazdów od obowiązków wynikających z tych 
przepisów.

Wmyś! tego zarządzenia kierowca ma otrzymywać 20% 
należności przewozowej otrzymanej przez posiadacza po­
jazdu, dyspozytor 10% premii otrzymanej przez kierow­
ców, którym wystowił karty drogowe na jazdy wykorzy­
stane do przewozu obcych ładunków a kierownik jednost­
kę transportowej .5% premii wszystkich kierowców jednost­
ki. Premię oblicza się i wypłaca co miesiąc do 15-go na- 
sfępnegc miesiąca na podstawie rozliczenia za przewie­
zione w miesiącu ładunki, których odbiór bez usterek zo­
stał należycie potwierdzony przez odbiorców łub placówki 

spedycyjne czy przewozowe PKS w miejscowości odbio­
ru. Stanowić to będzie niewątpliwie zachętę do zgłaszarra 
zamierzonych wyjazdów przez zainteresowanych.

W końcu zarządzenie wymienia w myśl wspomnianej 
delegacji okoliczności, które zwalmaja od stosowania się 
do przep:sów o wykorzystaniu próżnych przebiegów. Na­
leży dc nich zbiorowy przewóz osóh lub brygad nerroto- 
wia roboczego w mvś! obowiązu;acvch w ivm zakresie, 
przepisów szczególnych oraz przewóz następujących ła­
dunków: materiałów wybuchowych, żrących i łatwopal­
nych, towarów łatwopsujących się. których lista stanowi 
załącznik do zarządzenia, żvwca zwierzęcego luh. drobiu 
żvwego. zwłok ludzkich, padliny, towarów wysokowarto- 
ściowych. precyzyjnych lub łamliwych (łatwo tłukących 
sięl. przedmiotów wymagającycb specjalnych urządzeń 
przeładunkowych ze względu na duży ciężar i niepodziel­
ność oraz_ ładunków przewożonych na zlecenie władz woj­
skowych i organów bezpieczeństwa publicznego albo pod 
ich ochroną. Przewóz towarów wysokowartościowych, pre­
cyzyjnych lub łamliwych i. przedmiotów wymagających 
specjalnych urządzeń przeładunkowych wymaga mimo to 
potwierdzenia, przez spedycję na karcie drogowej pojazdu, 
żę ładunek został prawidłowo zaklasyfikowany, przy czym 
spedycja może ładunek ten przejąć do przewozu w trans­
porcie publicznym.

Zarządzenie upoważnia ponadto Prezydium Wojewódz­
kich Rad Narodowych oraz Prezydia Miejskich Rad Naro­
dowych w Warszawie i w Łodzi do zwalniania osób dy­
sponujących jazdą pojazdów od obowiązków wynikają­
cych z przepisów o wykorzystaniu próżnych przebiegów 
jednorazowo wówczas, gdy pojazdom przewozi się ładu­
nek specjalny, który ze względu na konieczność państwo­
wą ma zapewniony priorytet przed innymi przewozami. 
Ocena istnienia tej okoliczności pozostawiona jest Prezy­
dium. Pojazd użyty do tego rodzaju przewozu powinien 
posiadać, ze względu na kontrolę drogową, na szybie 
przedniej nalepkę, zawierającą określenie n-ru rejestracyj­
nego pojązdu, drogi i kierunku jazdy z ładunkiem i daty 
jazdy, zaopatrzoną w potwierdzenie tych danych przez 
Prezydium.

To wyczerpuje tymczasem aktualną fazę rozwiązania 
tak palącego i szeroko dyskutowanego zagadnienia. Oma­
wianie tego tematu będzie jednak z pewnością dalej 
aktualne.
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ST. PAWŁOWSKI (Warszawa)

Scalanie drobnych przedsiębiorstin  
samochodoiuych

_W miarę zwiększania się ilości użytkowanych samocho­
dów wzrasta stale znacznienie transportu samochodowego 
w kraju. Równolegle jednak wzrastają i koszty związane 
z utrzymaniem wciąż wzrastającego ogromnego parku sa­
mochodowego.,

W całym szeregu przedsiębiorstw produkcyjnych już 
dziś znaczny procent kosztów własnych produkcji odnieść 
należy do kosztów eksploatacji środków transportowych.

Zagadnieniu temu specjalnie wiele uwagi poświęcają fa­
chowe periodyki Związku Radzieckiego, f tak np. 'w dziale 
Ekonomika i Organizacja miesięcznika ..Awtomobil“ 
Nr 7/51 inż. D. Jewreinow stwierdza, że w Ministerstwie 
Budownictwa Przedsiębiorstw Przemyślu Ciężkiego wy­
datki na przowozy ładunków, transportem samochodowym 
wynoszą średnio od 9 do 10% kosztów prac budowlano- 
montażowych, osiągając w pewnych przypadkach nawet 
15 — 18%.

Transport samochodowy posiada dziś bez wątpienia du­
że znaczenie jako podstawowy składnik działalności przed­
siębiorstw budowlanych. Jednak eksploatacja samochodów 
w tych przedsiębiorstwach nie jest jeszcze należycie posta­
wiona, co głównie przypisać należy zbyt wielkiemu roz­
drobnieniu samochodów na liczne małe przedsiębiorstwa 
przewozowe.

W Związku Radzieckim przyjęto jako zasadę, że wszyst­
kie większe przedsiębiorstwa budownictwa ogólnego posia­
dają kilka podległych sobie mniejszych budowlanych jed­
nostek organizacyjnych (pododdziałów); podczas, gdy wiel­
kie przedsiębiorstwa dysponują ilością 200 — 900 Samo­
chodów, te drugie posiadają swoje drobne gospodarstwa 
transportowe wyposażane w 5 — 20 samochodów ciężaro­
wych.

Jako ilustrację tego, do czego prowadzi rozdrobnienie 
parku samochodowego na poszczególne małe przedsię- 

t biorstwa przewozowe, podaje wspomniany miesięcznik ze­
stawienie danych o pracach transportu samochodowego po­
szczególnych organizacji budowlanych w Związku Ra­
dzieckim za rok 1950.

Z zestawienia wynika, że w okresie tego roku w dużym 
przedsiębiorstwie przewozowym organizacji budownictwa 
ogólnego praca jednego samochodu ciężarowego wyrażała 
się ilością 5 — 6 tys. ton i 30 — 38 tys. tonokm podczas, 
gdy w drobnych gospodarstwach przewozowych praca ta­
kiego samochodu dała zaledwie 1 — 2 tys. i 8 — 20 tys. 
tonokm. Wydatki związane z utrzymaniem omawianych 
samochodów w obu przypadkach były prawie jednakowe.

W wyniku — koszt jednego tonokm w przedsiębiorstwie 
większym wyniósł od 94 kop", do 1 rb. 20 kop. przy średniej 
odległości jazdy 5, 3 — 6, 9 km, zaś w przedsiębiorstwach 
drobnych — od 1,15 rb. do 1,5 rb, pomimo, że średnia od­
ległość jazdy wynosiła od 10 do 18 km. Po przeliczeniu 
tych wyników na warunki wyrównane, tj. jednakową śred­
nią odległość jazdy i jednakową pojemność ładunkową 
samochodów — łatwo stwierdzić, że koszt przewozów 
w drobnych przesiębiorstwach przewozowych w porówna­
niu z kosztami przewozów przedsiębiorstw dużych jest 
wyższy o 30 — 35%.

Wszystko powiedziane wyżei odnosi się, zpodnie z twier­
dzeniem inż. Jewreinowa, nie tylko do przedsiębiorstw jed­
nego ministerstwa, lecz do wielu innych ministerstw czy 
resortów.

Jako środek zaradzenia temu złu zastosowano w Związ­
ku Radzieckim już 2 — 3 lata temu -częściowe zwiększanie 
przedsiębiorstw przewozowych, bądź w drodze łączenia 
w iedna całość drobnych przedsiębiorstw przewozowych, 
bądź też w drodze wyposażenia większych przedsiębiorstw 
przewozowych w nowe ilości samochodów trnnsoortowvch.

Taik nu. w Moskwie, stworzono przy Ministerstwie Bu­
downictwa Przedsiębiorstw Przemysłu Ciężkiego rozsze­
rzone przedsiębiorstwo transportu samochodowego, które­
go zadaniem stała się obsługa kilku zrzeszeń i przedsię­
biorstw tego Ministerstwa.

Wskaźniki wspomnianego przedsiębiorstwa przewozo­
wego okazały się znacznie lepsze niż wskaźniki innych

mniejszych przedsiębiorstw transportu samochodowego, 
gdyż przy średniej odległości jazdy wynoszącej 13 km koszt 
własny 1 tonokm wyniósł 69,4 kop, zaś roczny przerób sa­
mochodu ciężarowego przekroczył 67 tys. tonokm. Przed­
siębiorstwo to poświęciło specjalnie wiele uwagi i opieki 
organizacji prac remontowych i obsługi samochodów.z sil­
nikami Diesla.

Częściowe powiększenie przedsiębiorstw transportu sa­
mochodowego byio realizowane również w szeregu wielkich 
przedsiębiorstw budowlanych w Leningradzie. Scalenie 
poszczególnych przedsiębiorstw odbywało się przez prze­
kazywanie samochodów'przedsiębiorstw podległych (pod­
oddziałów) — przedsiębiorstwom głównym (macierzy­
stym) danego zrzeszenia budowlanego. Niestety, niedosta­
teczne wyposażenie w garaże i warsztaty uniemożliwiło 
przeprowadzenie całkowitego połączenia poszczególnych 
przedsiębiorstw transportu samochodowego. Niedostatecz­
na precyzja w organizacji przewozów samochodowych do 
pododdziałów ¡budowlanych i zupełnie specyficzny charak­
ter przewożonych dla nich ładunków wpływał hamująco 
na proces zwiększania i rozszerzania przedsiębiorstw prze­
wozów samochodowych.

Bez względu jednak ną te trudności ilość wielkich przed­
siębiorstw samochodowych Ministerstwa Budownictwa 
Przedsiębiorstw Przemysłu Ciężkiego w Związku Radziec­
kim w ciągu ostatnich trzech lat znacznie wzrosła, co przed­
stawia poglądowo poniższa tabela.

Biorąc ogólnie, -współczynnik wykorzystania parku sa­
mochodowego w wielkich przedsiębiorstwach transportu 
samochodowego omawianego Ministerstwa w roku 1950-ym 
był wyższy, niż w przedsiębiorstwach drobnych o 14%, 
przeciętny przebieg samochodów na dobę — wyższy o 18%, 
zaś współczynnik wykorzystania przyczep samochodowych 
wzrósł prawie dwukrotnie.

Powiększenie i rozszerzenie przedsiębiorstw transportu 
samochodowego umożliwiło w roku 1950 obniżenie kosztu 
własnego I tonokm o 6% w stosunku do roku 1949 i doko­
nywanie przewozów samochodowych poniżej kosztów tary­
fowych. Rzeczywisty koszt 1 tonokm w roku 1950 wynosił 
bowiem ł rb. 12 kap, ¡przy średnim koszcie przewozu -wIg 
obowiązującej taryfy — 1 rb. 26 kop.

Przewaga dużych przedsiębiorstw przewozu samochodo­
wego nad przedsiębiorstwami drobnymi polega na łatwiej­
szym zcentralizowaniu przewozu ładunków masowych, ła 
twiejszym wykorzystaniu przebiegu i ładowności samocho­
dów, podwyższeniu jakości technicznej obsługi i remontu 
samochodów. Tego rodzaju rozszerzone przedsiębiorstwo 
transportu samochodowego ma możność bardziej przejrzy­
stego prowadzenia kantroli wozów, co umożliwia j  ułatwia 
szeroki rozwój współzawodnictwa pomiędzy kierowcami, 
ma możność Umniejszenia nakładów na utrzymanie apa­
ratu administracyjno - gospodarczego w stosunku do jed­
nostki rozliczeniowej ,jak również — tworzenia parków 
wysokowydajnych wozów specjalnych.

Przedsiębiorstina 
samochód me 

o ilości ujozóiu:

Ilość posiadanych ujozóiu tu °/o 
UJ stosunku do ogólnej liczby 

ujozóiu ministtrstina:

1947
(przed r«>zsze- . 

rżeniem)
1951

(początek roku)

do 10 4,0 2.3
od 11 do 20 7,5 7,1
od 21 do •l|5 18,0 7,5
od 36 do 50 27,0 2L9
od 51 do 100 lr,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 przedsiębiorstwa transportu samochodowego 
winny posiadać należycie rozwiniętą sieć biur i oddzielnych 
kolumn samochodowych, co umożliwi im bliskie podejście 
do potrzeb użytkującego transport klienta i pozwoli im na 
podwyższenie operatywności przedsiębiorstwa w realizacji 
przewozów, oraz — na skrócenie pustych przebiegów sa­
mochodowych.

Tego typu duże przedsiębiorstwa przewozu samochodo­
wego nie tylko mogą, lecz nawet powinny posiadać dobrą 
bazę remontową, która umożliwi utrzymanie parku samo­
chodowego w należytym stanie. Specjalne znaczenie ma 
przy tyrri możność stworzenia przez zrzeszenie w takiej ba­
zie odpowiednich warunków technicznej obsługi parku sa­
mochodów specjalnych. Jak wiadomo, konserwacja takich 
samochodów w drobnym przedsiębiorstwie transportowym 
odbywa się sposobem chałupniczym, w wyniku czego sa­
mochody te nie są utrzymane w stanie należytym. Tutaj 
więc szukać należy przyczyn ich przedwczesnego zużywa­
nia się.

Wielkie przedsiębiorstwo przewozowe winno posiadać 
w swej dyspozycji również park przyczep oraz samochody 
specjalne, jak samochody samowyładowcze, cysterny dla 
przewożenia betonu itp. Posiadanie takich wozów specjal­
nych umożliwi przedsiębiorstwu podniesienie wydajności 
samochodów i efektywne obniżenie kosztów własnych 
przewozu.

W skład takiego przedsiębiorstwa, zdaniem inż, Jewrei- 
nowa, winno wchodzić biuro dysponujące środkami mecha­
nicznymi do przeprowadzania wszelkich prac ładunkowych, 
poczynając od koparek i transporterów, a kończąc na urzą­
dzeniach malej mechanizacji.

Dział eksploatacji takiego przedsiębiorstwa przewozo­
wego, mający do czynienia z wieloma ażytkownikami ta­
boru samochodowego, będzie w stanie organizować przewo­
zy, wykorzystując w maksmyalnym stopniu ładowność sa­
mochodu i jego przebieg użytkowy, realizując harmono­
gramy pracy taboru samochodowego z całkowitym wyłą­
czeniem pustych przebiegów lub też z ich minimalną iloś­
cią, stosując w szczególności marszruty okrężne, umożli­
wiające uzupełnianie ładunku co pozwala skolei na pełne 
wykorzystanie ładowności samochodu i przyczep.

W wielkich miastach Związku Radzieckiego, w których 
istnieją przedsiębiorstwa transportu samochodowego przy 
miejskich radach narodowych, powiększanie tych przedsię­

biorstw staje się możliwe drogą włączenia doń drobnych 
przedsiębiorstw przewozowych. W centrach przemysło­
wych, w których znajdują się przedsiębiorstwa transporto­
we dwóch - trzech ministerstw wzgl. resortów wskazane 
jest, w pierwszym etapie łączenie tych przedsiębiorstw — 
stwarzanie rozszerzonego przedsiębiorstwa przewozowego, 
jednak z zależnością resortową i z zachwaniem perspekty­
wy na jego przekształcenie w przyszłości w przedsiębior­
stwo międzyresortowe.

Tego rodzaju wielkie przedsiębiorstwo transportowe mię­
dzyresortowe ułatwi rozwiązanie niesłychanie istotnego za­
dania, jakim jest uporządkowanie wykorzystywania środ­
ków przewozowych. Użytkujący, wiedząc, że za zamówione 
środki transportowe trzeba będzie płacić, dołoży wszelkich 
starań, by samochód przeznaczony do przewozu został cał­
kowicie wyzyskany pod względem naladumku, by jak naj­
bardziej został skrócony czas postoju samochodu pod ma- 
ladunfciem lub wyładunkiem oraz w oczekiwaniu na for­
malności przy załatwieniu dokumentacji. Stąd — wzajem­
na rzeczywista kontrola tak korzystającego ze środka prze­
wozowego, jak i samego przedsiębiorstwa.

Artykuł inż. Jewreinowa w „AwtobobiTu“ zwraca uwa­
gę jeszcze na jeden charakterystyczny moment, przema­
wiający za scalaniem rozdrobnionych przedsiębiorstw 
transportu samochodowego. Jest nim łatwość zorganizo­
wania przeprowadzania kapitalnych remontów samochodów 
specjalnych. Gdy w przedsiębiorstwach drobnych, często 
dokonywaj ących remontu takich samochodów we własnym 
zakresie, sze-reg samochodów specjalnych skazany jest na 
długotrwały przestój, nie mówiąc już o wysokich kosztach 
remontu w tych warunkach ,to rozszerzone przedsiębior­
stwo pozwala na zorganizowanie w swych ramach kapital­
nych remontów samochodów specjalnych w umyślnie 
w tym celu urządzonych warsztatach samochodowych.

Doświadczenia Związku Radzieckiego w przedmiocie ko­
rzyści, jakie wypływają ze scalenia drobnych przedsię­
biorstw przewozowych w przedsiębiorstwa wielkie, całko­
wicie potwierdzają celowość takich przedsięwzięć. Dalszy 
rozwój budownictwa i obniżenie jego kosztów własnych le­
ży u podstaw naszego planu sześcioletniego, i w pierwszym 
rzędzie wymaga usprawnienia prac transportu samochodo­
wego przedsiębiorstw budowlanych. Wielką pomocą w tym 
usprawnieniu będzie właśnie scalenie drobnych przedsię­
biorstw transportu samochodowego, co pociągnie za sobą 
ulepszenie i potanienie pracy tego transportu.

B. JANKIEWICZ (Warszawa)

Przeiuóz lotn iczy m ateria łom  niebezpiecznych
Zagadnienie transportu lotniczego materiałów niebez- 

biecznych interesuje dzisiaj nie tylko pracowników lotnic­
twa, lecz także licznych klientów linii lotniczych, stojących 
wobec konieczności szybkiego przywozu potrzebnych im 
pilnie artykułów, względnie ich pilnej wysyłki. Dotyczy to 
przede wszystkim takich przypadków, jak: transport le­
karstw, różnego rodzaju próbek, drobnych ilości artykułów 
szybkopsujących się, niebezpiecznych w przewozie suraw- 
ców i półfabrykatów, potrzebnych pilnie dla podtrzymania 
ciągłości produkcji itp.

We wszystkich przypadkach, gdy zachodzi konieczność 
szybkiego przewozu drobnych ilości materiałów, a droga 
jest długa, zainteresowany myśli o najszybszym środku 
transportu — o lotnictwie.

Rzadko jednak z niego korzysta, gdy chodzi o materiały 
niebezpieczne, przesądzając z góry, nawet bez informowa­
nia się, że wynik będzie ujemny. A tymczasem tak nie jest. 
Nowoczesne samoloty transportowe są zdolne do przewo­
żenia prawie wszystkich materiałów. „Przewozimy wszyst­
ko z wyjątkiem żywych żyraf“ — giosi slogan jednej z linii 
lotniczych. Trzeba tylko wiedzieć, że materiały niebezpiecz­
ne, wystane drogą powietrzną mają w pewnych przypad­
kach ograniczenia wagowe i wymagają specjalnie staran­
nego opakowania.

Zagranicą istnieją szczegółowe przepisy regulujące wa­

runki przewozu materiałów niebezpiecznych. Normują one 
ilość, opakowanie, nalepki i napisy ostrzegawcze oraz spo­
sób ładowania na samolot poszczególnych grup materia­
łów. W Polsce przepisy takie są obecnie w trakcie opraco­
wywania przez Zarząd Lotnictwa Cywilnego. Należy się 
spodziewać, że wejdą one w życie przypuszczalnie pod ko­
niec 1953 roku. Tymczasem, aby zorientować zainteresowa­
nych w tej sprawie, podamy ogólne zasady przewozu lotni­
czego materiał >w niebezpiecznych, ujmując je w następu­
jących punktach:

— podział materiałów na grupy,
— łączenie różnych grup w jednym transporcie,
— maksymalne ilości materiałów niebezpiecznych do­

puszczonych do przewozu lotniczego w jednym samolocie,
— ogólne przepisy o opakowaniu.

Podział materiałów niebezpiecznych

Materiały niebezpieczne dzielimy na 6 grup zasadniczych, 
a te skolei na podgrupy i klasy. Klasyfikacja ta ułatwia 
przyswojenie sobie ogólnych zasad przepisów.

Grupa A — Materiały o właściwościach wybuchowych,
obei# podgrupy: substancje wybuchowe; amunicja;

fg  «UWII~łalr» ̂
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materiały pirotechniczne; gazy sprężone, skroplone lub roz­
puszczone pod ciśnieniem; materiały wydzielające przy 
zetknięciu z wodą gazy łatwozapalne,lub ułatwiające spa­
lanie.

Grupa B — Materiały samozapalne.
Grupa C — Materiałyłatwopalme lub umożliwiające spa­

lanie. Podgrupy: płyny łatwozapalne, materiały ia.woza- 
palne stale, materiały umożliwiające spalanie i utlenia­
jące.

Grupa D — Materiały trujące.
Grupa E — Materiały żrące.
Grupa — F — Materiały wymagające specjalnego rodza­

ju opakowania i sposobu ładowania, z podgrupami: mate­
riały cuchnące, budzące odrazę i ulegające gniciu; żywe 
zwierzęta zdrowe i zarażone; zwierzęta i owady jadowite; 
kudury (hodowle) bakterii; materiały wymagające zacho­
wania specjalnych ostrożności przy ładowaniu.

Łączenie materiałów niebezpieczenych różnych grup 
w jednym transporcie

Materiały niebezpieczne wolno przewozić w samolotach 
pasażerskich jedynie w bagażnikach, oddzielonych zamyka­
nymi drzwiami od kabin pasażerskich.

Samoloty eksploatowane przez PLL „LOT“ posiadają 
bagażniki mieszczące się w części ogonowej kadłuba (ba­
gażniki tylne) oraz w części nosowej kadłuba (bagażniki 
przednie). Jako bagażniki gwarantujące maksimum bez­
pieczeństwa należy uważać bagażnik tylny i do niego po­
winno się w pierwszym rzędzie ładować materiały niebez­
pieczne, dopuszczone do przewozu.

Materiały niebezpieczne grupy A* B, C i E powinno się 
ładować wyłącznie do bagażninów tylnych. Materiały po­
zostałych grup (U i F) wolno ładować do bagażników 
przednich. Jednak, o ile nie zachodzą przeszkody podane 
poniżej, pożądane jest umieszczanie w bagażnikach tyl­
ny cn również ma.eriałów grupy U i F.

Nie worno jest łączyć materiałów niebezpiecznych pew­
nych grup w jednym bagażniku. Zakaz ten dotyczy na­
stępujących materiałów:

— grupy A z materiałami grupy B, C i F,
— grupy B z materiałami grupy C i E,
— grupy C z materiałami grupy E,
— grupy D z materiałami grupy F,
— grupy E z materiałami grupy F,
— grupy F z materiałami grupy D i E.
Z powyższego wynika, że w pewnych przypadkach jedno­

czesny przewóz rożnych grup materiałów niebezpiecznych 
jednym samolotem pasażerskim jest wykluczony. Np. nie 
womo przewozić jednocześnie amunicji i benzyny, gdyż 
obydwa t t  materiały powinno się transportować w bagaż­
niku tylnym, gdy tymczasem nie powinno się tych dwóch 
materiałów ładować do jednego bagażnika.

W przypadku, gdy jakiś materiał posiada kilka właści­
wości niebezpiecznych, należy uwzględniać cechy krańcowe.

Materiały niebezpieczne wchodzące w skład wyposażenia 
normalnego samolotu, takie jak np. rakiety do rakietnic, 
rakiety oświetlające spadochronowe, spirytusowe mieszan­
ki przeciwoblodzeniowe itp. nie podlegają przepisom odno­
szącym się do ilości i opakowania zabieranych na pokład 
samolotu materiałów niebezpiecznych.

Maksymalne ciężary materiałów niebezpiecznych
dopuszczonych do przewozu na samolocie pasażerskim

Ze względów bezpieczeństwa, w przewozie lotniczym ma­
teriałów niebezpiecnych są określone normy wagowe dla 
przewożonych materiałów i to nie tylko dla poszczególnych 
grup i podgrup materiałów, ale także dla poszczególnych 
gatunków (mediów). Należy podkreślić, że normy te są 
różne, dla samolotów pasażerskich i towarowych; dla tych 
ostatnich są one w zasadzie kilkakrotnie wyższe. Biorąc 
pod uwagę informacyjny charakter artykułu, ograniczymy 
się do podania ogólnych norm dla zasadniczych podgrup 
materiałów.

Grupa A — Substancje wybuchowe — przewóz wzbro­
niony.

— Amunicja — do 100 kg wagi bruto.
— Materiały pirotechniczne — do 100 kg wa­

gi brutto.
— Tlen — do 85 kg wagi brutto.
— Gazy sprężone, skroplone, lub rozpuszczo­

ne pod ciśnieniem — niepalne — do 120 Kg
wagi brutto.

— Gazy sprężone, skroplone, lub rozpuszczone 
pod oiśnieniem — łatwopalne — do 5 kg 
wagi brutto.

— Materiały wydzielające przy zetknięciu z wo­
dą gazy latwozapaine lub ułatwiające pa­
lenie — do 15 kg wagi brutto.

— Materiały łatwozapalne stałe — do 25 kg 
wagi -netto.

—- Materiały samozapalne utleniające — do 
5 kg wagi brutto.

Grupa C — Płyny łatwozapalne — do 18 Mrów.
— Materiały łatwozapalne stałe — do 25 kg 

wagi netto.
— Materiały umożliwiające spalanie i utlenia­

jące — dla pewnych mediów przewóz wzbro­
niony, pozostałe — do 25 kg wagi brutto.

Grupa D — Materiały trujące — do 30 litrów łub 10 kg 
wagi brutto.

Grupa F —- Materiały cuchnące, budzące odrazę i ule­
gające gniciu; żywe zwierzęta zdrowe i za­
rażone; zwierzęta i owady jadowite; kultury 
bakterii itd — bez ograniczeń.

Ogólne przepisy o opakowaniu

Przy pakowaniu materiałów niebezpiecznych, przewi­
dzianych do transportu powietrznego należy zwrócić uwagę 
na zachowanie następujących warunków:

1. Opakowanie płynów winno być zawsze szczelne, zaś 
materiały sproszkowane, lub stałe winny być opakowane 
w sposób niedopuszczający do wysypywania się lub wypa­
dania tych materiałów.

2. Opakowanie winno być wytrzymałe na ciśnienie, mo­
gące powstać we wnętrzu przesyłki. Jeżeli chodzi o płyn, 
winna być pozostawiona marża w napełnianiu, zapewnia­
jąca, aby pod wpływem temperatury i zmniejszenia ciśnie­
nia zewnętrznego ze wzrostem wysokości, ciśnienie we­
wnętrzne nie naruszyło szczelności naczynia.

3. Zamknięcia dla naczyń z płynami powinny być her­
metyczne; winny one wytrzymać ciśnienie mogące powstać 
wewnątrz naczynia.

4. Dla punktów 2) i 3) należy założyć następujące, naj­
bardziej niekorzystne warunki zewnętrzne, w jakich może 
znaleźć się przesyłka Temperaturę +  60°C i wysokość lotu 
6000 m.

5. Materiały z których są zrobione opakowania i zam­
knięcia nie mogą ulegać niszczeniu przez zawartość, ani 
tworzyć z nią szkodliwych związków (połączeń).

6. W przypadku, gdy chodzi o substancję, której rozsze­
rzalność spowodować może wypadek, lub jakiekolwiek nie­
bezpieczeństwo, przestrzeń między opakowaniem lub opa­
kowaniami wewnętrznymi i zewnętrznymi winna być wy­
pełniona materiałem chłonnym, mogącym wchłonąć w razie 
uszkodzenia opakowania wewnętrznego całość zawartości, 
jeżeli jest ona płynem. Substancje użyte do umocowania 
i wchłaniania nie mogą tworzyć szkodliwych związków 
z zawartością. Opakowanie zewnętrzne musi być dosta­
tecznie szczelne, celem niedopuszczania do wypadania ma­
teriału chłonnego, oraz umożliwienia wchłonięcia zawarto­
ści, zanim zdąży ona wyciec nazewnątrz.

7. Każde opakowanie zewnętrzne winno wytrzymać upa 
dek z wysokości 1,2 m na płytę betonową.

8. Materiały mogące tworzyć szkodliwe związki między 
sobą nie mogą być w żadnym przypadku umieszczone w je­
dnej paczce.

W zakończeniu nadmienić musimy, że dla pewnych me­
diów przewoźnik przyjmujący przesyłkę do transportu lot­
niczego ma prawo żądać od nadawcy dodatkowych oświad­
czeń na piśmie, podających datę produkcji zawartości prze­
syłki, względnie oświadczenia' producenta odnośnie wła­
ściwości chemiko-fizycznych przesyłanego materiału.
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W. B IELSKI (Gdynia)

W spółpraca spedytora m orskiego z zapleczem  ^  
na tle  m aiki o obniżkę kosztom młasnych

Wycinkiem pracy spedytora, k tó ry pragnę omówić, 
jest organizowanie przesyłania towaru z zakładów 
produkcyjnych do portu i  w  kierunku' odwrotnym.

Dobra współpraca na tym odcinku ma ogromne zna­
czenie dla gospodarki narodowej. Tu właśnie bardzo 
ostro występuje walka o obniżkę kosztów własnych, 
jak również walka o wyzwolenie rezerw etatowych 
i materiałowych.

Jednym z środków w  tej walce jest przemieszczenie 
towarów bezpośrednio z ośrodków przewozowych m or­
skich na lądowe w  imporcie, a z lądowych na morskie 
w  eksporcie, z pominięciem magazynów portowych. 
Ten rodzaj przemieszczenia będę dalej określał mianem 
przeładunku bezpośredniego.

Bezpośredni przeładunek masy towarowej przynosi 
następujące korzyści:

1) obniżkę kosztów transportu towaru przez unik­
nięcie dodatkowego ruchu- wagon - magazyn w  ekspor­
cie, magazyn - wagon w imporcie. Przemieszczenie to­
waru przez magazyn podraża koszty więcej niż dwu­
krotnie w  stosunku do kosztów przemieszczenia bezpo­
średniego;

2) ¡umknięcie dodatkowego ruchu zmniejsza automa­
tycznie stan zatrudnienia i  pozwala na skierowanie za- 
osizczędzonych w iten sposób sił roboczych do innych 
gałęzi gospodarczych;

3) zwolnienie odpowiedniej powierzchni ¡magazyno­
wej dla towarów które, stosownie od warunków tran­
sakcji, celem dokonania określonej manipulacji, muszą 
przejść przez magazyny portowe oraz dla przesyłek 
drobnicowych, które ze względu na swój charakter 
również powinny być przeładowywane przez magazyn;

4) przez ograniczenie przeładunku do jednego po­
mieszczenia zmniejsza się ilość ¡uszkodzeń i  to zarówno 
opakowania, jak i  samego towaru.

Trzeba podkreślić, że nie można całkowicie w yk lu ­
czyć pośredniego przemieszczania towaru. Należy jed­
nakże dążyć, aby w  miarę istniejących możliwości, 
uwzględniając również dobro pozostałych czynników, 
włączonych w wykonanie danego transportu, jak naj- 
harziej zwiększyć ilość bezpśreahio przeładowywanych 
towarów. ■

Czynnikami, których dobro musi być przede wszyst­
k im  przy organizowaniu przeładunku bezpośredniego 
uwzględniane są — PKP i  Żegluga. Realizacja przeła­
dunku bezpośredniego za wszelką cenę, kosztem pize- 
stoju statków i wagonów, byłaby zupełnie opacznym 
zrozumieniem w alki o obniżkę kosztów własnych i  mo­
głaby spowodować niewspółmiernie wysokie straty 
w  stosunku do osiągniętych korzyści. Z ¡drugiej strony 
jednakże PKP i żegluga powinny również wnieść swój 
właściwy wkład w  realizację — we wszelkich słusznych 
przypadkach — w  jak najszerszych granicach przeła­
dunku bezpośredniego. *

Organizacja przeładunku bezpośredniego wymaga na 
odcinku zaplecza lądowego jak najściślejszej współpra­
cy spedytora z wysyłającym towar zakładem produk­
cyjnym i  z przewoźnikiem, a więc przede wszystkim 
z koleją.

Spedytor w  oparciu o zlecanie CZH, z którego w yni­
ka termin gotowości towaru do w ysyłk i w  zakładzie 
produkcyjnym, zamawia miejsce na statku. Po zamó­
wieniu miejsca organizuje dostawę towaru do portu. 
W tym celu wysyła instrukcję do zakładu produkcyj­
nego, w  które j podaje dokładnie warunki, w  jakich to­
war my być wysłany, jak również dokładnie dzień, 
w którym  towar musi się koniecznie znaleźć w  porcie. 
Oczywiście data przybycia towaru do portu łączy się 
z datą gotowości przyjęcia towaru przez statek. Spe­
dytor określa również środek przewozu, jakim  towar 
my być przesłany do ¡portu oraz żąda telegraficznego 
-awizowania wysyłki. Przy wysyłce instrukcji ¡spedytor 
musi pamiętać, ażeby była ona wysłana w  czasie umoż­

liw iającym zakładowi produkcyjnemu zorganizowanie 
wysyłki, a przede wszystkim zaplanowanie odpowied­
nich środków przewozowych.

Jeżeli wszystkie żądania stawiane przez spedytora 
zakałdowi produkcyjnemu zostaną -skrupulatnie w y­
konane, wówczas istnieją ¡szanse dokonania przemiesz­
czenia towaru bezpośrednio.

Dalsza realizacja przeładunku ¡bezpośredniego uza­
leżniona jest od terminowej dostawy przesyłki do por­
tu przez przewoźnika.

Jeżeli jeden z ¡podstawowych warunków, takich, j-ak 
nie wysłanie w' ¡terminie oznaczonym towaru (wysyłka 
wcześniejsza lub po wyznaczonym ¡terminie) nie zosta­
nie .spełniony, uniemożliwia to spedytorowi nie tylko 
przeładunek bezpośredni, gdyż np. późniejsze wysłanie 
towaru może spowodować również nadejście towaru 
do portu już po wyjściu statku i wówczas towar musi 
wyczekiwać na następną okazję załadowczą. Przyto­
czony przypadek powoduje dalsze koszty składowania 
towaru, oraz co jest znacznie gorsze, opóźnia wpływ 
waluty eksportowej, lub .też może spowodować zerwa­
nie kontraktu eksportowego.

Zlekceważenie przez zakład ¡produkcyjny ważności 
telegraficznego ¡awizowania wysyłki towaru nie pozwoli 
spedytorowi na zaplanowanie pracy w  porcie d może 
spowodować, ‘koszty przestoju środków przewozowych 
lądowych i  nie oddanie ich w  wyznaczonym terminie 
do dalszej ¡koniecznej planowej eksploatacji.

Obecnie zdarzają się jeszcze, niestety, dosyć częste 
wypadki wysyłania towarów do portu przez zakłady 
produkcyjne, ibez przywołania ich przez spedytora. 
Praktyka tego rodzaju jest wręcz niedopuszczalna 
i  ¡szkodliwa, ¡ponieważ z góry przekreśla kwestię plano­
wania, stawiając spedytora w  sytuacji przymusowej 
i  naraża towar na nieprzewidywane koszty, a nieza­
leżnie od tego blokuje magazyny portowe.

Przy towarach nadchodzących z morza obowiązkiem 
spedytora jest powiadomienie zakładu produkcyjnego 
o mającej nastąpić wysyłce dla umożliwienia przygo­
towania się zakładu produkcyjnego do przyjęcia towa­
ru z ¡wykluczeniem przetrzymania środków przewozo­
wych lądowych.

Jak widzimy, harmonijna współpraca spedytora 
z zakładem produkcyjnym ¡przynosi niewątpliw ie ko­
rzyści i  spełnia jeden z ¡warunków gwarantujących do­
brą obsługę towaru. Brak natomiast współpracy spo­
wodować może ogromne straty.

Drugim zasadniczym kontrahentem na zapleczu, od 
harmonijnej współpracy z którym  jest uzależnione zor­
ganizowanie przeładunku bezpośredniego — jest PKP..

Niestety na odcinku tym  należy stwierdzić poważne 
mankamenty.

Aczkolwiek praca PKP stoi na bardzo wysokim po­
ziomie, to jednak kolej nie jest jeszcze w wystarczają­
cej mierze włączona do walki o obniżkę kosztów na 
odcinku obsługi handlu zagranicznego, a zwłaszcza na 
odcinku obsługi eksportu morzem.

W obecnej chw ili zarówno spedytor, jak i zakład 
produkcyjny nie posiadają gwarancji ¡terminowego do­
starczenia towaru do portu, gdyż PKP pod obowiązu­
jącym ją terminem dostawy rozumie górną ¡granicę 
dostawy czasu, określonego W  Regulaminie Przewozów 
T.

W efekcie prowadzi to do tego, że przesyłka nadcho­
dzi co prawda w  ramach obowiązującego kolej term inu 
dostawy, lecz z wahaniami wynoszącymi dta tych sa­
mych przewozów (specjalnie przy dalszych odległoś­
ciach np. ze Śląska) •— nawet do k ilku  dni. Dopiero 
przekroczenie te j granicy PKP uważa za niewypełnie­
nie warunków umowy. W ten sposób stawiana sprawa 
zabezpiecza wprawdzie PKP przed ewentualnymi na­
stępstwami i  konsekwencjami, wynikającym i z tego ty ­
tułu, nie mniej jednak stwierdzić należy, że uniemoż-

/
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liw ia  planowanie spedytorowi i  wprowadza chaos 
w planową pracę portu. Zarówno spedytor, j.ak i port, 
przy układaniu planu załadunku1 towaru muszą ścrśle 
wiedzieć określony dzień, w  jakim  dana przesyłka na-, 
dejdzie do portu.

PKP stawia duże i słuszne wymagania swo'm kori- 
trahentom, lecz ze swej strony powinna również 
uwzględniać wymagania kontrahentów, zwłaszcza, że 
wiążą się one ściśle z interesami ogólnopaństwowymi.

Dla umożliw enia więc spedytorowi właściwego roz­
planowania pracy i wykluczenia całkowitego planowa­
nia na wyczucie (raz wagon z tej samej miejscowości, 
np. z Katowic idzie do .portu dwa dni, drugi raz 5 dni, 
a trzeci raz 7 dni), PKP winna opracować obowiązują­
ce rozkłady ruchu pociągów towarowych, na bazie któ­
rych spedytor wydawałby polecenia zakładom produk­
cyjnym wysyłki towarów.

Spedytor, znając stały ruch regularny pociągów 
z ośrodków przemysłowych do portu, w poleceniach 
swoich podawałby numery pociągów, do których mają 
być doczepiane wagony z towarem przeznaczonym na 
eksport, tak, ażeby przybyły one do portu w czasie 
umożliwiającym bezpośrednie przeładowanie na sta­
tek.

Odnosi się to nie tylko do przesyłek wysyłanych ze 
stacji leżących na szlaku bezpośredniej komunikacji, 
z portem, lecz również do przesyłek wysyłanych ze sta­
c ji leżących przy rozgałęzieniach kolejowych, mających 
jednak połączenie ze szlakiem głównym.

Opracowanie rozkładów i utrzymanie przez PKP re­
gularności przewozów rozwiązałoby sprawę n'e tylko 
terminowości dostawy i  związaną z tym, dzięki bezpo­
średniemu przeładunkowi towaiów, obniżkę kosztów, 
lecz, co najważniejsze, wykluczyłoby prawie całkowi­
cie przestoje wagonów, wyzwalając tym samym duiże 
rezerwy taborowe, tkwiące w nieterminowym odda-, 
waniu taboru do dalszego ruchu.

Drugim, równie ważnym zagadnieniem, wymagają­
cym rozwiązania we współpracy z PKP, jest sprawa 
komasowania wagonów na stacjach węzłowych.

Spedytor, znając możl.wości przeładunkowe miejsc 
pracy w porcie przy dużych partiach towarów przy­

woływanych z zaplecza, daje polecenia zakładom pro­
dukcyjnym wysyłki sukcesywnej w odstępach dz ep- 
nych, spodziewając się, że wagony będą nadchodzić do 
portu również w  takich samych odstępach.

Okazuje się jednak, że pomimo ułożenia przez spe­
dytora jak najkorzystniejszych warunków dla właści­
wego rozplanowania pracy, uwzględniających możli­
wości portu, PKP kcmasuje wagony na stacjach wę­
złowych i wstawia jednorazowo do portu wagony 
z dwóch lub z trzech dni naraz. Niweczy to zakreślony 
i ustalony plan pracy w porcie i powoduje jednocześ­
nie przetrzymywanie wagonów.

Jak więc widzimy, nie zawsze przestoje wagonów 
powstają z w iny spedytora czy też zarządu portu, lecz 
w wielu przypadkach spowodowane są pośrednio przez 
same PKP.

Przyznać należy, że PKP czynią starania, mające na 
celu usprawnienie współpracy ze spedytorem; wpro­
wadzona np. została przedawizaeja wagonów kiero­
wanych do portu w postaci informowania spedytora 
z trasy o ruchu przesyłek.

Przedawizaeja ta jest jednakże jeszcze niedostatecz­
na, gdyż obejmuje oma zaledwie cztery stacje węzło­
we, jaik Iława, Bydgoszcz, Masymidianowo i Żająezko- 
wo. Należy więc rozszerzyć ją na wszystkie kierunki.

Jednakże nawet w ten sposób rozszerzona przedawi- 
zaeja nie rozwiąże sama problemu dostawy przesyłek 
do portu, w sposób umożliwiający stosowanie w  jak 
najszerszym zakresie przeładunków bezpośrednich. 
Dopiero wprowadzenie przez PKP obydwóch elemen­
tów, tj. rozkładów ruchu pociągów towarowych w opar­
ciu o ich regularność oraz rozciągnięcie przez PKP 
'przedawizaeja na wszystkie punkty węzłowe, maże 
rozwiązać w zupełności istniejące problemy i w kon­
sekwencji wyzwolić na tym oddnku ogromne rezerwy.

W świetle powyższych wywodów stwierdzić należy, 
że tylko harmonijna współpraca i ścisłe planowanie 
wszystkich zainteresowanych, j.ak również ścisłe wy­
konywanie zadań zakreślonych planem może przy roz­
wiązywaniu omawianego zagadnienia przynieść gospo­
darce narodowej oczekiwane korzyści.

ZB, BĄBLEWSKI (Warszawa)

Plaootuanie bazy technicznej tu portach m orskich
Baza techniczna portów składa się z dwóch zasadni­

czych grup urządzeń: z urządzeń podstawowych, tj. urzą­
dzeń określających zdolność przeładunkową portów oraz 
z urządzeń pomocniczych.

Grupa pierwsza obejmuje: a) nabrzeża, b) urządzenia 
przeładunkowe różnego typu: taśmowce, wywrotnice, dźwi­
gi mostowe, dźwigi portalowe i pólportalowe, dźwigi pły­
wające, pompy, ssaki itp.); c) urządzenia przeznaczone do 
magazynowania towarów, magazyny, place składowe, si­
losy, zbiorniki; d) system połączeń komunikacyjnych 
wewnątrzportowycli, tory kolejowe, drogi b;te, kanały itp.

Grupa druga obejmuje takie urządzenia jak wózki elek­
tryczne, transportery, sztaplarki, holowniki, lodzie piloto- 

f  we, cumownicze, bunkrcwce itp.
Planowanie bazy technicznej w portach stanowi zagad­

nienie bardzo szerokie i zarazem bardzo skomolikowane. 
W niniejszym artykule zostaną omówione jedynie podsta­
wowe problemy tego planowania.

Zasadniczym zadaniem planowania bazy technicznej 
jest zabezpieczenie wykonania przez porty zadań przeła­
dunkowych, w związku z czym planowanie to musi być 
jak najściślej sharrnonizowane z planowaniem na odcinku 
masy ładunkowej. Wyposażenie portów w urządzenia, ich 
zdolność i .  struktura muszą być powiązane z wielkością 
i strukturą masy ładunkowej. I tak np. wynosażemle por­
tów w urządzenia do przeładunku węgla winno odpowia­
dać planowanej ilości tego ładunku, powierzchnia maga­
zynów manipulacyjnych — ilości drobnicy magazynowej, 
pojemność silosów — ilości zboża, pojemność . zbiorni­
ków— ilości.paliw płynnych itp.

Planowanie bazy technicznej winne zapewniać wykona­
nie zadań przeładunkowych nie tylko w skali rocznej, ale 
także w okresach tzw. szczytowego nasilenia, wynikające­
go z sezonowości przeładunku niektórych towarów, jak 
np. rudy, zbeża, drobnicy. W związku z tym plan bazy 
technicznej musi zapewnić istnienie pewnej rezerwy, urzą­
dzeń, umożliwiającej wykonanie przeładunków w okresach 
szczytowych. Wielkość tej rezerwy zależy od stopnia se­
zonowości danego ładunku.

Z drugiej strony zadaniem planowania bazy technicznej 
jest zapewnienie właściwego wykorzystania urządzeń por­
towych. I w tym wypadku konieczne jest ścisłe powiąza­
nie planowania bazy technicznej z planowaniem na odcin­
ku masy ładunkowej. Brak tego powiązania, przeinwesto- 
wanie portów powoduje niepełne wykorzystanie zdolności 
przeładunkowej, powoduje marnotrawstwo środków pro­
dukcji, wpływa ujemnie na rentowność partów, na ich 
udział w tworzeniu dochodu narodowego, innymi słowy 
pociąga za sobą cały szereg ujemnych dla gospodarki na­
rodowej konsekwencji, które w warunkach planowego kie­
rownictwa nie powinny mieć miejsca.

Podstawowym warunkiem spełnienia obydwu postula­
tów, a tym samym właściwego planowania bazy technicz­
nej jest prawidłowe określenie .tak faktycznej, jak i nie­
zbędnej dla wykonania zadań zdolności przeładunkowej.

Faktyczna zdolność przeładunkowa wynika z proporcji, 
jakie zachodzą pomiędzy zdolnością urządzeń podstawo­
wych. Proporcje te, wyznaczając zdolność portów, wska­
zują jednocześnie w jakim stopniu zabezpiecza ono wyko­
nanie zadań przeładunkowych i to nie tylko w skali całe­
go portu, względnie ich zespołu, ale także w skali pc&zcze-
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gólnyeh grup urządzeń. Wskazują one także na tzw. „wą­
skie gardła“ , wyznaczając tym samym kierunki planowa- 
n.a bazy technicznej. Innymi słowy z proporcji tych wvni- 
ka, jakie urządzenia winny stanowić w danym okresie de- 
cydujące ogniwa w planowaniu bazy technicznej.

Zagadnienia zdolności przeładunkowej nie należy roz­
patrywać globalnie, lecz w odniesieniu do poszczególnych 
grup towarowych, do przeładunku których są zwykle prze­
znaczone określone urządzenia portowe. Zdolność portu 
jako całości stanowi sumę zdolności ich w zakresie prze­
ładunku poszczególnych grup towarowych.

Zdc.ność przeładunkową portu (w danej grupie towa­
rowej) wyznacza stosunek pomiędzy zdolnością przeła­
dunkową nabrzeży a sumą zdolności przepustowej urzą­
dzeń magazynowych i składowych oraz przeładunku bez- 
posredn.egc. Ta ostatnia wielkość wynika ze stosunku za- 
chodzącego pomiędzy zdolnością nabrzeży a zdolnością 
dróg transportowych wewnątrz portu (w naszych portach, 
w których dominujące znaczenie posiada transport kole­
jowy ograniczamy zagadnienie zdolności dróg transpor­
towych do zdolności terów załadowczych). Przykład:

zdolność nabrzeży 
zdolność tarów 
zdolność przeładunku 

bezpośredniego

I II
10.000 tys. ton 8.000 tys. ton

8.000 „ „  10.000 . „  ,.

8.000 tys. ton 8.000 tys. ton

Innymi słowy zdolność przeładunkową portu wyznacza 
stosunek pomiędzy możliwościami przeładunkowymi i na- 
bizeży (z lądu lub wody na statki i odwrotnie), a możli­
wościami dostarczania pod urządzenia przeładunkowe ła­
dunków (z magazynów, placów bądź środkow transpor­
towych), jak  również odprowadzania ich z nabrzeży (do 
magazynowów, 08 place’ też bezpośrednio w głąb

Oto przykład w jaki sposób opisane powyżej proporcje 
wyznaczają faktyczną zdolność przeładunkową portu:

zdolność nabrzeży 10.000 tys. ton
zdolność urządzeń ma­
gazynowych oraz prze­
ładunku bezpośredniego 8.000 

zdolność przeładunkowa
Portu 8.000 tys. ton

8.000 tys. ton

10.000 „ „ 

8.000 tys. ton

Zagadnienie drugie, tj. w jaki sposób proporcje zacho­
dzące pomiędzy zdolnością poszczególnych- grup urządzeń 
podstawowych określają kierunki planowania bazy tech­
nicznej, ilustruje następujące zestawienie-

A. Zdolność nabrzeży
I

10.000*)
II

10.000
II I

10.000
„ urządzeń przel. 9.000 9.000 9.000

możliwość przeładunku win­
dami okrętowymi 1.000 1.000 1.000

B. Zdolność magazynów, pla­
ców składowych oraz przel. 
bezpoś.r. 10.000 14.000 8.000
zdolność magaz. i placów 4.000 4.000 4.000
zdolność przelad. bezpeśr. 6.000 10.000 4.000

C. Zdolność torów załadow. 6.000 12.000 - 5.000
D. Zdolność przeladunk. portu 10.000 10.000 8.000

Wariant pierwszy wskazuje, Iż proporcje, zachodzące 
pomiędzy poszczególnymi grupami urządzeń są prawidło­
we. Wariant drugi wskazuje na przeinwestowanie na od­
cinku torów kolejowych, których zdolność przewyższa 
możliwości przeładunkowe nabrzeży, względnie na niedo­
inwestowanie portów w nabrzeża i urządzenia przeładun­
kowe. W zależności cd wielkości masy ładunkowej albo 
tory kolejowe, a może nawet i urządzenia magazynowe nie 
będą dostatecznie wykorzystane, albo zajdzie konieczność

A) w  rzeczyw is tośc i zdo lność p rze ła d u n ko w a  p o rtó w  n ie  
je s t sum ą zdo lności urządzeń p rze ła d u n ko w ych  i e w e n tu a l­
nych  m oż liw ośc i p rze ła d u n ku  w in d a m i o k rę to w y m i. Jest ona 
zm n ie jszona o w sp ó łczyn n ik  n ie ró w n o m ie rn o śc i lu k ó w  co 
d la  upr--:szczenią zagadn ien ia  zosta ło w  n in ie js z y m  a r ty k u le  
po m in ię te .

zwiększenia potencjału przeładunkowego nabrzeży. Wa­
riant trzeci wskazuje na niedoinwestowanie portów w to­
ry. załadowcze, względnie urządzenia magazynowe i skła­
dowe, albo też na przeinwestowamie na odcinku nabrze­
ży. W tym wypadku, w.zależności od wielkości masy ła­
dunkowej, zajdzie konieczność demontażu lub wyłączenia 
z eksploatacji części urządzeń przeładunkowych, albo też 
zwiększenia zdolności przepustowej urządzeń magazyno­
wych względnie terów załadowczych. Wybór, w jaKim 
kierunku: zwiększenia zdolności torów ozy  też urządzeń 
magazynowych powinno pójść planowanie bazy technicz­
nej zależy od przeznaczenia urządzeń. Ładunki takie jak 
węgiel czy ruda mogą w przeważnej części (ok. 90%) 
przechodzić przez porty w drodze przeładunku bezpośred­
niego. W związku z tym przy planowaniu bazy technicz­
nej dla-tych ładunków należy kłaść nacisk przede wszyst­
kim na zdo.ność torów załadowczych. W przeciwieństwie 
do tego ładunki drobnicowe i zboże wymagają większego 
udz.alu magazynowania (30%). To powoduje, iż stosu­
nek zdolności urządzeń magazynowych do zdolności prze­
ładunku bezpośredniego musi w odniesieniu do drobnicy 
i izboża k.sztaltować się inaczej, niż w odniesieniu do rudy 
i węgla. Wybór pomiędzy zwiększeniem zdolności maga­
zynów a zwiększeniem zdolności placów składowych za 
leży od stosunku drobnicy placowej do magazynowej.

Dysproporcja pomiędzy masą ładunkową a technicznym 
wyposażeniem portów może zachodzić zarówno przy pra­
widłowych stosunkach pomiędzy zasadniczymi elementa­
mi zdolności przeładunkowej, jak i przy stosunkach nie­
prawidłowych, ten. może być ona wynikiem omówionych 
powyżej „wąskich gardeł“ . I w jednym i w drugim wy­
padku plan winien zapewnić przezwyciężenie tej dyspro­
porcji. Środkami do tego służącymi są inwestycje oraz 
usprawnienia organizacyjno-techniczne. Zwłaszcza te 
ostatnie winny być w planowaniu bazy technicznej szcze­
gólnie brane pod uwagę, pozwalają one bowiem na zwięk­
szenie zdolności przeładunkowej bez /  konieczności inwe­
stowania portów w nowe środki trwale względnie na 
ograniczenie inwestycji do niezbędnego minimum.

Zasadnicze usprawnienia organizacyjno-techniczne to: 
stosowanie szybkościowej i potokowej metody obsługi stat­
ków.  ̂wzrost wydajności urządzeń przeładunkowych, wzrost 
współczynnika obrotu wagonów, skrócenie czasu składo­
wania w magazynach i na placach składowych itd. 
Usprawnienia te pociągają za sobą następujące skutki: 
stosowanie szybkościowej ^wzgl. potokowej obsługi stat­
ków oraz wzrost wydajności urządzeń przeładunkowych 
pozwala na ¡zwiększenie zdolności nabrzeży, przyspiesze­
nie obrotu wagonów, na zwiększenie zdolności przeładun­
ku bezpośredniego, skrócenie czasu składowania zwiększa 
zdolność przepustową magazynów .placów składowych, si­
losów itp.

Nieuwzględnianie w planowaniu bazy technicznej 
usprawnień organizacyjno-technicznych może doprowadzić 
do nierównomiernego tempa wzrostu zdolności przeładun­
kowej poszczególnych elementów bazy technicznej, a tym 
samym do powstawania omówionych powyżej dyspropor­
cji. Może być ono także źródłem niewłaściwej, pociągającej 
za sobą marnotrawstwo sil wytwórczych polityki inwe­
stycyjnej.

Następnym również poważnym warunkiem zapewnienia 
właściwych proporcji pomiędzy bazą techniczną a masą 
ładunkową jest powiązanie planowania bazy technicznej 
(o ile zachodzi konieczność rozbudowy bazy technicznej) 
z planowaniem na odcinku przemysłu, zwłaszcza przemy­
słu ciężkiego, który dostarcza portom urządzeń przeła­
dunkowych, holowników itp. Dalej musi być ono powią­
zane z planem budownictwa (budowa magazynów, falo­
chronów, nabrzeży) oraz z planem importu inwestycyj­
nego, co ma miejsce, gdy zachodzi konieczność sprowa­
dzenia urządzeń portowych z zagranicy.

Zadaniem planowania bazy technicznej w portach jest 
również zapewnienie postępu technicznego. Zadanie to 

. w gospodarce socjalistycznej jest szczególnie ważne, po­
stęp techniczny bowiem stanowi jeden z zasadniczych wa­
runków ¡rozwoju sił wytwórczych. Od postępu techniczne­
go zależy zatarcie różnicy pomiędzy pracą umysłową i fi­
zyczną, wzrost produkcji, postęp techniczny wpływa na 
obniżenie kosztów własnych i wielkość akumulacji.

Lenin w r. 1901 pisali „ekonomista zawsze powinien pa­
trzeć naprzód, w stronę postępu techniki* inaczej okaże
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się cn natychmiast zacofanym, albowiem kto nie chce pa­
trzeć naprzód, ten odwraca do historii tyłem; pośredniej 
drogi tu nie ma i być nie może“ 1).

Zasadnicze kierunki postępu technicznego w portach 
to: 1) modernizacja, 2) mechanizacja procesu przeładun­
kowego, 3) normalizacja urządzeń i sprzętu, 4) organiza­
cja pracy metodą potokową.,

Z planowaniem bazy technicznej wiążą się najściślej 
pierwsze trzy kierunki.

Modernizacją w portach polega na zastąpieniu urzą­
dzeń przestarzałych nowoczesnymi, względnie na unowo­
cześnieniu urządzeń istniejących. Przykładem moderni­
zacji portów może być przebudowa ciasnego, niedostoso­
wanego do warunków nowoczesnego przeładunku nabrze­
ża na dostatecznie szerokie, zapewniające swobodny prze­
ładunek i sprawny dowóz towarów, zastąpienia urządzeń 
o małej wydajności urządzeniami bardziej wydajnymi, 
jak np. zastąpienie dźwigów portalowych dla węgla czy 
rudy, których wydajność waha się w granicach od 7 do lo 
ton/godz., taśmowcami, zapewniającymi przeładunek 
150—600 iton/godz., pogłębienie basenów i farwateru, po­
zwalające na zawijanie do partów statków o dużym zanu­
rzeniu itp.

Mechanizacja polega na zastąpieniu pracy ludzkiej pra­
cą mechaniczną. W portach można rozróżnić dwa rodzaje 
mechanizacji: „mechanizację dużą“ i „mechanizację ma­
łą“ . Pierwsza dotyczy podstawowego procesu przeładun- 
kcwego w portach, .tj. przeładunku z lądu na statek i od­

wrotnie. Osiąga się ją przez wyposażenie nabrzeży 
w urządzenia przeładunkowe, pozwalające na uniknięcie 
ręcznego przeładunku. W portach polskich ten odcinek 
pracy jest niemal całkowicie zmechanizowany.

Drugi rodzaj mechanizacji, tzw. „mechanizacja mała" 
dotyczy przede wszystkim prac trymerskich i sztauerskich, 
prac w magazynach i na (placach składowych. Przykładem 
tego rodzaju mechanizacji może być zastosowanie sprzę­
żonych łopat trymerskich, podgarniaczy, traktorów-s.pycha- 
czy, przyspieszających za i wyładunek statków, zastoso­
wanie do prac magazynowych transporterów, sztaplarek, 
wózków elektrycznych itp.

Normalizacja urządzeń i sprzętu polega'na stosowaniu 
jednolitych, najbardziej ekonomicznych w danych warun­
kach typów urządzeń i sprzętu. Normalizacja pozwala na 
ujednolicenie produkcji, .remontów, jak również na upro­
szczenie eksploatacji.

Reasumując powyższe rozważania należy stwierdzić, że 
planowanie bazy technicznej powinno spełniać następują­
ce postulaty:

1. winno być powiązane ściśle z zadaniami przeladunko 
wymi partów,

2. winno być powiązane z planem przemysłu 1 budów 
nictwa,

3. winno zapewniać postęp techniczny oraz realizować 
właściwą, zgodną z zadaniami polityczno-ekonomicznymi 
państwa politykę inwestycyjną.

L. S. BARTEL (Warszawa)

Prace naukoiuo-bada tucze 
u j  dziedzin ie  opakotnań toujaroujycłi

Problematyka opakowań towarowych jest wysoce złożona 
i bardzo bogata. Złożoność tej problematyki powodowana 
jest przede wszystkim tym, że występujące w niej zazwy­
czaj równolegle Obok siebie elementy ekonomiczne, techno­
logiczne i techniczne pozostają we wzajemnej funkcjonal­
nej zależności.

W rozwiązywaniu zagadnień opakowań towarowych obo­
wiązuje generalne założenie, że opakowanie towarowe po­
winno być właściwym środkiem technicznym, zabezpiecza­
jącym towar w czasie przewozu i składowania od zakoń­
czenia procesu produkcyjnego, którego ostatnim ogniwem 
jest opakowanie produktu — do chwili całkowitej konsum- 
cji produtku przez ostatniego odbiorcę. Obok tego podsta­
wowego założenia w rozwiązywaniu zagadnień opakowań 
obowiązuje jeszcze szereg ważnych założeń ekonomicz­
nych, prawnych, sanitarnych oraz psychologicznych. Zało­
żenia te zajmują poczesne miejsce w ekonomice transportu 
oraz w pewnym zakresie w organizacji i technice handlu. 
Opakowanie bowiem występuje jako właściwy w większym 
lub mniejszym stopniu element w transporcie oraz w dy­
strybucji hurtowej i detalicznej. Poza tym w rozwiązywa­
niu zagadnień opakowań towarowych obowiązują jeszcze 
dodatkowe założenie ekonomicznej specalmej kategorii, po­
dyktowane przez planową socjalistyczną gospodarkę two­
rzywami, przewidującą oszczędność tworzyw opakunko- 
wycli, zwłaszcza deficytowych, stosowanie aktualnych in­
nych właściwych tworzyw zastępczych jak i nowych two­
rzyw przede wszystkim z mas plastycznych, jako bardziej 
nowoczesnych > właściwych do opakowania.

W celu uporania się w pracy badawczej ze złożoności 
problematyki opakowań — obranie słusznej 'drogi działania 
w jej rozwiązywaniu — określić można następująco _ za­
gadnienia, dommujące w całej problematyce opakowań;

I — Zagadnienie generalne
— Usprawnienie opakowań w zakresie tworzyw oraz 

formy opakowania, stosownie do właściwości towaru, dro­
gi i środków przewozu oraz warunków składowama.

i )  W. I .  L e n in , S ocz in ien lja , t. V , s tr. 126 (w yd . 4).

I! — Zagadnienia szczegółowe
1. Oszczędność^ na tworzywie, Zwłaszcza dercytowym, 

ni. in. w drodze stosowania pojemników (kontenerów) 
w obrocie towarowym, zastąpienie tworzywa deficytowego 
tworzywem zastępczym, użycie tworzyw nowoczesnych ja­
ko właściwszych do opakowań,

2. ujednolicenie, i  ograniczanie typów opakowań oraz 
ustalenie zasad obrotu poszczególnymi opakowaniami,

3. ustalenie dekowania towarowego i formy opakowania 
z uwzględnieniem wpływu wielkości dozy towarowej i for­
my opakowania na przepustowość ośrodków dystrybucji 
detalicznej, półhurtowej i hurtowej oraz na- wydajność pra­
cy pracowników handlu i podniesienie kultury i techniki 
obsługi konsumenta..

W związku z takim ustawieniem zagadnień w problema­
tyce opakowań występuje potrzeba zachowania w pracy 
badawczej zasadniczego podzidu opakowań na tzw. opa 
kowania jednostkowe i opakowania ochronno-transprtowe.

Opakowanie jednostkowe (porcjowe) zawiera przede 
wszystkim odpowiednią dla dystrybucji detalicznej dozę 
masy towarowej. Zgodnie z tym swoim przeznaczeniem 
opakowanie jednostkowe nawiązuje z jednej strony żywy 
kontakt z konsumentem, gwarantując iż w dobrze skompo­
nowanym opakowaniu znajduje się pełnowartościowy pro­
dukt i odpowiednia jego porcja — z drugiej usprawnia 
znacznie przepustowość ośrodków dystrybucji oraz zwięk­
sza wydajność pracy pracowników handlu. Nadto przyczy­
nia się do podniesienia kultury i usprawnienia techniki ob­
sługi klienta. Według zasad obowiązujących w Związku 
Radzieckim w gospodarce opakowaniami, opakowania jed­
nostkowe powinny służyć nie tylko wyłącznie celom obrotu 
towarowego, ale również powinny służyć istotnym potrze­
bom i dobru konsumentów.

Opakowanie ochronno-transportowe jest w istocie rze­
czy technicznym środkiem zabezpieczającym daną partię 
opakowań jednostkowych w czasie przewozu i składowa­
nia. Specjalną kategorię opakowań ochronno - transporto­
wych stanowią pojemniki (kontenery). Ich stosowanie 
w obrocie towarowym ma poważne znaczenie nie tylko 
z punktu widzenia możliwości osiągnięcia znacznych osz­
czędności na tworzywie opakunkowym, ale również gch
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chodzi o obniżenie ogólnych kosztów przewozu i składowa­
nia, uproszczenie i przyśpieszenie transportu towarowego 
oraz zmniejszenie ilości manipulacji towarem na przestrze­
ni od nadawcy do odbiorcy. Nadto specjalnym rodzajem 
opakowania ochronno - transportowego są opakowania, któ­
re służą do zabezpieczenia produktów nie wymagających 
opakowania jednostkowego (np. skrzynie, względnie kosze 
do warzyw, owoców, beczki do kapusty, ogórków, śledzi 
masła itd.). ’
■ F ozan P°,dzia!em zasadniczym opakowań na opakowania 
jednostkowe i ochronno - transportowe, może jeszcze wy­
stępować podział opakowań na opakowania przeznaczone 
dla wewnętrznego obrotu towarowego oraz na opakowania 
tzw. eksportowe, tj. przeznaczone do obsługi eksportu. Po­
dział ten nie powinien być jednak rygorystycznie 
stosowany. Istnieją bowiem liczne powiązania pomię­
dzy problematyką opakowań towarów przeznaczonych 
do obrotu wewnętrznego, a problematyką opakowań 
eksportowych. Względy oszczędności tworzywa opakunko- 
wego wymagają zazwyczaj dla poszczególnych towarów, 
tam gdzie jest to możliwe,' stosowania takiego opakowania 
przeznaczonego do obrotu wewnętrznego, które mogłoby 
być możliwie w całości pozostawione w razie potrzeby do­
datkowego opakowania tzw. eksportowego. Dotyczy to 
w szczególności opakowań jednostkowych.

Poza tym, że problematyka opakowań jest wysoce zło­
żona i bogata, zważyć należy, iż wachlarz zagadnień i po­
trzeb naszych w tej dziedzinie w skali państwowej jest 
również bardzo szeroki. W produkcji opakowań i w gospo­
darce opakowaniami w ogóle zaobserwować można jeszcze 
dużo przypadkowości, zacofanego rutyniarstwa, zwycza­
jów, pozostających w sprzeczności z zasadami celowości 
opakowania,-z zasadą elementarnej oszczędności w gospo­
darce tworzywami «pakunkowymi, z zasadą obniżenia ko­
sztów własnych oraz z zasadą podnoszenia kultury obsługi 
konsumenta i troski o jego dobro. Ten stan rzeczy będzie 
zrozumiały jeśli zważy się, że z jednej stromy przed wojną 
w Polsce kapitalistycznej zagadnienia racjonalizacji opa- 
kowań skali ogólnopolskiej w ogóle nie było ruszone, 
a z drugiej, że rozległość problematyki opakowań jest tak 
olbrzymia i przemiany w technice opakowań są często tak 
radykalne, iż bez pracy naukowo - badawczej systematycz­
nie prowadzonej i bez stałego powiększania ich dorobku 
nie^możpa spodziewać się pozytywnych wyników w skali 
ogó.nopaństwowej. W Polsce przedwrześniowej nie było 
naukowej placówki zajmującej się racjonalizacją opakowań 
towarowych. Indywidualizowano zagadnienie opakowań. 
Jedynie z punktu widzenia interesu kapitalistycznego pro 
ducenta kopiowano często wzory i doświadczenia zagra­
niczne, przy czym czyniono to zazwyczaj bezkrytycznie 
gdy chodzi o narodowy interes gospodarczy, zwłaszcza 
W zakresię gospodarki materiałowej. Dopiero w Polsce Lu­
dowej przystąpiono do poprawienia tego stanu rzeczy. 
Zgodnie z zasadami gospodarki socjalistycznej dano pod­
stawy dla pracy naukowo - badawczej.

Ponieważ na obecnym etapie prac wachlarz zadań, 
przed którymi stoimy, jest bardzo szeroki, zachodzi ko­
nieczność oznaczenia w sposób przemyślamy pilnych prio­
rytetów i planowego oraz systematycznego działania. Na 
marginesie tego zagadnienia zaznaczyć należy, że cechą 
charakterystyczną problematyki opakowań jest to, iż w za­
sadzie w miarę powiększania się promienia przebiegu to­
warowego — poczyna występować w problematyce coraz 
więcej elementów ekonomicznych tak, że gdy chodzi o opa­
kowanie tzw. eksportowe, w problematyce ich następuje 
już przewaga elementów ekonomicznych nad technologicz­
nymi i technicznymi. Obserwacja ta dotyczy generalni 
opakowań ochronno - transportowych, natomiast jeśli idzie 
o opakowania jednostkowe •— niektórych kategorii. Pojmu­
jąc bowiem ogólnie ekonomiczną istotę opakowania towa- 
rowego^ eksportowego, opakowanie* tej kategorii, jeśli 
ma być opakowaniem właściwym, powinno spełniać n:e 
tylko rolę skutecznego technicznie środka zabezpieczające­
go towar przed zniszczeniem, utratą, względnie ubytkiem 
oraz kradzieżą w czas>e przewozu i składowania, ale rów­
nież powinno honorować w całości szereg warunków eko­
nomicznych i w pewnym zakresie prawnych oraz sanitar­
nych, podyktowanych wymogami drogi i środków przewo­
zu oraz warunki składowania.

Jeśli zatym towar przeznaczony jest na eksport, właści­
we opakowanie ochronno - transportowe spełniać powinno 
szereg specjalnych warunków: a) przy transporcie lądo­
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wym i powietrznym — warunki podyktowane przez prze­
woźnika i odbiorcę zagranicznego oraz przez władze cel­
ne i sanitarne państwa tranzytu i odbiorcy; b) przy tran­
sporcie morskim — warunki'ustanowione przez międzyna­
rodowe normy sztauersk;e (tworzywa i forma opakowania 
przy uwzględnieniu współczynnika przestrzenności w związ 
ku z potrzebą spedycyjmo-armatorską należytego wyko­
rzystania deadweighł‘u statku), warunki stawiane przez 
armatora w zakresie konosamentu jako specjalnego doku­
mentu ustalającego stosunek prawny między armatorem 
a odbiorcą zamorskim (konosamentowe klauzule specjalne 
i restrykcyjne) oraz przez morskie przepisy celne i sani­
tarne państwa portu przeznaczenia.

Elementy technologiczne i techniczne w zagadnieniu 
eksportowego opakowania ochronno - transportowego oraz 
jednostkowego sprowadzają się natomiast do sumy przy­
jętych  ̂zgodnie z warunkami ekonomicznymi rozwiązań 
technologicznych i technicznych w zakresie tworzywa oraz 
formy opakowania stosownie do właściwości towaru, dro­
gi i środków przewozu i warunków składowania — roz­
wiązań, które skutecznie chronią towar przed skutkami 
udarów mechanicznych i wpływów atmosferycznych. Z tej 
przyczyny,_ jeżeli chodzi o opakowania tż\y. eksportowe, 
zagadnienie oszczędności na tworzywie opakunkowym 
schodzi niejako na drugi iplan i nie może być tak rygory­
stycznie traktowane, jak to wśkazane i możliwe jest czy­
nić w gospodarce tworzywami dla opakowań przeznaczo­
nych do obrotu wewnętrznego.

Z kolei rzeczy jeśli idzie o właściwe opakowanie towa­
rowe w handlu wewnętrznym, opakowanie to powinno 
spełniać szereg specjalnych ekonomicznych warunków po­
dyktowanych planową gospodarką materiałową, przewi­
dującą oszczędność tworzyw deficytiwych w drodze sto­
sowania aktualnie innych właściwych tworzyw, planową 
gospodarką opakowaniami w zakresie usprawnienia ro­
tacji ¡ zwiększenie wytrzymałości opakowań, wymogami 
rynku i gospodarki socjalistycznej w zakresie odpowiednie­
go dozowania towarowego i  formy jednostkowego opakowa­
nia, przyczyniającego się do zwiększenia wydajności pra­
cy pracwników handlu w detalu i hurcie oraz do pod­
niesienia kultury obsługi konsumentów. Warunki te rzutu­
ją poważnie i nieraz decydująco na rozwiązanie techno­
logiczne i konstrukcyjne. Z drugiej strony rozwiązania 
technologiczne i techniczne są nie mniej złożone w za­
kresie formy opakowania, gdy chodzi o wymogi stawiane 
przez drogę przebiegu towarowego i środki transportu 
wewnątrz kraju oraz właściwą organizację zwrotu opako­
wań.

Stale dążenie do coraz pełniejszego i harmonijnego ho 
norowainia wszystkich tych ekonomicznych warunków oraz 
umiejętność ich synchronizowania z elementami techno­
logicznymi i technicznymi, występującymi nieraz w prze­
wadze w problematyce opakowań przeznaczonych do obro­
tu wewnętrznego — stanowi o treści ekonomicznej pro­
cesu racjonalizacji opakowań oraz gospodarki opakowa 
niami w góle w obrocie wewnętrznym. Faktycznie osią 
gnięcia w tym kierunku ¡legitymować się powinny wielko­
ścią obniżenia kosztów własnych w handlu uspołecznionym 
oraz wielkością oszczędności w gospodarce materiałowej.

Podobnie potrzeba synchronizowania elementów tech 
nologicznych i technicznych z elementami ekonomicznymi 
występującymi w przewadze w problematyce opakowań 
eksportowych oraz umiejętność pełnego honorowania ele­
mentów ekonomicznych — stanowi o treści ekonomicznej 
procesu racjonalizacji opakowań eksportowych. Praktycz­
ne wyniki tego procesu powinny się objawiać w postaci 
nie tylko w miarę możności zmniejszenia kosztów włas­
nych w ogóle, ale również w postaci zwiększenia dopły­
wu dewiz zagranicznych, względnie zmniejszenia ich od­
pływu i w tym drugim przypadku przede wszystkim 
w drodze zmniejszenia liczby reklamacji ze strony zagra­
nicznego odbiorcy, bądź przewoźnika, reklamacji dotyczą­
cych negatywnych wyników — uchybień w zakresie za­
równo opakowań ochronno - transportowych jak i jedno­
stkowych.

Wachlarz zagadnień wchodzących w grę jest zatem bar­
dzo szeroki, a każde zagadnienie z osobna cechuje wielo- 
rakość aspektów technologicznych, technicznych i ekono­
micznych. Elementy ekonomiczne i technologiczne oraz 
techniczne w problematyce opakowań towarowych wyma­
gają przeto równomiernie wnikliwego traktowania. Z te-
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go powodu w pracy naukowo • badawczej w dziedzinie 
opakowań towarowych stosowana powinna być dla prac 
kameralno - laboratoryjnych metoda naukowa stylu labo­
ratoryjnego, tj. metoda indukcyjna. Zgodnie z tą metodą, 
po zebraniu faktów, rozeznaniu przyczyn faktów i wykryciu 
faktów dodatkowych, zachodzi konieczność wykonania zgo­
dnie z ustaloną metodyką (techniką badań) szeregu doś­
wiadczeń laboratoryjnych, umożliwiających sformułowanie 
twierdzeń, które będzie można uważać za pożyteczne i mo­
żliwe do stosowania w praktyce. Prace naukowo - badaw­
cze tą metodą wykonane będą mogły być wyrazem rze­
czywistego powiązania nauki z praktyką. Wyniki prac 
badawczych po sprawdzeniu ich wartości w praktyce, 
z kolei rzeczy posłużyć będą mogły jako elementy pomoc­
nicze do opracowania polskich norm opakowań. Prace 
naukowo - badawcze dotyczące natomiast szczególnych 
zagadnień w rodzaju np.i ustalenia zasad obrotu poszcze­
gólnymi opakowaniami, ustalenia dozowania towarowego, 
ustalenia warunków przewoźnika i odbiorcy zagraniczne­
go, władz celnych i sanitarnych państwa tranzytu i od­
biorcy — noszą charakter prac kameralno - terenowych. 
Prace te mogą poprzedzać, względnie mogą być prowadzę- 
ne równolegle dó »prac kameralno - laboratoryjnych, batlz 
też mogą nosić charakter odrębnych, specjalnych oprą 
cowań, wykonywanych przy stosowaniu metody dedukcyj* 
nej. .

Do wykonania prac kameralno - terenowych jak i za 
równo kameralno - laboratoryjnych niezbędnym jest je­
dnak fachowy i doświadczony personel naukowy, składają­
cy się z ekonomistów (o przygotowaniu z zakresu eko­
nomiki transportu, organizacji i techniki handlu i towa­
roznawstwa), technologów i techników. Niestety, obecnie 
kadry fachowców są bardzo szczupłe.. Jeśli chodzi o kadry 
do pracy naukowej, to rosnąć one powinny, rzecz jasna, 
w czasie prac badawczych. Ale niezależnie od tej drogi 
działania specjalna kategoria pracowników ekonomistów

powinna być szkolona również na wyższej uczelni ekono­
micznej w oparciu o Zakład Opakowań, przyjmując ze 
technologów i techników dostarczyć mogą szkoły politech­
niczne. Chodzi bowiem nie -tylko o wychowanie ekonomi- 
stów - opakowaniowców niezbędnych do prac naukowo- 
badawczych, lecz również o kadry tych fachowców, którzy 
z uczelni kierowani mogli by  być do pracy operatywnej 
w instytucjach handlu wewnętrznego i zagranicznego 
oraz w zarządach przemysłowych w celu ustawienia i roz­
budowy gospodarki opakowaniami na właściwym torze 
rozwoju. Zachodzi bowiem pilna potrzeba ujęcia gospo­
darki -opakowaniami w określony schemat operatywnego 
działania, które łącznie z zakresem działania instytucji 
naukowo - badawczej opakowań, umożliwiłoby planowe — 
twórcze działanie w zakresie gospodarki opanowaniami 
w skali gospodarki ogólnopań-stwowej.

Organizowane obecnie laboratorium i -pracownie Za­
kładu O-pakowań IHŻ będą mogły zapewne sprostać sta­
wianym -zadaniom przez handel wewnętrzny. Będą mogły 
zapewne również wykonywać prace laboratoryjne na uzy- 
tek eksportu pod warunkiem jednak, że prace w zakresie 
tych opakowań ustawiane będą i wykonywane (w oparem 
o możliwości prac laboratoryjnych) przez specjalną ko­
mórkę naukową -pracy kameralno - -terenowej o charakte­
rze biura -studiów, dó zadań której należałoby w szcze­
gólności: a ). zbieranie i stu-diowanie warunków transpor­
towych stawianych -przez przewoźników (armatorów), 
norm sztauerskich, obcych przepisów importowych
a zwłaszcza celnych i .sanitarnych dotyczących opakowań 
to-warów u nas przeznaczonych na eksport, b) badania re­
klamacji dotyczących negatywnych wyników — uchybień 
w zakresie opakowań, c) porównywanie metod i doświad­
czeń krajowych z zagranicznymi w zakresie tworzyw o-pa- 
ku-nkowych i formy opako-wania w celu wprowadzenia 
możliwych w naszych warunkach wniosków usprawniają­
cych.

PRZEMYSŁAW MAŁEK (Szczecin)

R eform a W S E  tu Szczecinie
W dniu 1 września po raz trzeć' od zmiany profilu spe­

cjalizacyjnego otwarła swe podwoje przed nowowstępu- 
jącymi na uczelnię Wyższa Szkoła Ekonomiczna w Szcze­
cinie.

-Przed dwoma laty za-pa-dla decyzja -nadająca uczelni 
szczecińs-kej nowy, nie stnieją-cy dotychczas ani w Polsce 
Ludowej, ani tym bardztej w Polsce kapitalistycznej kie­
runek studiów. Wyższa Szkoła Ekonomiczna jest jedyną 
szkołą kształcącą -kadry ekonomistów dla przedsiębiorstw 
transportowych.

Jakie były założenia leżące u podstaw tej decyzji? ^Sze­
rokim rzeszom czytelników czasopisma „Transport“ są 
one bardzo dobrze znane. Olbrzymi wzrost znaczenia 
transportu w życiu politycznym, gospodarczym i społecz­
nym kraju, rozmach budownictwa transportowego, umo­
żliwiony upaństwowieniem podstawowych rodzajów tran­
sportu, domaga się -coraz gwałtowniej licznych kadr pra­
cowników z wyższym wykształceniem ekonomicznym. 
Właśnie w wyniku analizy potrzeb wprowadzenia do na­
szych przedsiębiorstw transportowych nowej socjalistycz­
nej inteligencji, zdolnej--do samodzielnego kierowania pro­
cesem eksploatacji przewozowej, jej organizacji i plano­
wania zrodziła się koncepcja -powołania do życia -nieistnie­
jącego do tej pory kierunku studiów ekonomicznych.

Zarówno władze centralne, jak i miej-scowa placówka 
naukowa, -na którą spa-dl zaszczytny obowiązek pionier­
skiej -pracy w -budowie podwalin nowej uczel-ni, napotka­
ły na duże trudności w stworzeniu prawidłowej koncepcji 
programowej, we właściwym ustawieniu wykładanych 
przedmiotów,, ich wzajemnym stosunku, przede wszystkim 
zaś chodziło o dokładne sprecyzowanie przyszłej sylwetki 
ekonomisty — -transportowca. Trzeba było ustalić do- ja ­
kich dokładnie zadań praktycznych ma być powołany ab­
solwent WSE w Szczecinie, co wobec tego powinien poz­
nać, czego się nauczyć. Obok tego wyłonił się problem 
skróconych studiów dla studentów już uczących się na

uczelni starego typu. Ma się rozumieć, że opuszczająca 
mury uczelni młodzież w pierwszych latach istnienia no­
wej -specjalności nie mogła stanowić peinokwalifikowa- 
nych sil eko-nomicz-nych, gdyż jej program wykładowy 
musiał być ścieśniony do- niezbędnego minimum.

W ciągu dwóch -lat istnienia Wyższej Szkoły Ekono­
micznej zro-biono już jednak duż-o dla prawidłowego usta­
wienia pionu specjalizacyjnego. Przede wszystkim wy­
chowano w tym czasie mlo-dą -kadrę asystencką, przy­
szłych samodzielnych pracowników naukowych i wykła­
dowców, następnie, wzorując się na -planach naukowych 
szkól radzieckich, przeprowadzono olbrzymią pracę tn- 
ctrukcyjną dla właściwego- ustawienia pod względem ide­
ologicznym i merytorycznym wykładów i ćwiczeń. D-woch 
profesorów wysiano do Związku Radzieckiego celem za­
poznania -się ze szkolnictwem ekonomicznym podobnego 
typu.

W -nowej atmosferze rozwija się praca samokształcenia: 
wa i naukowo - badawcza personelu naukowego.

Na takim podłożu, z roku na rok pogłębia się i posze­
rza specjalizacja uczelni. O ile absolwenci o-puszczający 
uczelnię w roku akademickim 1950/51 wysłuchali około 180 
godzin wykładów specjalizujących z zakresu ekonomiki 
transportu, to w roku ubegłym, 1951/52, absolwent opusz­
czający uczelnię może wykazać się zasobe-rn wiadomości 
pomieszczonych w ilości 390 godzin wykładów i 180 go­
dzin ćwiczeń. Tegoroczny program przewiduje wykłady 
specjalizacyjne w ilości 705 godzin oraz ćwiczenia w ilo­
ści około 300 godzi-n. Trzeci rok studiów -poświęcony jest 
wyłącznej specjalizacji. W zwązku z tym -niektóre wykła­
dy przeniesione zostały na rok drugi, a -nawet na pierw­
szy.

Zmiany nie tylko charakteryzują się ujęciem ilościowym. 
Nowa ilość odpowia-da jednocześnie nowej jakości pracy 
uczelni.

Dotychczasowy rozwój WSE w Szczecinie można by
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zamknąć w kilku etapach. Założeniem pierwszego etapu 
było wypuszczenie do pracy w transporcie absolwenta, któ­
ry zorientowany był w specyfice procesu przewozowego 
i rozumiał podstawowe zasady, na których opiera się pra­
ca socjalistycznego przedsięborstwa transportowego. Stu­
dent przyswoił sobie znajomość nowych form współpracy 
między różnego* rodzaju przedsiębiorstwami transportowy­
mi." Pierwszą edycję absolwentów charakteryzowały cechy 
transportowca — „omnibusa“ , zorientowanego z grubsza 
we wszystkich problemach całej branży transportowej.

W drugim etapie pracy szkoła poszła znacznie naprzód, 
zarysowując wyraźnie specjalizację rodzajową. Tegorocz­
ni absolwenci poprzez wykłady specjalizacyjne zapoznali 
się z zasadami gospodarki konkretnych już przedsię­
biorstw transportowych .— kolejowych, samochodowych, 
żeglugi rzecznej i lotnictwa, poznali podstawy planowa­
nia, rachunku kosztów, taryfikacji, czy rozrachunku gos­
podarczego.. Nie mniej było to dopiero pierwsze przybliże­
nie studenta do jego przyszłej pracy zawodowej, do któ­
rej zarówno w roku ubiegłym, jak w roku bieżącym kie­
rowany jest mą zasadzie planowego rozdziału kadr.

Rok bieżący 'w zestawieniu z latami poprzednimi moż­
na by nazwać rokiem wielkiego przełomu. W trakcie po­
przedniego roku akademickiego Podstawowa Organizacja 
Partyjna i kolektyw naukowy uczelni przy poparciu władz 
centralnych opracował długofalowy program rozwoju 
uczelni, na bazie istniejących osiągnięć i dotychczasowych 
braków. Powołana na wniosek uczelni komisja programo­
wa dokonała zasadniczej reformy studiów ostro i wyraźnie 
precyzującej sylwetkę przyszłego absolwenta szkoły.

Jako podstawowe przyjęte zostały następujące założenia:
a) uczelnia ma szkolić specjalistów, którzy będą mieli 

szeroką podbudowę ideologiczną i światopoglądową, dla 
należytego rozumienia przemian społecznych, dokonują­
cych się w trakcie rewolucj społecznej i w procesie budow­
nictwa socjalizmu w Polsce,

b) absolwent uczelni musi mieć szeroką bazę wiadomo­
ści z zakresu nauk ekonomicznych, umożliwiających mu 
w przyszłości pracować z pożytkiem na każdym szczeblu 
organizacyjnym,

c) absolwent musi mieć dokładne opanowanie praw roz­
woju całej gospodarki transportowej, co umożliwi mu za­
jęcie w praktyce prawidłowego stosunku do zagadnień ca­
łego systemu transportowego państwa, prawidłowego 
ustawienia zagadnień współpracy z wszystkimi rodzajami 
transportu i racjonalizacji pracy przewozowej,

d) absolwent musi otrzymać gruntowne poznanie okre­
ślonej dziedziny transportu, w której będze pracował, co 
może nastąpć jedynie na drodze wąskiej specjalizacji 
w końcowym etapie studiów; dzięki temu będzie on mógł 
objąć odrazu stanowisko samodzielnego pracownika.

e) wiedza ekonomiczna absolwenta nie może być oder­
wana od poznania procesu technologicznego przewozu i 
problemów technicznych z tym związanych; wynika stąd 
postulat przekształcenia uczelni z czysto ekonomicznej na 
uczelnię techniczno - ekonomiczną,

f) przy wskazanym zasobie wiadomości do opanowania 
procesu szkolenia nie może się zamknąć do lat trzech, 
stąd na dalszą metę zarysowuje się potrzeba dobudowa­
nia czwartego i piątego roku studiów

Mając przed sobą tak szeroki pro-gram rozwoju uczelni, 
już w roku bieżącym podjęto pracę nad utechnicznieniem 
studiów transportowych. W wyniku realizacji tej zasady 
na pierwszym i drugim roku wprowadzone zostały wykła­
dy z techniki urządzeń 'transportowych w ilości godzin 60 
wykładów i 60 ćwiczeń. W przyszłości przewidziane jest 
pogłębienie platformy technicznej, tak by absolwent umiał 
czytać rysunek techniczny i przeprowadzić podstawowe 
obliczenia techniczne, by był zapio-znany z zagadnienia­
mi materiałoznawstwa, kontroli i analizy technicznej, by 
mógł samodzielnie urabiać sobie sąd o zagadnieniach 
teobniczno-konstrukcyjnych, występujących w przedsię­
biorstwie transportowym.

W roku bieżącym wprowadzona jest daleko idąca spe­
cjalizacja. Utworzonych zostało 10 sekcji: 3 sekcje eks­
ploatacji (kolejowej, samochodowej i wodnej śródlądo­
wej), 3 sekcje planowania finansowego (kolejowa, sa­
mochodowa, wodna śródlądowa), 3 sekcje rachunkowości 
(kolejowa, samochodowa, wiód-na śródlądowa), oraz I sek­
cja statystyczna (kolejowa).

Specjalizacja skupia się wokół następującego pionu

stopniującego poznanie zagadnień ekonomicznych i techni­
cznych w każdej specjalności.

W sekcjach eksploatacyjnych układ przedmiotowy jest 
następujący: Specjalizacja zaczyna się od wykładów tech­
nik: danego rodzaju transportu. Na roku drugim przybywa 
wykład ekonomiki transportu, obejmujący ogólne zasady 
gospodarki transportowej. Na roku trzecim specjalizacja 
nabiera cech węższych w wykładzie ekonomiki danej dzie­
dziny transportu (kolejnictwa, transportu samochodowe­
go, czy wodnego). Przedmiot ten, obejmujący 120 godz.n 
wykładów oraz 60 godzin ćwiczeń, uzupełniony jest sze­
regiem wykładów monograficznych, uzupełniających lub 
rozwijających zagadnienia szczegółowe. Do takich wykła­
dów należą: organizacja gospodarki materiałowej przed­
siębiorstwa transportowego. system finansowy, soedvcia, 
prawo przewozowe, geografia komunikacyjna, ubezpiecze­
nia przewozowe. Obok tego- występują, jako wykłady uzu­
pełniające, — transport miejski, lotniczy, lub morski, za­
leżnie od specjalizapji głównej. Dopełnieniem wiadomości 
ekonomicznych jest wykład z analizy działalności gospo­
darczej przedsiębiorstwa transportowego, w którym stu­
dent uczy się analizować wykonanie zadań planowych 
w zakresie przewozów, kosztów, czy dochodów.

Na sekcjach planowania finansowego specjalizacja, poza 
wykładami z ekonomiki transportu i konkretnego przed­
siębiorstwa transportowego oraz techniki transportu, który 
to pion zachowany jest podobnie jak w- specjalizacji_ eks­
ploatacyjnej, opiera się na drugim jeszcze pionie wiado-, 
mości z finansowania. Podstawą jest tu wykład ogólny fi­
nansów i kredytu na roku drugim w wymiarze 60 godzin 
wykładów i 60 ćwiczeń. Na roku zaś trzecim wchodzą do 
planu nauczania wykłady o systemie finansowym przed­
siębiorstw transportowych, sprawozdawczości finansowej, 
finansowaniu robót kapitalnych, planowaniu finansowym, 
rewizji i kontroli finansowej, kredytowaniu i budżetowa­
niu. Podobnie jak w pionie eksploatacyjnym jako nadbu­
dowa przychodzi wykład analizy działalności gospodarczej 
przedsiębiorstw transportowych.

Specjalizacja rachunkowa ma jako wykład podstawowy 
.(obok pionu wiadomości z ekonomiki i techniki transpor­
tu), rachunkowość w łącznej ilości 330 godzin z rozbiciem 
na podstawy rachunkowości, rachunkowość przemysłową 
i rachunkowość działów usługowych przedsiębiorstw trans­
portowych. Obok tego na trzeeim roku poszerzają specja­
lizację wykłady: rewizja i kontrola przedsiębiorstw trans­
portowych, organizacja rachunkowości, taryfoznawstwo, 
system i organizacja finansów oraz sprawozdawczość f i­
nansowa — w ilości godzin dopasowanej do potrzeb ra­
chunkowe a.

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

Nie sposób jest tu dokładnie wyliczać wszystkich wy­
kładów i ćwiczeń nawet specjalizacyjnych. Generalnie 
można przyjąć, że cały trzeci rok nauki — 900 godzin za­
jęć — poświęcony jest właściwej, wąskiej specjalizacji; 
podbudowa z pierwszego i drugiego roku zajmuje -około 
300 godzin. Daje to łączną ilość wykładów i ćwiczeń oko­
ło 1200 godzin.

Wydaje się, że tegoroczna reforma studiów na Wyższej 
Szkole Ekonomicznej w Szczecinie jest bardzo poważnym 
krokiem naprzód. Nowe formy organizacji studiów, nowe 
plany i programy nauczania wymagają obecnie wypełnie­
nia ich żywą treścią. Zarówno- kolektyw profesorski.i.asy­
stencki, jak i szerokie grono studentów coraz bardziej da­
ją się porwać wielkiej idei rozwoju -nakreślonej -przed 
uczelnią szczecińską na okres -najbliższych lat.

Udział w kształceniu i wychowaniu nowej kadry trans­
portowej nie -m-oże jednak ograniczyć się tylko do wysił­
ków personelu uczelni. Współdziałać w tym powinny 
wszystkie przedsiębiorstwa naszego transportu, gdzie kie­
rowani są studenci na praktyki, dy-plomanci dla zebrania 
materiału do- pracy dyplomowej, asystenci i magistranci 
dla -praktycznego skonfrontowania teoretycznych uogól­
nień, które poznają w czasie praktyki.

Poruszyłem dotychczas jedynie zagadnienia dydaktycz­
ne, co bynajmniej nie oznacza, by uczelnia ograniczała 
się do działalności wykładowej. Już obecnie, chociaż w 
(Skromnych ramach, podjęto pracę inaukowo-badawczą. 
Wymaga to jednak już odrębnego omówienia.
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TRANSPORTOWCY PISZĄ...

I  okręt i  statek
OD REDAKCJI

W poprzednim numerze (nr 12 z 1952 r. ) zamieś­
ciliśmy wypowiedź ob. Jana Morze pt. „Okręt czy 
statek" w związku z artykułem ob. Ignacego Tar- 
skiego pt. „O właściwą terminologię morskiej jed­
nostki pływającej", która ukazał się w 9 numerze 
„Transnortu" z roku 1952.

Poniżej zamieszczamy dalsze dwa głosy w dysku­
sji na ten sam temat ob. Jana Kellera oraz ob. dr 
Stanisława Bernatta.

W związku z artykułem dyskusyjnym I. Tarskiego pt. 
„O właściwą terminologię morskiej jednostki pływającej“ 
pozwoie sobie sprostować k'lka błędów lub nieścisłości 
w artykule tym znajdujących sie, oraz durzucić kilka 
słów na temat terminologii statków morskich.

Autor wymienionego artykułu pisze: „Wszczęty jeszcze 
przed woina spór co do prawidłowej nazwy jednostki pły­
wającej floty handlowej —- „okręt“ czy „statek“ — trwa 
po dzień dzisiejszy“ . Otóż przed wojną właściwie żadne­
go sporu co do, tej terminologii nie było. Wszyscy człon­
kowie Komisji Termmołogicznej przy Lidze Morskiej i 
Rzecznej, a byli wśród nich. obok językoznawców i tech­
ników, również starzy, doświadczeni marynarze, mówili o 
„okręcie handlowym“ i taki termin wprowadziliby bez dy­
skusji do opracowanego przez tę komisję zeszytu I 
„Słownika morskiego“ , gdyby nie kategoryczny sprzeciw 
Marynarki Wojennej. A wiec sporu nie było: był wspól­
ny front za „okrętem handlowym“ , a z drugiej strony 
jakby rozkaz Marynarki Wojennej, aby termin „okręt“ w 
„Słowniku morskim“ istniał tylko w odniesieniu do stat­
ków wojennych. W ■warunkach przymusu nie można mó­
wić o sporze.'

Natomiast o rzeczywiście toczonej dyskusji na ten te­
mat, w „Dzienniku Bałtyckim“ , I. Tarski nic nie wspo­
mina. *)

Powróćmy jeszcze na chwilę do stanowiska przedwojen­
nych oficerów marynarki woiennej w interesującej nas tu 
sprawie. Stanowisko to z biegiem lat zdaje się uległo 
zmianie. Świadczy o tym słowniczek opisowy kmdra. por. 
A. Reymana. wydany w czasie wojny w Londynie przez 
wyd. „dolska na Morzach“ , pt. » O ^ lŁ i-S tą tk ^ 1 2, słowni­
czek ten zawiera materiał jednegT^^oziTz^Sow referatu 
kmdra. Reymana przedstawionego w r. 1939 Komisji Ter­
minologicznej Morskiej przy PAU, pt. „Marynarka wo­
jenna“ ,' którego terminy miały być umieszczone w zeszy­
cie „Słownika morskiego“  (z powodu womy zeszyt ten 
nie ukazał się) *•). Otóż w słowniczku pt. „Okręty i statki“ 
A, Reyman „okrętem“ nazywa każdy ,,większy statek mor­
ski z własnym napędem tak mechanicznym, jak i żaglo­
wym) bez różnicy na jego szczególne przeznaczenie (rze­
miosło), a więc niezależnie od tego, czy będzie to statek 
przeznaczony do przewozu towarów — statek handlowy 
czy statek przeznaczony do celów wojskowych — statek 
wojenny. Następnie A. Reyman zajmuje się osobno tylko 
terminologią statków marynarki woiennej i definiuje, że 
każdy statek marynarki wojennej dowodzony przez ofi­
cera marynarki wojennej korpusu morskiego nazywa się 
„okrętem“ .

Taką definicję powtórzył później k p i mar. F. J. Walic­
ki w nr 141 z 1948 r. kwart. „Przegląd Morski“ , w art. 
pt. „Zaczynamy od A. B. C.“ ; część tego artykułu wraz z 
ową definicją autor przedrukował następnie w nr 8 z 1949 
roku mieś. „Morze — Marynarz Polski“ , w art. pt. „Ma- 
rynarka wojenna".

W definicjach tych, jak i w całym artykule, F. Walicki 
nic nie mówi o statkach handlowych, absolutnie nie zaj­
muje się kwestią rozróżniania „okrętów wojennych“ od 
„statków handlowych“ , lecz zajmuje się wyłącznie jed­
nostkami marynarki wojennej, wśród których odróżnia „o-

1) Zob. D z ie n n ik  B a łty c k i,  ro k  1947, n r  316, 327, 339, 341;
..R e jsy“  (dodatek do „D z ie n n ik a  B a łty c k ie g o “ ) ro k  1949 n r  10.

2) O re fe ra c ie  ty m  zob.: R oczn ik  P o ls k ie j A k a d e m ii U m ie -
ię tnośc i ro k  1938/39, K ra k ó w  1945, s tr. 21.

kręty“ i „statki“ , i określając co w wojennej oznacza wy­
raz „okręt“ ani słowem nie wspomina o tym co nazwa 
„okręt“ oznacza w ogóle, względnie czy wyraz ten ist­
nieje czy nie istnieje w marynarce handlowej, a więc, 
tym samym, nie walczy z terminologią, w której statek 
handlowy nazywany jest „okrętem“ .

Następnie I. Tarski daje swoją interpretację art. pt. 
„Jeszcze o słusznych uchwałach i niezrozumiałym uporze“ 
w nr 1 z 1952 r. mieś. „Technika i Gospodarka Morska“ , 
którego autorem jest Z. Brocki (a nie: Z. Brodzki, jak w 
przypisie I. Tarskiego).

Okazuje się, już choćby tylko po pobieżnym przejrzeniu 
tego artykułu, że Z. Brocki wyraźnie uchwalę PKN popie­
ra następującymi argumentami (referuję dokładnie):

„1. wyraz „okręt“ w odniesieniu do jednostek handlo­
wych jest w powszechnym użyciu u wielu osób i insty­
tucji;

2. nazywanie „statkami“ tylko statków handlowych i 
„okrętami“ tylko statków wojennych jest sprzeczne z 
wszelkimi przesłankami technicznymi, logicznymi, języ­
kowymi, literackimi i  tradycyjnymi;

3. ustalając termin „okręt“  również dla statków handlo­
wych PKN dal wyraz swej troski o komunikatywność ję­
zyka ludzi śródlądzia i ludzi morza;

4. w języku ludzi śródlądzia „okrętem“ jest zawsze du­
ży statek morski („statki“ — według nich — pływają po 
Wiśle); „statek“ w języku Polaków to jednostka mała;

5. od słowa „statek“ tworzony jest nieprzyjemnie 
brzmiący przymiotnik: „statkowy“ , który, wobec zarezer­
wowania słowa „okręt“ tylko dla statków wojennych, za­
czyna być używany w całej gospodarce morskiej; przy­
miotnik „okrętowy“ jest utartym od dawna w odniesieniu 
do wszelkich statków“ .

Z. Brocki zwrócił też uwagę, że uchwały PKN obowią­
zują, oraz, że dziwny jest upór przeciwników „okrętu 
handlowego“ , skoro właśnie oni dla statków handlowych 
stosują skróty „ss“ =  „okręt parowy“ i „ms“ =  „okręt 
motorowy“ .

Dlaczego więc I. Tarski, przeciwnik „okrętu handlowe­
go“ , wytyka autorom, zajmującym inne niż on stanowisko, 
błędy, których nie popełnili? Oczywiście, można się nie 
zgadzać z argumentacją Z. Brackiego, w całości, lub w 
poszczególnych punktach (osobiście na przykład nie zu­
pełnie zgadzam się z jego argumentem wymienionym wy­
żej pod 5: raczej zgadzam się z I. Tarskim, że przymiot­
nik „statkowy" może przestanie kiedyś razić), lecz nie 
można wmWiać tym, którzy artykułu Z. Brackiego nie 
znają z autopsji, że autor ten argumentację swą opiera 
na z gruntu błędnych — błędnych politycznie! — prze­
słankach.

Nazwa „okręt“ dla handlowych statków morskich jest 
słuszna i nie należy — jak chce. I Tarski — oficjalnie 
„okrętami“ nazywać tylko okrętów wojennych, bo to jest 
sprzeczne z naszą tradycją językową, literaturą, słowni­
kami, encyklopediami oraz praktyką dzisiejszą w całym 
społeczeństwie. Język w ciągu wieków już rozróżnił 
„statek“ od „okrętu“ , ale wcale nie w sensie .handlowy“
— „wojenny“ , lecz w sensie „mały“ — „duży“ : jednostka 
pływająca duża to zawsze, od wieków, „okręt“ , jednostka 
pływająca mała to zawsze „statek“ . W ten sposób język 
nasz wzbogacił się. A o bogactwo naszego języka walczy 
również I. Tarski w swoim artykule. I dlatego PKN nie 
ma potrzeby zająć się rewizją — jak sugeruje I. Tarski
— swej decyzji z r. 1947: przecież w z. 1. jego „Słownika 
morskiego“ oficjalnie usankcjonowane jest — zgodnie z 
tradycją i praktyką obecną w całym języku polskim — 
odróżnienie „okrętu“  od „statku“ 3): mała jednostka, 
rzeczna, bocznokołowiec, to według tego słownika „statek 
bocznokolowy“ , natomiast jednostka • pełnomorska, to 
„okręt pełnomorski“ , jednostka przewożąca morzem ty­
siące ton towarów chłodzonych to „okręt - chłodnia“ , a

S) N ie s te ty  o d ró żn ie n ie  to  w  „S ło w n ik u  m o rs k im “  P K N  n ie  
zosta ło p rzeprow adzone p re c y z y jn ie  1 bez b łęd ów ; a le  to  ju ż  
w ina  re d a k c ji, a n ie  zaaady
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jednostka bez pokładu (np. do wywożenia śmieci z por­
tu) to „statek bezookiadowy“ , itp. itd. (zob. tam. str. 7 
— 13 oraz 18 — 20).

J. KELLER
W roku 1935 „Instytut Bałtycki“ wydal „Słowniczek 

Morski“ , który opracowałem z amatorstwa, przebywając 
przez kilka lat na Wybrzeżu. Przedmowę „językoznawczą“ 
napisał nieżyjący prof. Aleksander Brückner, a ja poda­
łem, że jako zadanie postawiłem sobie krótkie i zrozumia­
le objaśnienie tych słów, które w owym czasie (przed 
20 laty) były używane w mowie polskiej nad morzem i na 
morzu. W „Słowniczku“ , malej i bezpretensjonalnej ksią­
żeczce o 85 stronicach, podałem następujące definicje ter­
minów „statek“ i „okręt“ :

Statek — konstrukcja żelazna lub drewniana, która 
może pływać po powierzchni wody lub w wodzie. Rozróż­
niamy statki: wojenne, handlowe, służbowe i sportowe. 
Statki wojenne: krążowniki, pancerniki, torpedowce, ło­
dzie podwodne itd.; statki handlowe: pasażersko - towaro­
we, towarowo - pasażerskie, towarowe i rybackie; statki 
służbowe: okręty latarnikowe, holowniki, promy, lodzie 
ratunkowe itd.; statki sportowe; jachty, łodzie wyścigowe 
itd.

Okręt — statek wyróżniający się swoją wielkością, oraz 
statek wojenny; patrz statek.

Tak wówczas życie kształtowało język.
Okrętem nazywano statek wojenny, taktyczną jednost­

kę, przeznaczoną do walki bezpośredniej z przeciwnikiem, 
oraz statki handlowe, wyróżniające się swoją wielkością.

Inaczej było z urzędowym językiem morskim, który 
miano „okręt“ rozciągnął na wszystkie jednostki marynar­
ki wojennej. Wytłumaczenie tego widzę w ślepym naśla­
dowaniu Anglików przez naszą ówczesną marynarkę wo­
jenną. Otóż Aglicy stosują, tak, jak i my, dwie nazwy 
„ship“ i „boat", przyczym potocznie nie raz wielkie 
transatlantyki nazywają po prostu „boat“ (dosłownie: 
łódź).

W angielskiej marynarce wojennej dla jednostki tak­
tycznej jednym określeniem „correct“ jest słowo „ship“ 
aczkolwiek duże okręty liniowe zwane są przez Anglików 
„man of war“ i „dreadnought“ . Angielski skrót okrętu wo­
jennego brzmi „H. M. S.“ , czyli „His Majesty's Ship“ 
(okręt Jego Królew kiej Mości). Ten angielski skrót spo­
dobał się przed laty naszym admirałom i wymyślono dla 
naszej marynarki wojennej odpowiednik w skrócie „ORP“ 
(okręt Rzeczypospolitej Polskiej). W angielskiej marynar­
ce i w angielskim języku skrót „HMS" utarł się tak przez 
wieki, że posiada znaczenie przymiotnikowe i żaden An­
glik nie rozkłada tego skrótu na poszczególne słowa. U 
nas, gdy zaczęto stosować skrót „ORP“ , każdy pytał, co 
to znaczy i objaśniano go, że nawet monitor rzeczny o 
wyporności 110 ton, to „okręt Rzeczypospolitej Polskiej“ . 
Byl to nonsens, ale doprowadził z biegiem lat do tego, że 
każdy, kto chociaż trochę liznął spraw morskich uważał za 
punkt honoru odróżniać ściśle terminy „okręt“ i „statek“ 
i najważniejszą jednostkę marynarki wojennej określał 
jako „okręt“ , a nawet, największy transatlantyk mianował 
„statkiem“ . Podobni^ pilnował się, by przy określaniu 
szybkości pływających konstrukcji przy ilości węzłów nie 
dodać „na godzinę“ . Czułby siię wówcząs skompromitowa­
ny na cale życie jako wytrawny wilk morski. Takie to 
snobizmy miały wpływ na nasz język morski i zdaje 
mi ¡się, że nie łatwo będzie doprowadzać do tego, by sta­
tek handlowy, wyróżn'ający się swoją wielkością, nazywa­
no okrętem. Należy jednak do tego dążyć i korzystać z 
bogactwa naszego języka, który posiada i. tworzy ter­
miny różniczkujące pojęcia.

Ob. Ignacy Tarski, który wszczął dyskusję na temat 
właściwej terminologii dla jednostki pływającej, jest opty­
mistą i wierzy, że dla słowa „statek“ powstanie jeszcze 
przymiotnik, tak, jak od rzeczownika „okręt“ , przymiotnik 
„okrętowy“ . Sądzę, że będzie to zbyteczne, gdy swobod­
niej będziemy operowali terminami „okręt“ i „statek“ i nie 
będziemy podtrzymywali przebrzamialych snobizmowi

Dr STANISŁAW BERNATT

i

DZIAŁ INFORMACYJNY*)
PRZEWOZY CIECZY W OKRESIE ZIMOWYM

N ie k tó re  ciecze w  porze z im o w e j podczas p rzew ozów  w  w a­
gonach -  cys te rnach  pod w p ły w e m  n is k ic h  te m p e ra tu r tęże­
ją , w s k u te k  czego p rz y  w y ła d u n k u  ic h  zachodzi po trzeba 
po dgrzew an ia  1 d la  tego ce lu  niezbe.dne są pow iększone te r ­
m in y  w y ła d u n k o w e . U w zg lę d n ia ją c  te  w łaśc iw ośc i c ieczy Z a­
rządzenie N r  421 z d n ia  7 lis topa da  1951 r .  P rzew odniczącego 
P K P G  (B iu le ty n  P K P G  N r  31 z d n ia  7 g ru d n ia  1951 r.)  u s ta liło  
następu jące  te rm in y  w y ła d u n k u  cys te rn  w  okres ie  z im o w ym :

a) d la  ro p y  b e zp a ra fin o w e j, a n ilin y , kw asu  azotowego roz­
cieńczonego,, kw asu  s ia rkow ego  i  o leu m  — 18Ngodzin,

b) d la  ¡ropy p a ra fin o w e j, o le jó w  c iężk ich  oraz o le jó w  sma­
ro w ych , łu g u  sodowego, m e lasy, sm o ły  w sze lk iego  rodza ju , 
as fa ltu , mazu tu , fe n o lu  — 48 godzin,

c) dita p a k u  p łyn n e g o  — 18 godzin,
d) d la  o le ju  napędow ego n isko  krzepnącego, be nzyny , n a fty , 

kw asu  azotow ego stężonego, szk ła  w odnego, m e tano lu , koga- 
zyn y , sp iry tu su , a r ty k u łó w  g o rze ln iczych  i  d la  pozosta łych  
cieczy n ie  w y m ie n io n y c h  w  o m a w ia n ym  zarządzen iu  — 12 
godzin.

D la  p o ró w n a n ia  po d a je m y  te rm in y  obow iązu jące  w  okres ie  
le tn im :

a) d la  o le jó w  c iężk ich , łu g u  sodowego — 18 godzin,
b) d la  as fa ltu , sm o ły  w sze lk iego  ro d za ju , m a zu tu  — 24 go­

dz iny,
c) d la  pa ku  p łynn ego  — 10 godzin ,
d) d la  o le ju  napędow ego, benzyny, n a fty , kw asu  azotowego 

stężonego 1 rozcieńczonego, szk ła  w odnego, m e tano lu , kóga-

*) In fo rm a c je  zam ieszczone w  ty m  dzia le  n ie  m a ją  cha ra ­
k te ru  u rzędow ego

zyn y , s p iry tu su , a r ty k u łó w  go rze ln ia nych , o le jó w  le k k ic h  
i  sm a row n iczych , ro p y , o leum , m e lasy, dw u ch lo ro e ta n u , a n il i­
n y , fe n o lu  i  pozosta łych  cieczy n ie  w y m ie n io n y c h  w  om aw ia ­
n y m  zarządzen iu  — 12 godzin .

D z ia ła n ie  zarządzenia N r  421 P rzew odniczącego P K P G , k tó ­
re d o tyczy ło  okresu  do 31 p a źd z ie rn ika  1952 ¡r„ zasta ło przez 
P rzew odniczącego P K P G  zarządzen iem  N r  357 z dn. 7.XI.1952 r. 
(B iu le ty n  P K P G  N r  50 poz. 227) p rzed łużone aż do adw o łan ia , 
p rz y  czym  o kres  z im o w y  zosta ł u s ta lo n y  od 1 lis topa da  do 
1 m arca , n a tom ias t le tn i od 1 m arca  do 31 pa źdz ie rn ika .

P rzed łużen ie  te rm in ó w  w y ła d u n k u  uzasadnione w a ru n k a m i 
z im o w y m i po w o d u je  o d p ow ied n io  d łuższy o b ró t w ago nów -cy ­
s te rn , zm n ie jsza jąc  p o te n c ja ł p rzew ozow y zak ładów . D la te ­
go też  p o trz e b y  tra n sp o rto w e , k tó re  zw łaszcza w  okres ie  
osta tn iego k w a r ta łu  .ro ku  zw iększa ją  się w  zw ią zku  z dąże­
n iem  do w y k o n a n ia  p rzekrocze n ia  ro cznych  p la n ó w  p ro d u k ­
c y jn y c h  i  w  zw iązku  z og ó ln ym  s ta łym  w zros tem  p ro d u k c ji,  
w ym a g a ją  p e łn e j m o b iliz a c ji w szys tk ich  c z y n n ik ó w  d z ia ła ją ­
cych  na  o d c in ku  tra n s p o rtu  cysternow ego, a m ia n o w ic ie  — 
nadaw ców , o d b io rcó w  oraz k o le i. Szczególn ie w ażne znaczenie 
w  ty m  zakres ie  posiada p rz y w ile j przew ozu cys te rn  p rzed 
z w y k ły m i p rz e s y łk a m i to w a ro w y m i, u s ta lan ie  tu rn u s ó w  p rze ­
b iegów  cys te rn , do. p rzestrzegan ia  k tó ry c h  zobow iązana je s t 
k o le j,  ścisłe uzgadn ian ie  z o d b io rca m i te rm in ó w  dostaw  odpo­
w ie d n io  do m o ż liw o śc i ro z ła d u n ko w ych , p rzestrzegan ie  te r ­
m inow ego  w y ła d u n k u  cys te rn  i  z w ro tu  p ró żn ych  itp .

Zarządzen ie  na k ła da  ró w n ie ż  obow iązek na k o le jo w e  w a r­
sz ta ty  napraw cze przysp ieszen ia  re m o n tó w  cyste rn .

D op ie ro  h a rm o n ijn e  w spó łd z ia ła n ie  nadaw ców , odb io rcó w , 
k o le i, ja k  ró w n ie ż  w a rsz ta tó w  ¡rem on tow ych w  o p a rc iu  o ści­
s łe  p rzestrzegan ie  w ym ie n io n e g o  zarządzenia zapew ni p o k ry ­
c ie  p o trze b  gospoda rk i n a rodo w e j w  zakres ie  tra n s p o rtu  c ie ­
czy

n t .
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ZMIANY W STATUCIE MINISTERSTWA KOLEI
10 p a źdz ie rn ika  1952 r .  Rada M in is tró w  po d ję ła  U chw alę  

N r  898 w  sp raw ie  zm ia n y  tym czasow ego s ta tu tu  o rg a n iza cy j­
nego M in is te rs tw a  K o le i (M o n ito r P o ls k i A-92 poz. 1420).

W  m yś l te j U ch w a ły  w  M in is te rs tw ie  K o le i po w o ła n y  zo­
s ta ł C e n tra ln y  Za rząd E le k t r y f ik a c ji  K o le i,  n a to m ia s t u le g ł 
l ik w id a c ji  W yd z ia ł T r a k c j i  E le k try c z n e j w  D epartam enc ie  
E le k tro te ch n iczn ym .

J. M.

ROZSZERZENIE OBOWIĄZKU ŚWIADCZENIA 
USŁUG TRANSPORTOWYCH

M in is te r  T ra n s p o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego  w y d a ł d n ia  14 
lis topa da  1952 r. zarządzenie ogłoszone w  M o n ito rze  P o lsk im  
N r  A-98 poz. 1510 w  sp ra w ie  rozszerzenia ob ow iązku  św iad­
czenia us ług  tra n s p o rto w y c h  na n ie k tó re  cele ogólnogospodar­
cze.

Zarządzenie  o k tó r y m  m ow a rozszerza obow iązek  św iadcze­
n ia  u s ług  tra n s p o rto w y c h  (p a trz  o m ó w ie n ie  „T ra n s p o r t“  
N r  11 z 1951 ir. i  N r  2 z 1952 r.) na  w yw ó z  szm at i  in n y c h  od­
pa dków  w łó k ie n n ic z y c h  w  okres ie  do 31 g ru d n ia  1953 r.

J. M.
GOSPODARKA ZUŻYTYMI AKUMULATORAMI

W celu  na leżytego Zagospodarow ania zu ży tych  a k u m u la to ­
ró w  i  b a te r ii a k u m u la to ro w y c h  zosta ło w ydan e  Zarządzenie  
P rzew odniczącego P K P G  N r  348 z d n ia  31 pa źd z ie rn ika  1952 r.

Z u ży te  i  uszkodzone a k u m u la to ry  lu b  b a te rie  a k u m u la to ­
ró w  p o w in n y  być  przez u rzędy , in s ty tu c je  państw ow e oraz 
p rzeds ięb io rs tw a  gospoda rk i uspo łeczn ione j zabezpieczone 
i  zao fia row ane  do skup u  w ła śc iw ym  zb io rn ico m  C entra lnego 
Zarządu G ospoda rk i Z ło m em  (CZGZ).

W  p rzyp a d ku , gdy a k u m u la to ry  lu b  b a te rie  a k u m u la to ró w  
są uszkodzone w  ten  sposób, że n ie  s tanow ią  całości, zabez­
p ieczeniu  i  za o fia ro w a n iu  do skup u  pod lega ją  części ty c h  
a k u m u la to ró w  lu b  b a te r ii.  Sprzedaż n ę w ych  a k u m u la to ró w  
i  b a te r ii,  zgodnie  z o m a w ia n ym  zarządzeniem , je s t uza leżn io ­
na od p rzeds ta w ie n ia  przez nabyw cę p o kw ito w a n ia  Z b io rn ic y  
CZGZ, s tw ie rdza jącego  dostarczenie  zu ży tych  a ku m u la to ró w , 
p rzy  czym  c ięża r szlam u a ku m u la to row e go  i  zu ży tych  p ły t ,  
dosta rczonych z b io rn ic y  CZGZ, p o w in ie n  w ynos ić  n ie  m n ie j, 
n iż  90 p roc. w a g i n a byw anych  a k u m u la to ró w . M in is te r  P rze­
m ys łu  M aszynow ego w  o d n ies ien iu  do poszczególnych n a b yw ­
ców może zm ien ić  w yże j w y m ie n io n y  p ro ce n t na n iższy.

W  p rz yp a d ku  n ie  p rzeds ta w ie n ia  p o kw ito w a n ia  ze zdania 
a k u m u la to ró w  lu b  b a te r ii a k u m u la to ró w  w  ilo śc i usta lonego 
procen tu , n a b yw cy  p rz y  zaku p ie  n o w ych  a k u m u la to ró w  są 
zobow iązan i do z łożenia k a u c ji w  w ysokośc i 2/3 w a rto śc i 
n a byw anych  a ku m u la to ró w .

K a u c ja  podlega z w ro to w i z c h w ilą  p rzeds ta w ia n ia  p o k w i­
tow a n ia  o p rzekazan iu  do C ZG Z zu ży tych  a ku m u la to ró w .

In s ty tu c je  gospoda rk i uspo łeczn ione j, k tó re  z a ku p u ją  a ku ­
m u la to ry  lu b  b a te rie  a k u m u la to ró w  w  ce lu  w yposażenia  no­
w ych  po jazdów , m aszyn i  u rządzeń lu b  w  ce lu  da lsze j od­
sprzedaży — są zw o ln io ne  od o b o w ią zku  dostarczania  zuży­
ty c h  a ku m u la to ró w .

K o sz ty  zw iązane z p rze sy łką  lu b  tra n sp o rte m  zu ży tych  
a k u m u la to ró w  i  b a te r i i  do z b io rn ic y  C ZG Z p o k ry w a  in s ty ­
tu c ja  p rzekazu jąca . W  p rz yp a d ku  p rz e s y łk i p u b lic z n y m i 
ś ro d ka m i tra n s p o rtu  fkoszty p rz e s y łk i do s ta c ji przeznaczenia 
są p o k ryw a n e  przez w ysy ła jące go . W ysy łać  zużyte  a ku m u la ­
to ry  i  b a te rie  m ożna je d y n ie  w  s tan ie  suchym , to  znaczy po 
usu n ięc iu  z n ic h  kw asu.

Z b io rn ic e  CZG Z po o trz y m a n iu  zu ży tych  a k u m u la to ró w  
i  b a te r i i  ro z b ie ra ją  je  na części, ob licza ją  należność dostaw ­
cy w g . w a g i p ły t  i  sz lam u po o b o w ią zu ją cych  cenach oraz 
p rze sy ła ją  dostaw cy p o kw ito w a n ie , s tw ie rd za jące  ilość  o trz y ­
m anych  zu ży tych ' a k u m u la to ró w  i  b a te r ii z u w ido czn ien ie m  
w a g i p ły t  1 szlam u a ku m u la to row e go . O m aw iane zarządzane 
ob ow iązu je  o d  d n ia  2 lis topa da  1952 r .

S. D.

ORGANIZACJA I ZAKRES DZIAŁANIA TERENOWYCH 
KOMISJI PLANOWANIA GOSPODARCZEGO

W num erze  A-44 M o n ito ra  P o lsk iego o p u b liko w a n a  zosta ła 
U chw a ła  R ady M in is tró w  N r  912 z d n ia  10 p a źd z ie rn ika  1952 r. 
za w ie ra jąca  In s t ru k c ję  N r  6a w  sp raw ie  o rg a n iza c ji i  zakresu 
d z ia ła n ia  te re n o w ych  k o m is j i  p la n o w a n ia  gospodarczego.

W  m y ś l te j U c h w a ły  te reno w e k o m is je  p lan ow an ia  s tw o rzo ­
ne zostaną jafcor

1. W o jew ód zk ie  ko m is je  p lan ow an ia  gospodarczego — p rzy  
p re zyd iach  w o je w ó d zk ich  ra d  na rodow ych ,

2. M ie js k ie  ko m is je  p lan ow an ia  gospodarczego — p rz y  Ra­
dach N a ro dow ych  m . st. W arszaw y i  m . Łodz i,

3. P o w ia tow e  ko m is je  p lan ow an ia  gospodarczego — p rzy  
p re zyd iach  p o w ia to w ych  ra d  n a rodo w ych , oraz

4. M ie js k ie  ko m is je  p la n o w a n ia  gospodarczego — p rz y  p re ­
zyd iach  m ia s t s tan ow iących  p o w ia ty  m ie jsk ie ,

W dalszej części U chw a ła  om aw ia  szczegółowy zakres czyn­
ności, sposób p o w o ływ a n ia  cz łonkó w  i  o rgan iza c ję  w e w n ę trz ­
ną poszczególnych ro d za jó w  k o m is ji.

D o zadań te re n o w ych  k o m is ji p la n o w a n ia  gospodarczego 
na leży przede w szys tk im  ko o rd yn o w a n ie  ca łoksz ta łtu  dzia­
ła ln o śc i gospodarczej w  zakres ie  w łaśc iw ośc i ra d  na rodow ych , 
badan ie  s t ru k tu ry  i  d y n a m ik i gospodarczej te renu , u ja w n ia ­
n ie  ź ró de ł i  re ze rw  p ro d u k c y jn y c h , o p racow yw a n ie  p ro je k tó w  
a k ty w iz a c ji i  ro z w o ju  gospodarczego poszczególnych obsza­
ró w , o p racow yw a n ie  te re n o w ych  b ilan sów  gospodarczych, 
op racow yw a n ie  w y ty c z n y c h  do m ie jsco w ych  p lan ów  zagospo­
da row an ia  p rzestrzennego oraz o rgan izo w an ie  i  p rzep ro w a­
dzanie  k o n tro l i  w y k o n a n ia  w o je w ó d zk ich  p la n ó w  gospodar­
czych i  w  zakres ie  z leconym  przez P rzew odniczącego P K P G  
p la n ó w  je d n o s te k  go spoda rk i zarządzanej cen tra ln ie .

W  w o je w ó d zk ich  ko m is ja ch  p lan ow an ia  gospodarczego zo­
s ta ł m ięd zy  in n y m i po w o ła n y  D z ia ł T ra n sp o rtu  i  Łączności.

J. M.

BRYGADY ROBOTNICZO - INŻYNIERSKIE
N a I I  K ong res ie  In ż y n ie ró w  i  T e ch n ikó w  P o lsk ich  P rze 

w odn iczący  C e n tra ln e j F-ady Z w ią zkó w  Zaw odow ych  W ik to r  
K ło s ie w icz  w  sw o im  re fe ra c ie  p o d k re ś lił w ie lk ą  ro lę  in te l i ­
g e n c ji tech n iczne j w  ro z w ija n iu  w ynalazczości p racow n icze j, 
w  u d z ie la n iu  pom ocy ro b o tn iko m , k tó rz y  u sp ra w n ie n ia m i po­
m aga ją  usuw ać tru d n o śc i w  w y k o n a n iu  p lan u  i  o b n iża ją  k o ­
szty  własne.

W ynalazczość pracow n icza  ste le  ro z w ija  się. Ilość  zgłoszo­
n ych  w n ioskó w  ra c jo n a liza to rsk ich  w zrasta  z 'każdym  ro k ie m . 
O ile  w  ro k u  1949 w  ca łe j gospodarce na rodo w e j zgłoszono 
łączn ie  17.588 p ro je k tó w  a w  ro k u  1951 — 52 tysiące, to 
w  p ie rw szym  pó łroczu  1952 ro k u  zgłoszono ju ż  46 tys ięcy  p ro ­
je k tó w , c z y li b lis k o  ty le , co w  ciągu osiego ro k u  1951.

In ż y n ie ro w ie  i  te ch n icy  b io rą  pow ażny ud z ia ł w  pracach 
ra c jo n a liz a to rs k ic h . O ko ło  30 proc. zgłoszonych p ro je k tó w  
s tanow ią  p ro je k ty  zgłoszone przez in ż y n ie ró w  i  te ch n ikó w . 
P o tw ie rd za  to fa k t ,  iż  duża część in te lig e n c ji tech n iczne j je s t 
rów nocześn ie  ra c jo n a liza to ra m i. W ie lu  też z pośród in ż y n ie ­
ró w  i  te c h n ik ó w  o trzym a ło  odznak i ra c jo n a liza to ra  i  zasłu­
żonego ra c jo n a liza to ra  p ro d u k c ji.

W  ro k u  1952 rozpoczęły  się ro z w ija ć  b ryg a d y  ro bo tn iczo - 
in ż y n ie rs k ie . W  p rzem yś le  m e ta lo w ym  p ra cu je  ju ż  509 ta ­
k ic h  b rygad , w  g ó rn ic tw ie  — 320, w  p rzem yś le  le k k im  — 440. 
B ry g a d y  te oparte  są na k o le k ty w n e j p ra cy  in ż y n ie ró w  i tech­
n ik ó w  z ro b o tn ik a m i. S po tyka  się tu  w iedza  i  p ra k ty k a . T a k ie  
po łączenie  w iadom ośc i te o re tyczn ych  z dośw iadczen iem  za­
pe w n ia  w yższy  poziom  technicznego p rzyg o to w a n ia  p ro je k ­
tów , a jednocześn ie  g w a ra n tu je  szybsze zastosowanie ich  
w  p ra k tyce .

Ja k  w y k a z u ją  zarów no  dośw iadczen ia  radz ieck ie , ja k  i  na­
sze w łasne — b ry g a d y  'robo tn iczo  -  in ż y n ie rs k ie  p o w in n y  roz­
w ija ć  się także  i  w  tra nspo rc ie . B ry g a d y  te  s ta ją  s ię w aż­
n y m  c z y n n ik ie m  w  u su w a n iu  w ąsk ich  ga rde ł, w  zapew n ien iu  
ob s łu g i tech n iczne j i  p rzep ro w adza n iu  n a p ra w  oraz eksp lo ­
a ta c ji ta b o ru  sam ochodowego, p rz y c z y n ia ją  się one do le p ­
szej i szybszej re a liz a c ji p lanu  u s ług  oraz do u sp raw n ie ń  tech ­
n iczno  -  o rg a n iza cy jn ych  w  zakładach p racy, gdzie p ra cu ją  
one nad te m a ta m i, k tó re  zosta ły  w ysu n ię te  n a  na radach w y ­
tw ó rc z y c h  lu b  w skazane przez k ie ro w n ic tw o  zak ładu . W  P KS 
pow sta ło  do tąd 71 b ryg a d .

A b y  je d n a k  praca b ryg a d  .robotn iczo -  in ż y n ie rs k ic h  by ła  
ożyw ion a  i  sk ie ro w ana  w e w ła śc iw ym  k ie ru n k u , kon ieczne 
je s t op racow an ie  d la  n ich  te m a ty k i, a ponadto kon ieczna je s t 
zna jom ość fo rm  o rg a n iza cy jn ych  dz ia ła lnośc i ty c h  b rygad , 
otoczenie  ich  o p ie ką  i  u d z ie lan ie  im  pom ocy.

S praw a ro b o tn iczo  -  in ż y n ie rs k ic h  b ryg a d  ra c jo n a liz a to r­
sk ich  (w  sk ró ce n iu  „b ry g a d  ra c jo n a liz a to rs k ic h “ ) zosta ła u re ­
gu lo w ana  Zarządzen iem  P rzew odniczącego P K P G  z dn ia  
15 g ru d n ia  1951 .r. (M o n ito r P o ls k i N r  A-104/51) W zakres ie  za­
dań, fo rm  p ra cy  i  w yna g ra d za n ia  ty c h  b ryg a d  oraz o p ie k i 
nad  n im i ze s tro n y  a d m in is tra c ji i  o rg a n iza c ji spo łecznych.

C elem  zarządzenia je s t zapew n ien ie  ro z w o ju  w yższe j fo rm y  
ru chu  w ynalazczego, po łączenia  tw ó rc z e j in ic ja ty w y  i  p ra k ­
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tycznego dośw iadczen ia  p rz o d o w n ik ó w  p ra cy , ro b o tn ik ó w  
i  m a js tró w  z w ia do m ośc iam i i  dośw iadczen iam i te c h n ik ó w  
i  in ż y n ie ró w .

B ryg a d ą  ra c jo n a liza to rską  — w e d łu g  powyższego zarządze­
n ia  — je s t zespół p ra c o w n ik ó w  uspołecznionego zak ład u  p ra ­
cy  u tw o rz o n y  d la  w y k o n y w a n ia  zadań ra c jo n a liza to rsk ich , 
zm ie rza jących  do szybkiego dopom agan ia za k ła d o w i p racy  
w  usu w a n iu  w y ła n ia ją c y c h  się tru d n o śc i p ro d u k c y jn y c h , w  
m e chan iza c ji p racoch ło nnych  prac itp . — poprzez o p racow y­
w a n ie  p ro je k tó w  ra c jo n a liz a to rs k ic h  i  w sp ó łu d z ia ł p rz y  w p ro ­
w adza n iu  ich  w  życie.

U tw o rze n ie  b ry g a d y  ra c jo n a liz a to rs k ie j może za in ic jo w a ć  
każd y  p ra c o w n ik  uspołeczn ionego zak ładu  p racy , d o b ie ra jąc  
sobie o d pow ied n i sk ład  osobow y, k tó r y  da je  g w a ranc ję  w y ­
ko n a n ia  w  o k re ś lo n ym  te rm in ie  p rzy ję te g o  zadania ra c jo n a -, 
liza to rsk ie g o . Zarządzenie  w skazu je  na p rz y k ła d o w y  sk ład  
b ry g a d y : 2 ś lusarzy, toka rz , techno log , k o n s tru k to r.

W  sk ład  b ry g a d y  m ogą w chodz ić  — za zgodą k ie ro w n ik a  
zak ładu  p ra cy  — p ra co w n icy  in n y c h  uspo łeczn ionych zak ła ­
dó w  p racy  i  in s ty tu c ji,  ja k  np. p ra co w n icy  n a u k i w yższych 
ucze ln i tech n icznych , p ra c o w n ic y  in s ty tu c j i  n a ukow o-bad aw ­
czych. s tudenc i itp .

K ie ro w n ic tw o  zak ładu  p racy , k o m ó rk i w yna lazczości, K lu b  
T e c h n ik i i  R a c jo n a liza c ji, Rada Z ak ładow a ł  zak ładow e ko ło  
S tow arzyszenia  In ż y n ie ró w  i  T e ch n ikó w  — obow iązane są po­
m agać p ra co w n iko m  w  tw o rz e n iu  b ryg a d  ra c jo n a liz a to rs k ic h  
o raz otaczać je  op ieką  w  czasie ich  p racy.

B ryg a d a  ra c jo n a liza to rska  o trz y m u je  zadanie do w y ko n a n ia  
w  fo rm ie  soc ja lis tycznego zam ów ien ia  ra c jo n a liza to rsk ie g o , 
która, je s t p isem ną um ow ą pom iędzy b rygadą  ra c jo n a liz a to r­
ską i  zak ładem  p ra cy  w  p rzedm ioc ie  op racow an ia  p ro je k tu  
ra c jo n a liza to rsk ie g o  w  o k re ś lo n ym  te rm in ie .

T a k ie  zam ów ien ie  p o w in n o  zaw ierać w  szczególności:
a) imion-a i nazw iska  oraz adresy cz łonkó w  b ryg a d y  ra c jo na ­
liz a to rs k ie j;  b) dok ładne  okreś len ie  tem atu , k tó rego  ro zw ią ­
zan ia i  op racow an ia  p o d e jm u je  się b rygada ; c) ok reś len ie  
te rm in u  z łożen ia  przez b rygadę  opracow anego p ro je k tu  ra ­
c jo n a liza to rsk ie g o  oraz o rie n ta cy jn e g o  te rm in u  w prow adzen ia  
go do p ro d u k c ji;  d) o k re ś le n ie  sposobu w yn a g ro d ze n ia  za 
sporządzenie d o k u m e n ta c ji techn iczne j.

W ed ług  swego w y b o ru  b rygada  ra c jo n a liza to rska  może 
o trzym a ć  w ynag rod zen ie  za sporządzenie d o k u m e n ta c ji te ch ­
n iczne j albo w  g ran icach  od 10 proc. do 30 p roc. zasadniczego 
w ynag rod zen ia  zależn ie od s topn ia  techn icznego op racow an ia  
p ro je k tu  w  m yś l § 14 ust. 1 p rzep isów  o w yn a g ra d za n iu  w y ­
na lazczości p racow n icze j (M o n ito r P o ls k i N r  A-36/51), a lbo  
w e d łu g  osobnej um ow y , ja k  np. w e d łu g  o b o w iązu jących  n o rm  
za sporządzenie d o k u m e n ta c ji w yko n a w cze j ry su n kó w  w a r­
sz ta tow ych — w e d łu g  rzeczyw iśc ie  zu ży tych  ilo śc i godzin  itp . 
z ty m  je d n a k , że koszt sporządzenia te j d o k u m e n ta c ji p rzez 
b rygadę  n ie  może b yć  w iększy , n iż  koszt sporządzenia ta k ie j 
d o k u m e n ta c ji p rzez b iu ro  k o n s tru k c y jn e  w e d łu g  ob o w ią zu ją ­
cych  staw ek.

Z a m ów ien ie  ra c jo n a liza to rsk ie , p rzygo to w a ne  przez k o m ó r­
kę  w ynalazczości, po w in n o  b yć  podpisane przez w szys tk ich  
cz łonkó w  b ry g a d y  ra c jo n a liz a to rs k ie j 1 przez osoby u p ra w ­
n ion e  do p o dp isyw an ia  zobow iązań w  im ie n iu  zak ładu  p racy.

P race zw iązane z w y k o n y w a n ie m  zadania  ra c jo n a liz a to r­
skiego b rygada  w y k o n u je  w  zasadzie w ła s n y m i s iła m i w  go­
dz inach poza s łużbow ych .

P ro je k t  ra c jo n a liz a to rs k i — po o p racow a n iu  — b rygada 
zgłasza w  kom órce  w yna lazczości za k ła d u  p ra cy  w  t ry b ie  
p rz e w id z ia n ym  w  przepisach o o rg a n iz a c ji w yna lazczośc i p ra ­
cow n icze j.

Po za tw ie rd ze n iu  p ro je k tu  ra c jo n a liza to rsk ie g o , b rygada  
b ie rze  ud z ia ł w  op racow a n iu  p la n u  w yk o rz y s ta n ia  p ro je k tu , 
p rz y  czym  rów nocześn ie  sk łada ha rm on og ram  sw oich prac 
Zw iązanych z re a liza c ją  p ro je k tu  (w yko n a n ie , ry s u n k ó w  w a r­
sz ta tow ych , p rzy rzą d ó w  dtp.) i  zobow iązan ie  d o trzym a n ia  tego 
ha rm onogram u .

Na w n iose k  k ie ro w n ik a  k o m ó rk i w yna lazczośc i cz łonko w ie  
b ry g a d y  ra c jo n a liz a to rs k ie j m ogą być  w. ko n ie czn ych  p rz y ­
padkach z w a ln ia n i od  sw o ich  zasadniczych za jęć do pracy  
nad re a liza c ją  p ro je k tu . Z a ch o w u ją  w te d y  w ynag rod zen ie  do 
w ysokośc i ś redniego za robku  z os ta tn ich  trzech  m ies ięcy (sto­
sow nie do |  47 p rzep isów  o  o rg a n iz a c ji w yna lazczośc i p ra ­
cow n icze j).

Z  ty tu łu  w y k o n a n ia  zadania  ra c jo n a liza to rsk ie g o , k tó re  
uznano ja k o  p racow n iczy  w yna la zek , udoskona len ie  tech n icz ­
ne lu b  usp ra w n ie n ie  w  ro zu m ie n iu  d e k re tu  o w ynalazczości, 
p racow n icze j — b rygada  ra c jo n a liza to rska  o trz y m u je :

1) w yn ag rod zen ie  p rzew idz iane  d la  tw ó rc ó w  w  przepisach 
o w yn a g ra d za n iu  w yna lazczośc i p racow n icze j.

2) w ynag rod zen ie  za sporządzenie d o k u m e n ta c ji tech n iczne j 
w e d łu g  zasad podanych w y ż e j;

3) w ynag rod zen ie  za w yko n a n e  w  godzinach poza służbo­
w y c h  p race  w a rsz ta tow e  i  pom ocnicze p rz y  re a liz a c ji p ro ­
je k tu  — za p rzepracow ane roboczogodziny na. podstaw ie  k a r t  
roboczych, w e d łu g  s taw e k  ob o w ią zu ją cych  d la  danego ro ­
dza ju  ro b ó t;

4) p rem ię  za w sp ó łu d z ia ł w  re a liz a c ji p ro je k tu , p rze w id z ia ­
ną w  §§ 36 — 38 p rzep isów  o w yn a g ra d za n iu  w ynalazczości 
p racow n icze j.

Za p ro je k t  op racow any w spó ln ie  przez k i lk a  osób w y n a ­
grodzen ie  d z ie li się m ięd zy  te  osoby w  m yś l zaw artego m ię ­
dzy  n im i po rozum ien ia . Jeś li n ie  b y ło  tak ie go  p o rozum ien ia  — 
w ynag rod zen ie  w yp ła ca  się w  częściach ró w n ych .

Zarządzen ie  to  zobow iązu je  uspołeczn ione za k ła d y  p racy  do 
przeprow adzen ia  a k c ji  p ropag u jące j tw o rze n ie  b ryg a d  ra c jo ­
n a liza to rsk ich , w y ja ś n ie n ia  ich  ro l i  i  znaczenia, oraz o ta ­
czania o p ie ką  u tw o rzo n ych  b ryg a d  ra c jo n a liza to rsk ich .

A. Ł.

KSIĘGOWANIE OPŁAT ZA POSTOJE WAGONOW 
I TABORU ŻEGLUGI ŚRÓDLĄDOWEJ

W  M o n ito rze  P o ls k im  N r  A-97 pod poz. 1493 o p ub likow an e  
zosta ło zarządzenie M in is tra  F in ansów  z dn ia  3 lis topada 
1952 r. w  sp raw ie  księgow ego u ję c ia  o p ła t za pos to je  w ago­
nó w  i  je d n o s te k  ta b o ru  żeg lug i ś ró d lądo w e j.

In s t ru k c ja  stanow iąca za łączn ik  do tego zarządzenia usta la  
zasady ks ięgow an ia  o p ła t za posto je  w agonów  i  ta b o ru  że­
g lu g i ś ród lądow e j w  p rzeds ięb io rs tw ach  pa ńs tw ow ych  w  za­
leżności od p row adzone j ks ięgow ośc i i  ce lu, d la  k tó re g o  spro­
w adzony zosta je  to w a r.

W  od n ies ien iu  do P K P  i  p rze d s ię b io rs tw  żeg lug i ś ród lądow e j 
in s tru k c ja  zobow iązu je  do w y k a zyw a n ia  w  od rębne j p o z y c ji 
dochodów  z ty tu łu  o p ła t za postó j w agonów  i  ta b o ru  że­
g lu g i ś ró d lądo w e j w  danych u zu p e łn ia ją cych  do ra ch u n ku  
w y n ik ó w  (s tra t i  zysków ).

Zarządzen ie  M in is tra  F in ansów  zob ow iązu je  o rgan izac je  
spó łdz ie lcze do w yd a n ia  p o d le g łym  im  jed n o s tko m  sp ó łd z ie l­
czym  w y ty c z n y c h  w  sp raw ie  ks ięgo w an ia  o p ła t posto jow ego 
w  o p a rc iu  o zasady zaw arte  w  in s tru k c ji .

A. G.

Taryfy i zarządzenia
W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

W  D z ie n n ik u  T a ry f  i  Zarządzeń- K o m u n ik a c y jn y c h  N r  18 
z 1852 r. ogłoszono zarządzenie M in is tra  K o le i z dn ia  20.X, 
1952 r., k tó re  w  T a ry  ie  to w a ro w e j P o lsk ich  K o le i P aństw o­
w y c h  d la  l i n i i  n o rm a ln o to ro w ych , część I  B  w pro w adza  z w aż­
nością od d n ia  16.XI. 1952 r. szereg n o w ych  zm ian . W  szcze­
gó lności zm ia n y  te  po le g a ją  na:

1) u s ta le n iu  w  § 23 dz ia łu  I  d la  ru d  p rażonych  z poz. 241 
(a i  b) k la s y f ik a c ji  to w a ró w , ład o w a n ych  w  stan ie  go rącym  
na s tac ja ch  B lachow n ia , P a n k i i  P o ra j w  okres ie  od l .X I .  do 
l . I I I .  w y łączn ie , now ego te rm in u  w o lnego  od o p ła ty  za p rz e ­
trz y m y w a n ie  w agonów , k tó r y  obecn ie  w yn o s i 8 godzin ,

2) rozszerzen iu  do tychczasow ych postanow ień  § 65 dz ia łu  I
0 o p ła tach  za na dzw ycza jne  po c ią g i tow a row e  przez dopusz­
czenie do sk ładu  nadzw ycza jnego pociągu tow a row ego  także  
ta b o ru  n ie  w łączonego do ta b o ru  k o le i o raz  przez u re g u lo ­
w a n ie  w ysokośc i o p ła t za p rzeb ieg  próżnego ta b o ru  i  ła d u n ­
k u  w  raz ie  p rzekrocze n ia  s k ra jn i ła d u n ko w e j.

3) uzu p e łn ie n iu , n ie k tó ry c h  p o z y c ji k la s y f ik a c y jn y c h  to w a ­
ró w  (d z ia ł I I )  n o w y m i na zw a m i to w a ró w  lu b  zm ian ie  n ie k tó ­
ry c h  do tychczasow ych nazw  to w a ró w  a m ia n o w ic ie :

a) poz. 53 k . t .  o trzym a ła  now ą nazwę „k a w a  zbożow a",
b) poz. 411 k . t., o trz y m a ła  now ą nazw ę „M iąższ, pu lpa

1 p rz e c ie r — ow ocow e",
c) w p row adzono  now ą pozyc ję  l llO a  z nazw ą: .„P ły tk i po ­

sadzkowe ty p u  G o lve tte n  IV  9“ ,
d ) w  p o z y c ji 1219b k . t. zm ie n io n o  nazwę „d ź w ig i"  na 

„d ź w ig a ry " ,
e) po zyc ją  1324 k . t .  o b ję to  także  „k o m b a jn y  w ę g lo w e ",
f)  w  p o z y c ji 1400 k . t. za liczono w y ra ź n ie  „ta k ż e  t r o l le y b u - . 

sy oraz o d dz ie ln ie  n ie  w y m ie n io n e  części sk ładow e po jazdów  
z te j p o z y c ji" ,
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g) poz. 1869 k . t .  o trz y m a ła  now e b rzm ie n ie : „P o ja z d y  oso­
bowe i  tow a row e  i  ic h  części o raz m aszyny w sze lk ie  i  ich  
części, w szystko  przeznaczone do ro z b ió rk i“ .

4) w  § 24 dz ia łu  IV  w prow adzono  now e postanow ien ie , w e­
d łu g  k tó re g o  za dostarczenie  p rzez k o le j m a te ria łó w  d la  za­
bezpieczenia lu b  uszcze ln ien ia  ła d u n k u  (p a ku ły , słom a, l i ­
s tw y , d ru t, gw oździe itp .)  p o b ie ra  s ię o p ła ty  w  w ysokośc i 
rze czyw is tych  kosztów  u ż y ty c h  m a te ria łó w .

W T a ry f ie  to w a ro w e j P o lsk ich  K o le i P ańs tw o w ych  d la  l i ­
n i i  w ą sko to ro w ych  zastąp iono w  § 45 ro zdz ia łu  2 z ważnością 
od  dn ia  15.X I.  1952 r .  do tychczasow y w yka z  o p ła t za przew óz 
przesy łek  d ro b n ych  m ięd zy  s ta c ja m i s ty c z n y m i K o le i w ąsko­
to ro w ych  1 n o rm a ln o to ro w ych  — n o w ym  w ykazem .

W zarządzen iu  M in is tra  K o le i z dn ia  l .X I .  1951 r. w  sp raw ie  
k o m u n ik a c ji to w a ro w e j P o lska  — S zw a jca ria  w  tra n z y c ie  
przez N iem cy  (N iem iecka  R e p u b lika  D em o kra tyczn a  o raz  Za­
chodn ie  S tre fy  O kup acy jne ) zm ien iono  w  w yka z ie  p u n k tó w  
g ran icznych  o tw a rty c h  d la  te j k o m u n ik a c ji dotychczasową 
nazwę „S zczecin  G um ieńce — T a n to w “  na ,,Szczecin G u- 
m ieńce  — R osow“  z jednoczesnym  u ch y le n ie m  ogran iczen ia  
w  sp ra w ie  p rz y jm o w a n ia  p rzesy łek  tra n z y to w y c h  ty lk o  na 
podstaw ie spe c ja lne j u m ow y.

W D z ie n n ik u  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  n r  16 
z 1952 r. ogłoszono zarządzenie M in is tra  K o le i z 14.X . 1952 r. 
w  sp raw ie  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j P o lska  — W łochy  w  tra n ­
zyc ie  przez C zechosłow ację i  A u s tr ię , C zechosłow ację, N ie m ­
cy i  A u s tr ię , Czechosłowiację, A u s tr ię  i  S zw a jcarię , Czecho­
s łow ację , N ie m cy  i  S zw a jca rię  o raz  C zechosłow ację, W ęgry, 
Jugos ław ię  i  W . O. T r ie s tu . Jednocześnie u ch y lo n o  d o tych ­
czasowe zarządzenie w  sp raw ie  te j k o m u n ik a c ji ogłoszone 
w  D z ie n n ik u  T . i  Z. K . z 1951 r .  n r  21 poz. 226.

O. K.

Informacje Wyd. Komunikacyjnych
O sta tn io , na k ła dem  W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h , w ysz ły  

następu jące ks ią ż k i, k tó re  są do na byc ia  w  ks ięga rn ia ch  tech ­
n iczno -  gospodarczych C, O. K . „D o m  K s ią ż k i -

Z D Z IE D Z IN Y  K O L E JN IC T W A

Z A G L A D IM O W  D. P., P IE TR O W  A . P ., S IE R G IE JE W  E. S. 
— O rg an izac ja  ru c h u  na  k o le i (T łu m . z ro sy jsk ie go ). W yd, I,
s tr. 504, fo rm a t B5, n a k ła d  3110 egz., cena z l 50.—

K siążka  om aw ia  zasady o rg a n iz a c ji ru ch u  ko le jo w e g o , pod­
s taw y e k sp lo a ta c ji k o le i, p racę  s ta c ji ko le jo w y c h , sp ra w y  p la ­
now an ia  i  u k ła d a n ia  ro zk ła d ó w  ja z d y  pociągów , ic h  zesta­
w ie n ia  o raz o rg a n iz a c ji w yk o n a n ia ; om aw ia  ró w n ie ż  sposoto 
ob liczan ia  zdo lności p rzepus tow e j l i n i i  k o le jo w e j, k ie ro w a n ia  
ru chem  na ko le ja ch , o rg a n iza c ji ru c h u  pasażerskiego, n o rm o ­
w a n ia  i 'p ła c y  p ra co w n ikó w  s łu żb y  m c h u .

K s iążka  zaw ie ra  dośw iadczen ia  osiągn ię te  z eksp lo a ta c ji 
k o le i w  czasie W ie lk ie j W o jn y  N a ro d o w e j, p rzodu ją ce  m e tody  
p ra cy  w prow adzone na k o le ja c h  na podstaw ie  dośw iadczeń 
k o le ja rz y  - stachanow ców  onaz zm ia n y  w  s tru k tu rz e  i  m e to ­
dach k ie ro w a n ia  p racą k o le i.

K s iążka  może s łużyć ja k o  p o d rę czn ik  d la  szkó ł k o le jo w y c h  
1 może b yć  ró w n ież  w y k o rzys ta n a  przez s tuden tów  w yższych  
zak ładów  m a k o w y c h , in ż y n ie ró w  oraz te c h n ik ó w  ko le jo w y c h .

R U B C Z A K  T A D E U S Z  — U rządzen ia  k o le jo w e  w  po rtach . 
W yd . I ,  s tr. 186, fo rm a t A5, n a k ła d  2.115 egz., cena z ł 11, ■■ 

K s iążka  om aw ia  zagadnien ie  k o le jo w y c h  urządzeń ko m u ­
n ik a c ji  to w a ro w e j i osobow ej w  po rtach .

iPo sch a ra k te ryzo w a n iu  g łó w n ych  czyn n ikó w , w y w ie ra ją ­
cych  w p ły w  na p lan ow an ie  ty c h  urządzeń, ks ią żka  poda je  ra ­
c jona lne  u k ła d y  to w a ró w  i  sposoby ob licza n ia  ic ł i  ro zm ia ró w  
w  zależności od poszczególnych ro d za jó w  to w a ró w  oraz sposo­
by ich  p rze ła d u n ku . P onadto  om aw ia  ona u k ła d y  1 ro zm ia ­
ry  g ru p  to w a ró w  o b s łu g u ją cych  poszczególne re jo n y  nabrze ­
ża oraz u k ła d y ,u s y tu o w a n ie  i  ro z m ia ry  s ta c ji rozrządo w ych  
na p o trze b y  p o rtu .

K s iążka  przeznaczona je s t d la  p ra co w n ikó w  P K P  obs ługu­
ją cych  p o rty  o raz  d la  p ra c o w n ik ó w  a d m in is tra c ji p o ito w c j, 
a także  może s łużyć za p o d rę czn ik  d la  s łuchaczy w yd z ia łó w  
k o m u n ika cy jn e g o  i  w odnego (o ddz ia ł m o rs k i -  se kc ja  eks­
p lo a ta c ji p o rtó w ) w yższych  i  ś re dn ich  szkó ł te ch n iczn ych .

P A T L IK O W S K I W Ł O D Z IM IE R Z  — S ta tys tyka  tra n s p o rto ­
wa. W yd. I ,  s tr. 255, fo rm a t A5, n a k ła d  3.000 egz., cena z ł 19,30.

K s iążka  je s t po d rę czn ik ie m  s ta ty s ty k i soc ja lis tycznego  tra n s ­
p o rtu  ko le jo w ego , drogow ego i  żeg lu g i ś ró d lądo w e j. 

^Podręcznik za jm u je  się szczegółowo w s z y s tk im i d z ia ła m i s ta ­

ty s ty k i tra n s p o rto w e j, a w ięc  s ta ty s ty k ą  przew ozow ą, eksp lo ­
a ta cy jn ą  (ilo s ta n u  i  p ra cy  tab o ru ), z a tru d n ie n ia  i  p lac  mate.- 
r ia lo w ą  i  finansow ą, poda jąc ich  te m a tykę  i  m e to d ykę  oraz 
zadania  s ta ty s ty k i w  zakres ie  p la n o w a n ia  i  k o n tro l i  w y k o n a ­
n ia  p lanów .

K s iążka  je s t przeznaczona d la  osób m a ją cych  p ra k ty c z n ie  
do czyn ien ia  z p la n ow an ie m  i  s ta ty s ty k ą  tra n sp o rtu , d la  s łu­
chaczów w yższych szkó ł eko nom iczn ych  oraz d la  osób in te ­
re su jących  się zagadn ien iam i e k o n o m ik i tra n sp o rtu .

Z  D Z IE D Z IN Y  TR A N S P O R TU  DROGOW EGO I  LO T N IC ZE G O

S U R D Y K O W S K I K A Z IM IE R Z  — E ksp loa tac ja  i  obsługa sa­
m ochodów  D K W  i  IF A  F8. W yd. I ,  str.. 188, fo rm a t B-6, na ­
k ła d  5.000 egz., cena z ł 9,50.

K s iążka  poda je  op is bu dow y, e ksp lo a ta c ji i  ob s łu g i sam o­
chodów  D K W  F7 i  F8 o raz  IF A  F8; om aw ia  k o n s tru k c je  i  dz,a- 
ła n ie  poszczególnych m echan izm ów  i  u rządzeń e le k tryczn ych  
oraz ich  n iedom agan ia  i  doraźne na p ra w y .

ponad to  ks iążka  poda je  na jw a żn ie jsze  w iadom ośc i o  sto­
sow an iu  m a te ria łó w  pom ocn iczych , ja k  o le je , sm a ry  i  sPe_ 
c ja ln e  ciecze, ko n ie czn ych  do p ra w id ło w e j e ksp lo a ta c ji sa­
m ochodu ; zaw ie ra  ró w n ież  w  sk ró c ie  na jw a żn ie jsze  przep isy 
i  z n a k i drogow e.

K s iążka  może s łużyć  za po d rę czn ik  d la  k ie ro w có w , 
a w  szczególności d la  k ie ro w c ó w  — posiadaczy sam ochodów, 
o raz za le k tu rę  po p u la rn o  -  fachow ą d la  s łuchaczy średn.ch 
zaw odow ych i  w yższych  szkó ł tech n icznych ,
T A T J E W S K I W A D IM  — P lanow a n ie  w  tra n sp o rc ie  sam ocho­
d o w ym  ZSRR. W yd . I ,  s tr .  132, fo rm a t A-5, n a k ła d  3,000 egz., 
cena z ł 9.—.

K s iążka  zaw ie ra  szczegółowe dane dotyczące zasad p lano­
w a n ia  w  tra n sp o rc ie  sam ochodow ym  ZSRR, p rz y  czym  
u w zg lę dn ia  w sze lk ie  e lem en ty  p la n o w a n ia  eksp lo a tacy jn e . ja k  
i  finansow e.

Ze w zg lędu  na in s t ru k c y jn y  i  in fo rm a c y jn y  ch a ra k te r 
ks ią żk i, może ona s łużyć ja k o  po d rę czn ik  do p la n o w a n ia  dla 
p la n is tó w  op ra co w u ją cych  ogó lnopaństw ow e p la n y  przew ozów  
oraz d la  p la n is tó w  w  poszczególnych p rzeds ięb io rs tw ach  tra n s ­
p o rtu  pub liczneg o , a  na w e t w  ko m ó rka ch  tra n sp o rto w ych  
p rzeds ięb io rs tw  o in n y m  cha rakte rze .
M g r inż. W A R D Z IŃ S K I F R A N C IS Z E K  -  Sam ochodowe s i ln ik i 
spa linow e  w  zarysie .
W yd . I ,  s tr .  285, fo rm a t A-5, n a k ła d  5.000 egz., cena z ł 22.

K s iążka  zaw ie ra  op isy  1 o b ja śn ien ia  procesów  c ie p ln ych  
i  dyn am icznych  zachodzących w  sp a lin o w ych  s iln ik a c h  zap ło­
no w ych  i  sam ozap łonow ych oraz p rzeg ląd  k o n s tru k c ji  s i ln i­
k ó w  sam ochodow ych.

W yw o d y  teo re tyczne  zam ieszczone racze j p rzyk ła d o w o  -i w 
o g ran iczo nym  zakres ie  m a ją  u ła tw ić  C z y te ln ik o w i z ro zum ie ­
n ie  is to ty  tre śc i, s tanow iąc w p ro w adze n ie  do l i te ra tu ry  spe­
c ja lis ty czn e j.

K s iążka  je s t przeznaczona d la  te c h n ik ó w  sam ochodow ych 
oraz ja k o  po d rę czn ik  w  s z k o ln ic tw ie  zaw odow ym .

SM - 172 In s t ru k c ja  o p rzyg o to w a n iu  i  e ksp lo a ta c ji po jazdów  
sam ochodow ych w  okres ie  z im ow ym .

W ydan ie  I I  uzupe łn io ne , s tr. 112, fo rm a t A-5,, cena z ł 5,2o zł. 
K s ią żka  om aw ia  p rzyg o to w a n ie  go spoda rk i sam ochodow ej 

do okresu  z im ow ego i  sposób e ksp lo a ta c ji po ja zdów  m echa­
n iczn ych  w  okres ie  z im o w ym . K s iążka  przeznaczona je s t d la 
k ie ro w c ó w  i  p ra c o w n ik ó w  obs ług i.
S Z Y M A N K IE W IC Z  E. -  W skazów k i o re je s tra c ji i  e w id e n c ji 
po ja zdów  m echan icznych.

W yd. I ,  s tr . 74, fo rm a t A-5, n a k ła d  5100 egz., cena z l 5,40. 
B roszu ra  zaw ie ra  obow iązu jące  p rze p isy  o ru c h u  po jazdów  

m echan icznych, t j .  o e w id e n c ji, re je s t ra c j i^  d o ku m e n ta c ji 
tech n iczne j, w a ru n k a c h  dopuszczania po ja zdów  do ru ch u  
oraz p rzep isy  po k re w n e  (w raz z ko m e n ta rza m i) w ydan e  na 
podstaw ie  d e k re tu  z 1946 ro k u  o o rg a n iz a c ji a d m in is tra c ji 
i  go sp o d a rk i m o to ry z a c y jn e j i  in n y c h  zarządzeń.

B roszu ra  ta  przeznaczona je s t d la  w szys tk ich  posiadaczy 
po ja zdów  m echan icznych, t j .  u rzędów , in s ty tu c j i  i przedsię­
b io rs tw  pa ń s tw o w ych  o raz  osób fiz y c z n y c h  i  p rzeds ięb io rs tw  
n ieu spo łe czn ionych  (p ryw a tn ych ). Posiadacze p o ja zdów  m e­
chan icznych  i  osoby za in te resow ane zna jd ą  w  n ie j w /W  prze­
p isy  w  p e łn y m  b rz m ie n iu  w ra z  z ko m e n ta rza m i i  w y ja śn ie ­
n ia m i, ja k  na leży je  in te rp re to w a ć .

Z  D Z IE D Z IN Y  ŻE G L U G I

D Ę B IC K I T . — Tabele zam ienne i  k a lk u la c y jn e  d la  h a nd lu  
m orsk iego  i  żeg lug i.

W yd. I, s tr. 204, fo rm a t A-5, n a k ła d  3249 egz., cena z ł 30,—\
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K s iążka  zaw ie ra  tabe le  do ob liczeń  i  p rze liczeń  m ia r  d łu ­
gości, p o w ie rzch n i, ob ję tośc i, w a g i i  in n ych , z u w zg lę dn ie ­
n ie m  m ia r  s tosow anych przez poszczególne k ra je  w  ob ro ­
tach tra n s p o rtu  m orsk iego .

P rzeznaczona je s t d la  obs ług i tego tra n sp o rtu  i  osób zw ią ­
zanych z zagadn ien iem  tra n s p o rtu  i  h a nd lu  m orsk iego .

B U R A U  H E R M A N  — S kładow an ie  to w a ró w  w  p o rta ch  m o r­
sk ich.

NORMY W  TRANSPORCIE
OD REDAKCJI.

Poczynając od lego numeru „ Transportu“ bę­
dziemy fjMukować w KOiejnycti nurneracn naszego 
miesięcznika opracowaniu pod wspólnym lyiuietn 
„l\o im y w transporcie", ornuwiające uijOrmucypue 
poszczególne zugaumema z zun,esu akoruowcgo 
wynagr uuzama pracowników transportu. i\nna
pierwszym opracowań Dęuzie dotyczyło norm ako/\ 
aowycri w pracacti ładunkowych. upuoiwujerny ko­
lejno „pysiem piacy anoruowej przy pracacti łudun- 
kuwycn", „Doliczenie zarooRow rouoimkow przela- 
rurmifwycn"i „ Normy ula specjalnycn prac laaun- 
kowycn , „ Analiza wykonania norm przeładunko­
wymi Ud.

S ystem  p ła cy  ako rd o w e j po lega na ty m , że ro b o tn ik  o trz y ­
m u je  w ynag rod zen ie  w  w ysokośc i za leżnej od w ykonyw ia ne j 
przez m ego p ro d u k c ji,  w  p rz y p a d k u  p ra c  ła d u n k o w y c h  — 
w  zależności od iio s c i p rze łado w anych  to n  to w a ru . W yso­
kość za ro b ku  ro b o tn ik a  p racu jącego w  a ko rdz ie  je s t zm ie n ­
na, . w p iyw ia  bo w ie m  na n ią  w y ko n a n ie  i  p rzekrocze n ie  n o r­
m y ; zarobek rośn ie  p ro p o rc jo n a ln ie  do w z ro s tu  w yd a jn o śc i 
p racy .

O dm ienn ie  p rzeds taw ia  się sp raw a  p rz y  s toso w an iu  w y n a ­
g rodzen ia  dn iów kow ego . W  ty m  p rz y p a d k u  ro b o tn ik  o trz y ­
m u je  w ynag rod zen ie  zia czas p rzep ra cow an y  w e d łu g  s ta w k i 
go dz inow e j bez w zg lędu na to , czy w  te j godz in ie  p rze ła ­
do w a ł jedn ą  czy też w ięce j to n  to w a ru . W ynagrodzen ie  
d n ió w ko w e  je s t w ięc  stałe , co oczyw iśc ie  n ie  p rz y czyn ia  się 
do w zros tu  w yd a jn o śc i p racy.

P odstaw ą fu n k c jo n o w a n ia  sys tem u p ła cy  a k o rd o w e j je s t 
n o rm ow a n ie  p racy , c z y li us ta len ie  n o rm y  czasu na p rze ła ­
dunek je d n e j to n y  w  danych w a ru n ka ch  p ra cy , p rz y  czym  
aa. tę  je d n o s tkę  p ro d u k c ji,  t j .  je d n ą  tonę, usta lona je s t 
s taw ka  ako rdow a . A  zatem , im  w ię ce j to n  p rze ła d u je  ro ­
b o tn ik , ty m  w ię kszy  osiąga za robek . T u  trzeba  zaznaczyć, iż 
s taw ka  za godzinę pnący w  ako rdz ie , ja k o  w y jś c io w a  do 
u s ta len ia  s taw e k  a ko rd o w ych  za tonę, je s t z w y k le  znacznie 
wyższa od s taw e k  go dz inow ych  p rz y  system ie  w ynag rad za ­
n ia  dn iów kow ego .

T a k  zbu dow an y  sys tem  p ła cy  ako rdow e j pobudza ro b o tn i­
kó w  do lepsze j o rg a n iz a c ji p racy , ro z w ija n ia  m a łe j m echa­
n iz a c ji i  zdobyc ia  w iększe j u m ie ję tn o śc i w  posług i wian i u się 
p o m o cn iczym i na rzędz ia m i, co w  re zu lta c ie  pozw a la im  na 
osiąganie w iększe j w yd a jn o śc i.

Z ro zu m ie n ie  znaczenia w y d a jn o śc i p ra cy  w  naszej w a lce
0 w y ko n a n ie  P la n u  6 -le tn iego coraz b a rd z ie j pog łęb ia  się 
w  św iadom ości k la sy  ro b o tn icze j. P o tw ie rd ze n ie m  tego by ła  
oddo lna  in ic ja ty w a  m as p ra cu ją cych  p rzy  re w iz j i  n o rm  na 
p rze łom ie  1950/51 i  w  1951 ro k u  w  g łó w n ych  ga łęziach p rze ­
m ys łu .

W  dz iedz in ie  p rac  p rze ła d u n ko w ych  w  ty m  czasie w p ro ­
wadzono now e n o rm y  je d y n ie  w  b u d o w n ic tw ie . W pozosta­
ły c h  reso rtach  a lbo stosow ano różne fo rm y  ako rd u  o  znacz­
ne j rozp ię tośc i staw ek, co p rzeczy ło  zasadzie so c ja lis tyczn e ­
go w yn ag rad zan ia  „za  ró w n ą  pracę — ró w n a  p łaca “ , a lbo 
stosowano system  p łacy  d n ió w k o w e j, co  n ie  pobudza ło  do 
zw iększen ia  w y d a jn o śc i p racy.

Z  ty c h  w zg lędów  w pro w adze n ie  s łusznych  n o rm  s ta ło  się 
sp raw ą  donios łą  d la  u sp ra w n ie n ia  czynności ła d u n ko w ych , od 
k tó ry c h  zależy sk ró cen ie  czasu po s to ju  sam ochodu, w zg lęd ­
n ie  w agonu ko le jo w e g o  p rz y  n a ła d u n ku  bądź w y ła d u n k u
1 w  re zu lta c ie  d la  zw ię k s z e n ia . w yk o rz y s ta n ia  ta b o ru  oraz 
W yko rzys ta n ia  is tn ie ją c y c h  re ze rw  w  transpo rc ie .

Z u w a g i na od m ie n n y  c h a ra k te r p rac  ła d u n ko w ych  p rzy  
ró żn ych  rodza jach  ła d u n kó w , co z k o le i po w o d u je  odrębność 
Stawek a ko rd o w ych  — na leży n o rm y  po d z ie lić  na cz te ry  g ru ­

W yd. I ,  s tr. 50, fo rm a t A-5, n a k ła d  2.150 egz., cena zl. 3,60. 
K s iążka  om aw ia  rodza je  sk ładów  p o rto w y c h  i  ich  dz ia ła l­

ność, t j .  p rz y ję c ie  i  w yd a n ie  to w a ru , m a n ip u la c je  sk ładow e
0 cha rak te rze  pom ocn iczo  -  p rze ładow czym  i  h a nd low ym . 
K ońcow e ro zd z ia ły  pośw ięcone są o m ó w ie n iu  u m o w y  sk ładu
1 od pow ied z ia lnośc i p rzew oźn ika  o raz ta r y fy  sk ła d o w e j. P rze ­
znaczona je s t d la  osób k o rzys ta ją cych  z us ług  sk ładó w  p o r­
to w ych  oraz d la  osób w  sk ładach ty c h  za trudn io nych .

p y : 1) n o rm y  d la  n a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u  m a sów k i (o wadze 
do 5uu k g ;, zj n o rm y  cha na iad. i  w y ia d . d ro b n icy , 3) n o rm y  
d ia  na iau . i  w y ia d . p rz y  p rzeprow adzkach , i )  n o rm y t dla 
na iad. i  w y ia d .' la a u n z o w  cięzmioh (p rzedm io tów  p o n a d w y­
m ia ro w ych  lu b  o ciężarze je d n o s tk o w y m  po w yże j 500 kg ).

O prócz tego ro dza jow ego  p o dz ia łu  n o rm  — m u s im y  jeszcze 
w z iąć  pod  uw agę w  naszych rozw ażan iach  po dz ia ł n o rm  
pod w zględem  zasięgu o d dz ia ływ an ia .

N o rm y  z uw ag i na zakres ich  obow iązyw ania , są podz ie ­
lone  na:

a) n o rm y  je d n o lite , t j .  n o rm y  pow szechnie  obow iązu jące ! 
k tó re  do tyczą  p rac  i  czynności w sp ó ln ych  d la  ró żnych  ga łę ­
z i gospoda rk i n a ro d o w e j;

b) n o rm y  branżow e, t j .  n o rm y  obow iązu jące  w  poszczegól­
nych  ga łęziach p ro d u k c ji i  us ług ;

c) n o rm y  zakładow e, t j .  n o rm y  obow iązu jące  w  poszcze­
gó ln ych  zakładach p ra cy .

*  *  *

Od d n ia  15 m a ja  1952 ro k u  zosta ł w p ro w a d zo n y  w  życ ie  k a ­
ta lo g  je d n o lity c h  n o rm  i  s taw ek ako rd o w ych  d la  pnąc p rzy  
ła du nkach  m asow ych (U chw a ła  n r  344 P re zyd iu m  Rządu 
z d n ia  3 m a ja  1952 r. M o n ito r  P o ls k i N r  A-37/52). N o rm y  d la  
p rac  ła d u n k o w y c h  p rz y  in n y c h  rodza jach  ła d u n kó w  są w  to ­
k u  op racow an ia .
, N aw iasow o na leży tu  zaznaczyć, że k ró tk ą  w zm ian kę  o tre ­

ści w /w  U c h w a ły  za m ie śc iliśm y w  naszym  m ie s ię czn iku  n r  7 
z lip ca  1952 r .

W prow adzone tą  u ch w a łą  n o rm y  nazwane są je d n o lity m i 
d la tego, że sw ym  zasięg iem  o b e jm u ją  k i lk a  re so rtó w . Obo­
w iązane są stosować je  je d n o s tk i gospodarcze pod leg łe  M i­
n is tro m ; T ra n s p o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego , K o le i, P rze­
m ys łu  R olnego i  Spożywczego, H a n d lu  W ew nętrznego 1 Cen­
tra ln e m u  U rzę d o w i S kupu  i  K o n tra k ta c ji  p rz y  w szys tk ich  
pracach ła d u n ko w ych  oraz je d n o s tk i pod leg łe  in n y m  m in i­
s tro m  (poza ko p a ln ic tw e m  w ęgla ) p rz y  n a ła d u n ku  ł  w y ła ­
d u n ku  naw ozów  sztucznych i  węgla?

W prow adzen ie  n o rm  o ta k im  zasięgu s tan ow i duży k ro k  
naprzód w  u p o rzą d ko w a n iu  dość sko m p lik o w a n e j dz ied z iny  
ro b o c izn y  ła d u n ko w e j w  tra nspo rc ie .

P ow sta je  p y ta n ie , ja k ie  są zasadnicze cechy u k ła d u  k a ta ­
lo g u  1; założenia b u d o w y  n o rm  oraz s taw ek a ko rd o w ych .

K a ta lo g  n o rm  ła d u n ko w ych , będący podstaw ą p ła cy  a k o r­
dow e j ro b o tn ik ó w  ła d u n k o w y c h  za prace p rz y  ładunkach 
m asow ych, sk łada  się z trze ch  części:

Część A  — opisow a, k tó ra  za w ie ra  o m ów ien ie  ogólne, w a ­
ru n k i techn iczne oraz sposób stosow ania ka ta lo g u ;

Część B  — ta b lice  n o rm  czasów d la  n a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u  
w raz- ze s ta w ka m i a k o rd o w y m i;

Część C — a lfa b e tyczn y  w y k a z  ła d u n kó w , k tó r y  u jm u je  
w  ko le jn o ś c i a lfa be tyczn e j n a zw y 295 to w a ró w , ro dza j opa­
ko w a n ia , ka te go rie , oraz sko ro w id z  .stosowania n o rm , w ska­
z u ją c y  s tronę i  pozyc ję , w g  k tó re j na leży stosować d la  da­
nego ła d u n k u  no rm ę czasową.

Tabe le  n o rm  i  s taw ek a ko rd o w ych  są przystosow ane do po ­
dz ia łu  ła d u n k ó w  na 5 k a te g o r ii.  P odz ia ł ła d u n k ó w  na k a te ­
go rie  za leżny je s t o d  ro d za ju  to w a ru  i  jego  opakow an ia , co 
w p ły w a  przede w szys tk im  na pracoch łonność p rz y  na i  w y ­
ła d u n ku . Zasada tego po d z ia łu  je s t analogiczna, ja k  w  In ­
s t r u k c j i  i  N o rm ach  P rzew ozów  Sam ochodow ych T o w aro ­
w ych  SM-168.

N o rm y  czasowe są zróżn icow ane w  zależności od  dwóch 
c zyn n ikó w ;

1) od poziom u, na k tó r y m  je s t w y k o n y w a n y  na ładunek 
i  w y ła d u n e k ;

2) od sposobu w y k o n a n ia  p ra c y  ła d u n k o w e j,
D la  ka żd e j k a te g o r ii ła d u n kó w  w  tabe lach  n o rm  rozróż­

n ia  s ię następu jące  p o z io m y :
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¡a) ram pa  (wagon) — środek tra n s p o rto w y  o b ję ty  tab e lą  A , 
p rzy  czym  n o rm a  czasowa uw zg lę dn ia  to le ra n c ję  ró żn icy  po­
z iom ó w  p lus  lu b  m in u s  30 cm ;

b) z iem ia  — środek tra n s p o rto w y  o b ję ty  tabe lą  B ;
c) p ię tro  lu b  p iw n ic a  — środek tra n s p o rto w y  o b ję ty  tabe lą  

C.
N o rm a  czasu na n ia ładunek lu b  w y ła d u n e k , w y k o n y w a n y  

na każd ym  z w y m ie n io n y c h  poz iom ów , je s t w  dalszej k o le j­
ności zróżn icow ana za leżn ie  od sposobu n a ła d u n ku  lu b  w y ­
ła d u n ku , a lb o w ie m  czynności te  m ogą b yć  w yko n yw a n e  
przez:

a) przenoszenie, b) przew ożen ie , c) toczeni^?, d) suw an ie ,
e) na rzu te m  lu b  w y rz u te m .

N o rm y  czasowe w  ka ta lo g u  p rze d s ta w ia ją  ilość  roboczogo- 
dz in , po trzeb nych  do n a ła dow a n ia  lu b  w y ła d o w a n ia  je d n e j 
to n y  ła d u n k u . N o rm y  te  odnoszą się w y łą czn ie  do p racy  
ręczne j. T y m i n o rm a m i o b ję te  są czynności łączn ie  z dono­
szeniem ła d u n kó w  na od ległość 15 m  od środka  tra n s p o rto ­
wego w  poz iom ie  i  podn ies ien iem  lu b  opuszczeniem  ła d u n ­
k u  na w ysokość 1,6 m ; w  o d n ies ien iu  do to w a ró w  syp k ic h  
n o rm y  o b e jm u ją  czynności ładu nkow e  na rzu te m  lu b  w y rz u ­
tem  na od ległość 2 m  od środka  tra nspo rtow eg o .

W p rzyp a d ku  w ys tęp ow an ia  czynności n ie o b ję ty c h  k a ta lo ­
g iem  n o rm , ja k :  w o rko w a n ie , w ażenie, donoszenie ponad 15 
m  'od leg łośc i itp . — na leży czynności te  op łacać w g  n o rm  
b ranżow ych  lu b  n o rm  zak ład ow ych . T o  samo odnosi się do 
p rac ła d u n ko w ych , w y k o n y w a n y c h  p rz y  pom ocy urządzeń 
m echan icznych (p rzeno śn ik i, w ó z k i a ku m u la to ro w e  podnoś- 
ne, z w y k łe  itp .) , p rz y  k tó ry c h  ró w n ie ż  na leży stosow ać n o r­
m y  ziakładowe.

S p ra w y w ynag rad zan ia  ro b o tn ik ó w  za czynnośc i dodatkow e 
zosta ły  u regu lo w ane  P ism em  O kó ln ym  P rzew odniczącego 
P K P G  z d n ia  8 s ie rp n ia  1952 r. N r  25 (B iu le ty n  P K P G  N r  32 
z d n ia  25 s ie rp n ia  1952 r.), co o m ó w iliś m y  ju ż  w  naszym  m ie ­
s ięczn iku  N r  11 z lis topa da  1952 r .

W  p ra k ty c e  może się zdarzyć, że d la  ja k ie g o ś  ła d u n k u  
b ra k  ok reś len ia  k a te g o r ii i  na s k u te k  tego w y s tę p u je  t ru d ­
ność w  u s ta le n iu  n o rm y  czasu na czynności ła d u n ko w e  ro ­
b o tn ik ó w  i  w ynag rod zen ia  za te prace.

W  ta k im  p rz yp a d ku  ka te g o rie  ła d u n k ó w  na leży u s ta lić  m e­
todą zb liżen ia , b io rą c  pod uw agę rodza j to w a ru  i  jego  opa­
ko w an ia , Je ś li tego n ie  m ożna w yko n a ć  — na leży  w yzn a ­
czyć ka te g o rie  ła d u n k u  d la  danego tow iaru zależn ie od łącz­
nego czasu n a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u , np. na 3,5 ton . sam ochód 
ła do w a ło  i  w y ła d o w a ło  d a n y  to w a r 4 ro b o tn ik ó w  w  ciągu 
60 m in u t (no rm a lne  w a ru n k i p racy), w obec tego za liczym y 
to w a r do IV  k a te g o r ii i  w g  n ie j u s ta lim y  n o rm y  czasu i  s taw ­
kę ako rdow ą  za w y ko n a n ą  pracę. Jednocześnie je dn os tka  go­
spodarcza w in n a  zg łos ić  to  z a k la sy fiko w a n ie  ła d u n k u  do je ­
d n o s tk i nad rzędne j celąm  uzu p e łn ie n ia  a lfabe tycznego  w y ­
kazu  ła d u n k ó w  w  k a ta lo g u  n o rm .

* * *
Z u w a g i na to , że d la  szeregu to w a ró w , ja k :  cegła, w ęg ie l, 

d rzew o — są usta lone  ś redn ie  n o rm y  czasowe i  s ta w k i a k o r­
dowe — zachodzi kon ieczność p rzes trze gan ia  zm ian  b rygad  
p rze ła d u n ko w ych  do p rac p rzy  ró żn ych  ładu nkach  w  celu

SZKOLENIE TRANSPORTOWCÓW

OD REDAKCJI
W ostatnim numerze ubiegłego roku (Nr 12 — 

grudzień 1952 r. str. 471) opublikowaliśmy w n i­
niejszym dziale ramowy program dla planistów 
komórek transportowych. Uzupełnienie tego pro­
gramu stanowią wskazówki metodyczne zamiesz­
czone poniżej.
' Chcemy zwrócić uwagę jednostek: organizujących 
kursy szkoleniowe, że nakładem „Wydawnictw Ko­
munikacyjnych"  ukazuje się obecnie wiele książek 
i podręczników, które mogą być wykorzystywane 
przy organizowaniu kursów, jako materiały szko­
leniowe. W swoim czasie (w numerze 5 z ub. r.) 
opublikowaliśmy bibliografię dotyczącą kursów, od 
tego czasu jednak ukazało się wiele nowych prac. 
W dziale informacyjnym podajemy wykazy nowych 
•książek, a w dziale „Co £zytać“  niektóre z nich 
recenzujemy, jednakże dla ułatwienia pracy orga-

ró w n o m ie rn e g o  u ksz ta łto w a n ia  się za robków  ¡robotn ików  
w  c iągu m iesiąca, gdyż np . p rzy  cegle ro z b ió rk o w e j, d z iu ­
raw ce bądź pe łn e j cegle zachodzą ró żn ice  w  w y ko n a n iu  
ilo śc io w e j n o rm y .

N a leży zw ró c ić  uw agę na znaczenie m a łe j m e chan iza c ji p rzy  
pracach ła d u n ko w ych . J a k  ju ż  p o w ie dz ie liśm y , n o rm y  czaso­
w e są usta lone d la  p racy  ręczne j. Je ś li w ięc  b rygada  prze­
ła d u n ko w a  zastosuje ja k ie k o lw ie k  u sp ra w n ie n ie  p racy , w ó w ­
czas może w y d a tn ie  zw iększyć w yda jność , a ty m  sam ym  uzy­
skać w yższy zarobek w  da nym  d n iu . D o b itn y m  p rzyk ła d e m  
tak ie go  u sp ra w n ie n ia  je s t p rze ładu nek  ceg iy  p rzy  pom ocy 
k leszczy. Cegła je s t za liczona do I I I  k a t. ła d u n ku . Jeś li w eź­
m ie m y  pod  uw agę n a ła d u n e k  ceg ły z z ie m i na samochód 
przez p rzenoszenie  (ręczn ie), w ów czas n o rm a  czasu na l  to ­
nę w yn o s i 0,63 godz., c z y li norma, ilo śc iow a  na 8 godz. p racy  
w yn o s i 12,7 ton  p rzy  s taw ce ako rd o w e j 1,83 z ł za tonę. Jak 
w y k a z u je  dośw iadczenie , ro b o tn ic y  p rzy  pom ocy kleszczy 
po zdo byc iu  pew ne j w p ra w y  — w y k o n u ją  te n o rm y  w  200%. 
O czyw iśc ie  s taw ka  aka rdow a  n ie  u lega zm ian ie  i  dlia,tego na­
s tę p u je  znaczny w z ro s t za robku .

Jest w ie le  sposobów u sp ra w n ie n ia  p rac  ła d u n k o w y c h  d io -  
gą m a łe j m e chan iza c ji. D o je j  ro z w o ju  w in n y  dążyć b ryg a - 

*d y  p rze ładu nkow e  i  p o w in n y  okazać im  w  ty m  pom oc za­
ró w n o  a d m in is tra c ja , ja k  i  o rgan iza c je  społeczne.

D ru g im  czyn n ik ie m , k tó r y  decydu jąco  w p ły w a  na w y k o ­
nan ie  plianu, na w z ro s t w y d a jn o ś c i p ra cy  i  na p rzekracza ­
n ie  n o rm  — je s t o rgan iza c ja  p racy . P ra k ty k a  w yka zu je , że 
na p rze s trze n i jednego ro k u  ro b o tn ic y  p rz e ła d u n k o w i w  tra n s ­
p o rc ie  sam ochodow ym  z całodziennego czasu pnący ty lk o  
60% czasu p rze p ra co w u ją  w  ako rdz ie , a pozostałe 40% s tano­
w i czas zu ży ty  na p rze ja zd y  i  oczek iw an ie  na pracę. W y­
s i łk i  a d m in is tra c ji i  b ryg a d  ła d u n k o w y c h  w in n y  iść w  ty m  
k ie ru n k u , aby czas p ra cy  w  a ko rdz ie  p rzed łużyć  i  w  te n  spo­
sób w yzyskać  is tn ie ją ce  re ze rw y . Kwestiia. ta  n a b ie ra  szcze­
gó lnego znaczenia w  zw ią zku  z coraz b a rd z ie j odczuw anym  
b ra k ie m  s i ł  roboczych. P ow iększan ie  s ię  czasu na p rze jazdy  
i  ocze k iw a n ie  zm n ie jsza  w ynag rod zen ie  robotn ika ,, gdyż 
je s t on  za te n  czas w ynag radzany w g  s taw ek osobistego za­
szeregow ania (z w y k le  ro b o tn ik  p rz e ła d u n ko w y  posiada, I I I  
g rupę  płac, c z y li s taw ka  za godz. w yn o s i z ł 1,60), na tom iast 
p rz y  p ra cy  na a ko rd  i  w y k o n a n iu  n o rm  w  100% zarobek za 

-8 godz in  w y n o s i ś re dn io  23,20 zł, c z y li na jedn ą  godzinę p ra­
cy a ko rd o w e j p rzypada  2,90 zł.

T rzeba s tw ie rd z ić , że w p ro w adze n ie  k a ta lo g u  n o rm  d la  ira- 
ła d u n k u  i  w y ła d u n k u , ja k o  podstaw y system u p łacy  a k o r­
d o w e j, p rz y c z y n iło  się do u lepszenia  o rg a n iza c ji p racy  przez 
same b ryg a d y  p rze ładu nkow e , ja k  i  przez a d m in is tra c ję  i  w  
w y n ik u  tego w zros ła  w yd a jn o ść  p ra c y ; n o rm y  ładu nkow e  
w y k o n y w a n e  są obecnie p rze c ię tn ie  w  150%.

Ziałożenia k a ta lo g u  n o rm  d la  ła d u n kó w  m asow ych p o w in n y  
s tan ow ić  bazę po rów naw czą  p rzy  u s ta la n iu  n o rm  zakłado­
w y c h  d la  w sze lk ich  czynności do da tko w ych , a także  przy  
u s ta la n iu  n o rm  b ranżow ych  dlia p rac  ła d u n ko w ych  przy  
d ro b n ic y , -p rzeprow adzkach i  ła du nkach  c iężk ich . W pro w a­
dzenie n o rm  d la  całego zakresu p rac  ła d u n k o w y c h  będzie 
m ia ło  duże znaczenie d la  u sp ra w n ie n ia  p racy  tra n s p o rtu .

I. c.

niżdtóroin kursów w jednym z najbliższych nume­
rów podamy zestawienie nowowydanych książek 
z określeniem punktów publikowanych przez nas 
programów, do opracowania których nowowydane 
książki mogą być przydatne.

WSKAZÓWKI METODYCZNE DLA WYKŁADOWCÓW 
NA KURSIE SZKOLENIOWYM DLA PLANISTÓW

U w a g i wstępne.
P ro g ra m  um ieszczony w  p o p rzed n im  num erze  je s t p rze ­

znaczony d la  p la n is tó w  k o m ó re k  tra n sp o rto w ych , a zatem  
g łó w n y  n a c isk  je s t po łożony na  zagadnien ie  p la n o w a n i*  
przew ozów  i  p la n o w a n ia  tra n s p o rtu  w łasnego. Pod ty m  też 
ką te m  -widzenia p o w in n y  być  prow adzone w y k ła d y . N ie  n--- 
leży  przeciążać słuchaczów  w ia do m ośc iam i z zakresu m etod  
i  te c h n ik i p la n o w a n ia  w  p rzeds ięb io rs tw ach  p rzew ozów  pu­
b lic zn ych . W iadom ości te  p o w in n y  być  podane w  n a jko n ie cz ­
n ie js zym  zakresie. Szczegó łow ie j to  zagadnien ie  na św ie tlam y  
n iże j.



Rote V T R A N S P O R T Sir. »

P ro p o rc ja  godz in  -w yk ładow ych  p o w in n a  b yć  następu­
jąca  (p rz y jm u ją c  ca ły  k u rs  p rz yk ła d o w o  na 100 godz in ): 
i .  P odstaw ow e w iadom ośc i o p la n o w a n iu  — godz. 10; 2. O gó l­
ne zagadnien ia  p lan ow an ia  tra n s p o rtu  — godz. 10; 3. Zasa­
d y  p la n o w a n ia  przew ozów  — godz. 25; 4. P lanow a n ie  poszcze­
gó ln ych  dz ia łów  tra n s p o rtu  — godz. 25; 5. O b liczan ie  zdo ln o ­
ści przew ozow e j tra n s p o rtu  sam ochodowego — godz. 20; 
6. T ra n sp o rt w  P la n ie  6 - le tn im  — godz. 10, razem  godz. 100.

W y k ła d y  p o w in n y  b y ć  oparte  na is tn ie ją cych  po d ręczn ikach  
oraz na obow iązu jących  in s tru k c ja c h . N a leży u n ik a ć  teo re - 
ty z a c ji w y k ła d ó w , 'poda jąc  racze j ja k  n a jw ię ce j p ra k ty c z ­
nych  w iadom ośc i z zakresu p lanow an ia .

W skazane je s t ró w n ież  u zu pe łn ie n ie  w y k ła d ó w  ćw iczen ia m i 
p ra k ty c z n y m i i sem in a ria m i. Ć w iczen ia  p o w in n y  po legać ma 
o p ra co w yw a n iu  p rz y k ła d o w y c h  p lan ów , po s łu gu ją c  się obo­
w ią z u ją c y m i fo rm u la rz a m i. S em ina ria  zaś p o w in n y  polegać 
na k ie ro w a n e j d ysku s ji, w  tra k c ie  k tó re j w y k ła d o w c y  w y ­
ja ś n ia lib y  ku rsa n to m  n ie jasnośc i i  w ą tp liw o ś c i w  zakres ie  
w y k ła d ó w  o b ję ty c h  ku rsem . W yk ła d o w cy  k u rs u  d la  p la n i­
s tów  tra n s p o rtu  p o w in n i być  d o b ra n i w  zależności od po­
szczególnych p rze d m io tó w  spośród p ra c o w n ik ó w  k o m ó re k  
p lan ow an ia  p rze d s ię b io rs tw  p rzew ozow ych oraz k o m ó re k  p la ­
no w an ia  tra n s p o rtu  re so rtu  o rgan izu jącego  k u rs y .

1, podstaw ow e w iadom ośc i o p la n o w a n iu .

P rze d m ip t ten  m a c h a ra k te r w stępu do całego ku rs u . Za­
dan iem  tego p rze d m io tu  je s t w p ro w adze n ie  ku rs a n tó w  
•w osó lne zagadnien ia  p lanow an ia ,.. P ro g ra m  „p o d s ta w o w ych  
w iadom ośc i o p la n o w a n iu “- zosta ł sko n s tru o w a n y  na bazie je ­
dynego w  te j c h w il i  pod ręczn ika  w  ty m  zakres ie , a m ian o ­
w ic ie  „W steo u  do n a u k i p la n o w a n ia " B ro n is ła w a  M inca . D la ­
tego też ks iążka  ta  może s tan ow ić  m a te r ia ł pom ocn iczy  do 
nauczania .

P u n k t p ie rw szy  „gospodarka  p la n o w a “  i  d ru g i — „n a u ka  
o  p la n o w a n iu “  — p o w in n y  dać słuchaczom  o g ó ln y  pog ląd  na 
c h a ra k te r soc ja lis tycznego p lanow an ia . S łuchacze p o w in n i na 
po ds taw ie  tego w y k ła d u  zrozum ieć co to  je s t gospodarka 
planowa,, dlaczego gospodarka p lanow a i  p la n o w a n ie  je s t m o ­
ż liw e  ie d yn ie  w  u s tro iu  so c ja lis tyczn ym  oraz ja k ie  je s t po­
w iązan ie  n a u k i o p la n o w a n iu  z in n y m i ga łę z iam i n a u k i. Na 
p u n k ty  te  n ie  na leży je d n a k  poświęcać z b y t w ie le  czasu, 
poda iąc  u ję te  w  p ro g ra m ie  zagadnien ie  w  skondensow ane j 
fo rm ie .

B a rd z ie j szczegółowego na św ie tle n ia  w ym aga  p u n k t trz e ­
c i, w  k tó ry m  na leży podać m e tody, zadania i  zasady p la n o ­
w an ia . S pecia lną uw agę w  ty m  p u n kc ie  na leży  pośw iec ić  
m e todz ie  b ila n so w e j, k tó ra  poza tym . że od g ryw a  k lu c z o ­
w a  ro le  w  ogóle w  m etodzie  p lanowania,, ró w n ież  m a ba rdzo  
is to tn e  znaczenie w  p la n o w a n iu  tra n sp o rtu . Poza ty m  w iększą  
uw agę na leżv  pośw ięc ić  b iedom  w  p la n o w a n iu , n ie  ty lk o  je  
c h a ra k te ryzu ją c . ®.!e ró w n ież  p rzeds ta w ia jąc  ich  w p ły y j  na 
w y k o n y w a n ie  p lanów .

P u n k t czw a rty  c h a ra k te ry z u je  p la n y  gospodarcze. W y k ła ­
dow ca p o w in ie n  w  w y k ła d z ie  na ten  te m a t w  sposób p rz y ­
s tę p n y  w y ja ś n ić  słuchaczom , ja k ie  is tn ie ią  rodza ie  p la n ó w

w  ja k ic h  mogą b y ć  w y k o n y w a n e  p rze k ro ja ch . Szczegóło­
w ie j na leży om ów ić  ro dza ie  w skaźn ikó w , poda iae  p rz y k ła d y  
n a  poszczególne rodza je  w ska źn ikó w  zaczerpn ię te  z p la n o ­
w a n ia  tra n sp o rtu .

Z agadn ien ie  u k ła d u  1 tre śc i N arodow ego P la n u  G ospodar­
czego może b yć  podane w  sposób dość o g ó lny  i  po w in n o  za­
zn a jo m ić  s łuchaczów  ty lk o  z zagadn ie n iam i zasadniczym i, 
k tó re  są podane w  p rog ra m ie . P odobnie  na leży o m ów ić  spo­
sób op racow yw a n ia , o rgan iza c ję  i k o n tro le  w y k o n a n ia  p la n u .

P u n k t p ią ty  tego p rze d m io tu , o b e jm u ją cy  zarys ro z w o ju  
p la n o w a n ia  go spoda rk i n a rodo w e j w  Polsce, p o w in ie n  zająć 
.bardzo n ie w ie le  czasu w y k ła d o w c y ; czas ten  p o w in ie n  być  
pośw iecony na ch a ra k te ry s ty k ę  m etod  p lan ow an ia  w  poszcze­
g ó ln ych  okresach u k ła d a n ia  i  w y k o n y w a n ia  d łu g o le tn ich  p la ­
nów  gospodarczych.

W ięce j n a to m ia s t czasu na leży pośw ięc ić  na o m ów ien ie  o r ­
g a n iza c ji w ła d z  p lan ow an ia  w  Polsce, gdyż słuchacze w  sw ej 
p ra cy  będą m ie li sta łą styczność z poszczególnym i o rgana m i 
p lan ow an ia  gospodarczego na ró żnych  szczeblach i  muszą być 
d o k ła d n ie  z o r ie n to w a n i w  zakres ie  k o m p e te n c ji ty c h  o rganów .

W  p u n kc ie  ty m  poza c h a ra k te ry s ty k ą  działa lności: nacze l­
n ych  w ła d z  p la n o w a n ia  o raz sprecyzowaniem ,, ja k ie  p la n y  są 
za tw ie rdzan e  przez ja k ie  w ładze  na leży o m ów ić  szczególnie 
do k ła d n ie  o rgan izac je  p la n o w a n ia  tra n s p o rtu . S pec ja ln ie  w aż­
n ym  zagadnien iem  je s t ro la  ko m ó re k  p la n o w a n ia  w  ram ach 
o rg a n iz a c ji s łużb  tra n sp o rto w ych  oraz ic h  pow iązan ie  i  k o o r­
d yn a c ja  p ra cy  z k o m ó rk a m i p lanow an ia , w  danym  resorc ie . 
P ro b le m  ten  p o w in ie n  b yć  om ó w io n y  ta k  od s tro n y  og ó lnych  
zasad i  p rzep isów  ob ow iązu jących , ja k  ró w n ie ż  od s tro n y  
s p e c y fik i p racy  re so rtu , a w  szczególności tra n s p o rtu  w  da­
n y m  resorc ie , k tó r y  szko li sw ych p ra co w n ikó w . C ały p rzed­
m io t, w y ło żo n y  ta k  ja k  p o da liśm y  w e w s tę p n ych  uw agach, 
n ie  n o w in 5en zabrać w ie ce i ja k  10% cz&su trw a n ia  k u rs u . K oz- 
ożenie godzinne poszczególnych te m a tó w  om aw ianego p rzed ­

m io tu , p rz y jm u ją c  po przedn ie  założenie (10 godz.), po w in n o  
być następu jące : 1. G ospodarka p lanow a — godz. 1; 2. N auka  
o p la n o w a n iu  — godz. 1; 3. M etoda, zadania  i  zasady p la n o ­
w a n ia  — godz. 2: 4. P la n y  gospodarcze — godz. 2; 5. Za rys  
ro z w o ju  p la n o w a n ia  gospoda rk i na rodo w e j w  Polsce — godz.
1; G. O rgan izac ja  w ła d z  p lan ow an ia . — godz. 3 =  razem  
godz, 10.

Z. Ogólne zagadnien ia  p la n o w a n ia  tra n sp o rtu
P rze d m io t ten  je s t zw ężeniem  w iadom ośc i, k tó re  słuchacze 

o trz y m a li w  ra m ach  poprzedn iego p rze d m io tu , do zagadnie­
n ia  p lan ow an ia  tra n s p o rtu . D la tego  też w y k ła d  ten  p o w i­
n ie n  być  z je d n e j s tro n y  p row adzo ny  w  śc is łym  p o w ią zan iu  
z w y k ła d e m  po przed n im , z d ru g ie j zaś p o w in ie n  zaw ierać 
w szys tk ie  zagadnien ia  specyficzne d la p la n o w a n ia  tra n sp o rtu .

W  w y k ła d z ie  o og ó lnych  zagadnien iach p la n o w a n ia  tra n s ­
p o rtu , a w  szczególności w  p u n kc ie  p ie rw szym , do tyczącym

zasad p lan ow an ia  tra n sp o rtu , w y k ła d o w e *  p o w in ie n  pos łu - 
g iw a ć  się ja k  n a jlic z n ie js z y m i p rzyk ła d a m i.

P u n k t d ru g i zaw ie ra  o m ów ien ie  w p ły w u  s t ru k tu ry  o rg a ­
n iz a c y jn e j na p la n o w a n ie  tra n s p o rtu . P u n k t ten  dotyczy 
ba rdzo  is to tnego  p rob lem u , rzu tu jąceg o  na c h a ra k te r całego 
k u rs u  oraz s y lw e tk i jego  abso lw entów . W  ram ach  tego p u n ­
k tu  na leży w y ja ś n ić  przede w szys tk im , k to  op racow u je  ja ­
k ie  p la n y  i  w  ja k im  zakresie. N astępn ie  w yk ła d o w ca  p o w i­
n ie n  w y ja ś n ić , ja k ie  ró żn ice  zachodzą z p u n k tu  w id ze n ia  p la ­
no w a n ia  pom iędzy p rze d s ię b io rs tw a m i przew ozów  p u b lic z ­
nych , p rze d s ię b io rs tw a m i b ra n żo w ym i, a w ła s n y m i k o m ó rk a ­
m i tra n s p o rto w y m i. N a leży w  ty m  m ie jscu  ró w n ież  w y ja ś ­
n ić ' s łuchaczom , że chociaż tzw . „ tra n s p o r t w ła s n y “  n ie  op ra ­
c o w u je  sam odz ie lnych  kom p le kso w ych  p lan ów , m e znaczy to  
je d n a k , że je s t p o s taw iony  poza g ran icam i gospodark i p la ­
n o w e j, lecz w ch o d z i s w y m i w y n ik a m i do p la n ó w  jednostek, 
k tó re  jobs ługu je .

D la  ogó lnych  zagadnień p la n o w a n ia  tra n s p o rtu  p rze w i­
d z ie liśm y  po dobn ie  ja k  i  d la  podstaw ow ych  w iadom ośc i o p la ­
no w a n iu . 10% czasu trw a n ia  ku rs u . P odz ia ł tego czasu po ­
m ięd zy  poszczególne p u n k ty  om ów ionego p rze d m io tu  p o w i­
n ie n  b yć  na s tępu ją cy : 1) Zasady p la n o w a n ia  tra n s p o rtu  — 
godz. 4; 2) W p ły w  s t ru k tu ry  o rg a n iza cy jn e j na p la n  tra n s ­
p o rtu  — godz. 6 =  razem  godz. 10.

3. P lanow a n ie  p rzew ozu ła d u n kó w .

Ja k  zw raca liśm y  uw agę na począ tku , p rze d m io t te n  je s t 
je d n ym  z pods taw ow ych  d la  om aw ianego p rog ra m u , pon ie ­
waż p lan ow an ie  przew ozu ła d u n kó w  je s t n jis to tn ie js z ą  dz ia­
ła lnością  k o m ó re k  p lan ow an ia  w  ram ach służb tra n s p o rto ­
w ych . Ód u m ie ję tn o śc i p lan ow an ia  przew ozów  i  od p ra w i­
d łow ośc i op racow yw a n ia  p la n ó w  p rzew ozow ych  uza leżn ione 
są p la n y  p rzeds ięb io rs tw  p rzew ozow ych  i w łaśc iw e  zabez­
pieczenie po trzeb  tra n s p o rto w y c h  p rze d s ię b io rs tw  p la n u ją ­
cych  D la tego  też do p rze d m io tu  tego po w in n a  b yć  p rz y ­
w iązyw an a  specja lna  uw aga i  z ty c h  też w zg lęd ów  p rz e w id u ­
je m y  na te n  p rz e d m io t 1/4 czasu całego ku rsu .

W  p ie rw szym  p u n k c ie  na leży  om ów ić  zasady p lan ow an ia  
przew ozów , w y ia ś n ia ją c  przede w szys tk ich  co to  je s t p la ­
no w an ie  przew ozów , a następn ie  p rzeds ta w ia jąc  zadania, ja ­
k ie  p o w in ie n  spe łn ić  p lan  przew ozów . W  p u n kc ie  ty m  n a le ­
żą- w y ia ś n ić  uza leżn ien ie  w yk o rz y s ta n ia  tra n s p o rtu  od p ra ­
w id ło w e g o  p la n o w a n ia  przew ozów  i  u św iad om ić  s łuchaczów 
ja k i w p ły w  m a ich  praca w  zakres ie  p lan ow an ia  przew ozów  
na ksz ta łto w a n ie  sie tra n s p o rtu  w  ca łym  k ra ju ,  a pośredn io  
na o b ró t to w a ro w y  i  ca łą gospodarkę na rodow ą

W  da lsze j części tego p u n k tu , do tyczące j pods taw  p lan o ­
w a n ia  p rzew ozów , na leży om ów ić  dwa, zagadnien ia , a m ia ­
n o w ic ie : ź ró d ło  m asy przew ozow e j i  d rogę przew ozu. Oba te  
zagadnien ia  na leży om aw iać w  aspekcie ekonom iczności p rze ­
w o zó w  oraz w  aspekcie w p ły w u  W ym ie n io n ych  dw óch  czyn ­
n ik ó w  na ksz ta łto w a n ie  sie p la n u  przew ozów .

(P unkt d ru g i om aw ianego p rze d m io tu  d o tyczy  m etod, ja k ie  
są stosowane w  p la n o w a n iu  przew ozów . W  p u n kc ie  ty m  n a ­
leży  o m ó w ić  stosow ane m e tody  (w ym ie n io n e  w  p rog ra m ie ) 
p rze d s ta w ia ją c  ich  dobre  i  złe s tro ny . N a leży zw ró c ić  uwagę 
na m e tody  stosowane w  Z w ią z k u  R adz ie ck im  i  w  Polsce 
w  poszczególnych okresach czasu.

D w a p ie rw sze p u n k ty  om ów ione w y ż e j do tyczą  p lan ow a­
nia, przew ozów  od s tro n y  te o re tyczn e j i  p o w in n y  s tanow ić  
teo re tyczn ą  podstaw ę do p u n k tó w  następnych, k tó re  p o w in ­
n y  b y ć  om ów ione  w  sposób in s tru k ty w n y , u m o ż liw ia ją c y  
szko lon ym  p la n is to m  op racow yw a n ie  p la n ó w  przew ozów  
w  p ra k ty c e  w  sposób zgodny z o b o w ią zu ją cym i p rzep isam i.

D w a następne p u n k ty  o b e jm u ją  w ła śn ie  w y k ła d  o techn ice  
o p racow yw a n ia  ro cznych  p la n ó w  p rzew ozow ych i  o p e ra ty w ­
n ych  p la n ó w  przew ozow ych . W  p ie rw szym  z ty c h  p u n k tó w  
na leży om ó w ić  szczegółowo n o m e n k la tu rę  ła d u n kó w , ja k a  
je s t p rz y ję ta  do ob licza n ia  p lan ów  przew ozow ych , zw raca jąc  
spec ja lną  'uw agę na ro dza je  ła d u n kó w  _ n a jis to tn ie js ze  d la  
p ra cy  re so rtu  szkolącego sw oich p ra co w n ikó w . Poza ty m  na­
leży  ró w n ie ż  szczegółowo om ów ić  zagadnien ie  te c h n ik i po­
dz ia łu  m asy przew ozow e j p rzeznaczonej do p rzew ozu p o ­
szczegó lnym i ro d za ja m i ś ro d kó w  p rzew ozow ych . O m aw ia jąc  
ten  os ta tn i p ro b le m  na leży zw ró c ić  uw agę na p ra w id ło w e  
w y k o rzys ta n ie  poszczególnych ś ro d kó w  p rzew ozow ych  do 
przew ozu ró żnych  ro d za jó w  ła d u n k ó w  w  ok re ś lo n ych  w a­
ru n ka ch . W  dalszej części om aw ianego p u n k tu  na leży w y ­
jaśn ić  s łuchaczom  sposób sk ła d a n ia  i za tw ie rdzan ia  p lan ów  
przew ozow ych , te rm in y  z ty m  zw iązane oraz om ów ić  w sp ó ł­
dz ia łan ie  w ła d z  te re n o w ych  z je d n o s tka m i o p ra co w u ją cym i 
p la n y  p rzew ozów . ___

P u n k t d ru g i o b e jm u je  op e ra tyw n e  p lan ow an ie  przew ozów . 
W  p u n kc ie  ty m  na leży przede w s zys tk im  w y ja ś n ić  znacze­
n ie , ja k ie  m a  op e ra tyw n e  p lan ow an ie  .przewozów d la  w ła śc i­
wego zabezpieczenia po trzeb  tra n sp o rto w ych . N astępn ie  na­
leży  om ów ić  t r y b  op ra co w yw a n ia  o p e ra tyw n ych  p lan ów  
p rzew ozow ych w  tra nspo rc ie  ko le jo w y c h . sam ochodow ym  
i  w  żegludze ś ró d lądo w e j. N a jw ię c e j uw a g i p o w in ie n  w y k ła ­
dowca pośw ięc ić  na o p e ra tyw n e  p lan ow an ie  przew ozów  na, 
k o le ja ch . W y k ła d  w  zakres ie  op era tyw n ego  p lan ow an ia  na 
ko le ja ch  p o w in ie n  za jąć 2/3 czasu pośw ięconego na om ów ie ­
n ie  całego tego p u n k tu .

Oba om ów ione  p u n k ty , tzn . „o p ra co w yw a n ie  ro cznych  p la ­
nó w  p rze w o zo w ych “  i  ,,op e ra tyw n e  p lan ow an ie  p rzew ozów “  
— p o w in n y  b yć  u zu pe łn io ne  ćw iczen ia m i, p o le g a ją cym i na 
o p ra co w yw a n iu  p rz y k ła d o w y c h  p lan ów , w y p e łn ia n iu  fo rm u ­
la rz y  i  d o ko n yw a n iu  p rze liczeń .

N a om ów ien ie  p rze d m io tu  „p la n o w a n ie  p rzew ozu ła d u n ­
k ó w "  p rz e w id z ie liśm y  25% czasu całego ku rsu , czas ten  po­
w in ie n  b yć  po dz ie lo n y  po m iędzy  poszczególne p u n k ty  w  spo­
sób na s tępu ją cy : 1) Zasady p lan ow an ia  p rzew ozów  — godz. 
3; 2) M e to d y  o p ra co w yw a n ia  p la n u  przew ozów  — godz, 5:
3) O pracow an ie  ro cznych  p la n ó w  p rzew ozow ych  — godz. 10:
4) O p e ra tyw n e  p la n o w a n ie  p rzew ozów  — godz. 7 =  razem  
godz, 25.



Str. 34 T R A N S P O R T Rok V

4. Planowanie poszczególnych działów transportu (plany  
transportowo - finansowe przedsiębiorstw przewozowych).
P rze d m io t te n  p o w in ie n  b y ć  om ó w io n y  ty lk o  w  o g ó lnych  

zarysach, gdyż p la n ó w  tra n sp o rto w o  -  f in a n so w ych  szko len i 
p la n iśc i n ie  będą op racow yw ać. Poza ty m  om ów ien ie  szcze­
gó łow e tego p rze d m io tu  w ym a g a ło b y  osobnego ku rs u . Bair­
dz ie ! do k ła d n ie  p o w in ie n  ten  p rz e d m io t b yć  o m ó w io n y  je ­
d yn ie  na ku rsach  w  ty c h  reso rtach , k tó re  pos iada ją  p rzed­
s ięb io rs tw a  branżow e.

W e w stęp ie  do tego p rze d m io tu  na leży naw iązać do om ó­
w io n y c h  up rze d n io  og ó lnych  zasad p lan ow an ia  tra n s p o rtu  
p rz y p o m in a ją c  k to  op ra co w u je  p lan  tra n sp o rto w o -im a n so w y .

C a ły  p rze d m io t je s t po d z ie lo n y  na  t r z y  p u n k ty  z k tó ry c h  
is to tn y m  je s t p u n k t p ie rw szy , o m a w ia ją cy  poszczególne czę­
ści sk ładow e p lan u  tra n s p o rto w o  -  finansow ego.

Poszczególne części p la n u  na leży om aw iać w  te n  sposób, 
że przede w s zys tk im  n a le ży  w y ja ś n ić  zadania danej części 
p la n u  d sposób je j  op racow yw a n ia , a następn ie  je j  po w ią ­
zan ie  i  w p ły w  na in n e  części p la n u  oraz w p ły w  p lan ow an ia  
ze s tro n y  k lie n tó w  p rze d s ię b io rs tw  p rzew ozow ych  na ksz ta ł­
to w a n ie  się danej części p lan u .

O m a w ia iąc  p la n  p rzew ozow y, na leży  w y ia ś n ić , na czym  
polega różn ica  p o m iędzy  p lanem  przew ozów , s tan ow iącym  
cześć sk ładow ą p la n u  tra n sp o rto w o  -  finansow ego, a p lanem  
przew ozów , o m ó w io n ym  w  ram ach poprzedn iego p rze d m io tu .

P la n  p ra cy  ta b o ru  p o w in ie n  ró w n ie ż  być  o b ia śn io n y  og ó l­
nie, bez szczegółowego n a św ie tla n ia  poszczególnych w ska źn i­
kó w , gdyż ob licza n ie  w s ka źn ikó w  kon ieczne  do w y lic z e n ia  
zdo lności p rzew ozow e j ta b o ru  sam ochodowego (a z ty m  za- 
zagadn ien iem  ¡absolwenci k u rsó w  dbedą m ie li  w  p ra k ty c e  b a r­
dzo dużo do czyn ien ia ) je s t p rze d m io te m  następnego w y­
k ła d u .

Z poszczególnych części p la n u  tra n sp o rto w o  -  finansow ego 
b a rd z ie j szczegółowo na leży  om ów ić  je d y n ie  p lan  in w e s ty - 
c y in y  i  p la n  zaopatrzen ia  m a te ria ło w ego . W  p la n ie  in w e s ty ­
c y jn y m  na leży zw ró c ić  uw agę na zagadnien ie  p lan ow an ia  
in w e s ty c ji w  p o z y c ji zakup  ta b o ru  (spec ja ln ie  sam ochodo­
wego). om a w ia ią c  ob ow iązu iące  w  ty m  zakres ie  p rzep isy . 
W p la n ie  zaś zaopatrzen ia  m a te ria ło w ego  na p ie rw sze  m ie j­
sce w ysu w a  sie zagadn!en ie n o rm  zużycia  m a te ria ło w ego , 
z ty m . że p rzede w s z y s tk im  p o w in n y  b vć  om ów ione  n o rm y  
zużycia  p a liw a  i  og um ien ia  o raz m o ż liw o śc i os iągn ięc ia  po­
lepszenia tv c h  n o rm  w  ce lu  os iągn ięc ia  ja k  na jw ię kszych , 
oszczędności.

Poza poszczegó lnym i częściam i nlan.u na leży ogó ln ie  P o ru ­
szyć kw e s tie  po w ią zan ia  i  w spółza leżności poszczególnych 
części sk łado w ych  p la n u  tra n s p o rto w o  -  finansow ego oraz 
spe cy fikę  p la n u  tra n s p o rto w o  -  finansow ego  w  p lanach 
o p raco 'vyw an veh  przez p rzeds ięb io rs tw a  eksp lo a tu ją ce  po ­
szczególne ro dza je  ś ro d kó w  tra n sp o rto w ych .

N a o m ów ien ie  p la n ó w  tra n s p o rto w o  -  f in a n so w ych  prze­
w idz ian e  je s t 25% czasu trw a n ia  ku rs u , z ty m , że czas te n

p o w in ie n  b y ! ro zd z ie lo n y  pom iędzy poszczególne w y m ie n io n a  
w y ż e j p u n k ty  w  sposób na s tępu ją cy : 1) Części sk ładow e p la ­
nu  tra n sp o rto w o  -  finansow ego  — godz. 20; a) p la n  p rzew o­
zu — godz. 2, b) p lan  p ra cy  ta b o ru  — godz. 2. c) p la n  re ­
m o n tów  — godz. 2, d) p lan  in w e s ty c y jn y  — godz. 3, e) p lan
ro z w o ju  te c h n ik i — godz. 2 f)  p la n  z a tru d n ie n ia  i  p łac  __
godz. 2, g) p la n  zaopatrzen ia  m a te ria ło w ego  — godz. 3,
h) p lan  kosz tó w  w ła sn ych  — godz. 2. i) p lan  f in a n so w y  — 
godz. 2; 2) P ow iązan ie  i  współza leżność poszczególnych czę­
ści sk łado w ych  p lan u  tra n sp o rto w o  - finansow ego — godz. 2;
3) S p e cy fika  p la n u  tra n sp o rto w o  -  finansow ego  w  poszcze­
g ó ln ych  p rzeds ięb io rs tw ach  — godz. 3 =  razem  godz. 25.

%

5. O b liczan ie  zdo lności p rzew ozow e j ś ro d kó w  tra n sp o rtu  
sam ochodowego.

P rze d m io t ten  je s t ro zw in ię c ie m  p la n u  p ra cy  ta b o ru  w  sto ­
sunku  do ta b o ru  sam ochodowego. P on iew aż w szys tk ie  ie - 
łd no s tk i pos iada ią  w ła sn y  ta b o r sam ochodow y i  sa obow iąża- 
<ne do ob liczan ia  zdo lności p rzew ozow e j tego tab o ru , szcze­
g ó ło w e  zazna jom ien ie  się z ty m  zapadni e rre m  je s t kon ieczne.

W y k ła d  w  zakres ie  tego p rze d m io tu  p o w in ie n  bvć  inst.ru - 
(k tyw n ym  w y ja ś n ie n ie m  soosobu ob licza n ia  zdo lności n^zewo- 
Izow ei. W  ram ach tego w y k ła d u  p o w in ie n  b y ć  d o k ła d n ie  w y ­
ja ś n io n y  sposób ob licza n ia  poszczególnych w skaźn ikó w , po­
w in n y  być podane w sz v s tk :e c z y m rk i w p ły w a ją c e  na ksz ta ł­
to w a n ie  się poszczególnych w ska źn ikó w  i  współza leżność 
W skaźn ików .

A b so lw e n t k u rsu  p o w in ie n  osiągnąć n ie  ty lk o  u m ie ję tno ść  
ob licza n ia  w skaźn ikó w , ale ró w n ież  b ieg łość w  d o k o n yw a n iu  
jsna lizy  p la n u  zdo lności przew ozow e j ś ro d kó w  tra n s p o rtu  sa- 
imochodowego.

W  ram ach tego p rze d m io tu  na leży zapoznać k u rsa n tó w  
z  ̂w zo ra m i na ob liczan ie  zdo lności p rzew ozow e j i  poszcze- 
IgóTnych w ska źn ikó w  oraz z n o rm a m i u ż y w a n y m i p rz y  ich  
W y lic zsn iu ,

Czas w  w ysokośc i 20% czasu trw a n ia  całego k u rsu  p o w i- 
¡nien b vć  ro z b ity  na poszczególne p u n k ty  teeo p rze d m io tu  
iw sposób na s tepu ia cy : 1) W vk'czenie ilo śc i ta b o ru  — go^z. 2;

W skaźn ik i techn iczno -  ekonom iczne — godz. 10: 31 W zo- 
irv  na ob licza n ie  zdo lnośc i p rzew ozow e j — godz. 3: 41 W ^kaź- 
in ik i syn te tyczne  — godz. 2: 51 N o rm y  używ ane  p rz y  p lan o ­
w a n iu  zdo lności p rzew ozow e j ta b o ru  sam ochodowego — godz. 
3 =  razem  godz. 20.

/
6. T ra n s p o rt w  P lan ie  G-letnim .

P rze d m io t ten  p o w :n ’ en dać k u rs a n to m  o g ó lny  obraz roz- 
w o iu  tra n s p o rtu  w  P la n ie  R-łe+nim. W yk ładow ca  p o w m ien  
om ó w ić  w ,  ram ach tego p rze d m io tu  w g  p u n k tó w  p ro g ra m u  
.założenia ro zw o jo w e  poszczególnych ro d za ió w  tra n sp o rtu  
w  Pi#ni.e 6 - le tn im  oraz stan obecny w y k o n y w a n ia  tego p la n u .

N O T A T K J__
TAK BYŁO

W wielu publikacjach omawiających rozwój motory­
zacji w  Polsce czytamy o kolosalnym je j zacofaniu 
w Polsce sanacyjnej, o braku jakie jko lw iek bądź poli­
tyk i w  kierunku rozwoju przemysłu motoryzacyjnego 
ze strony rządzącej k lik i sanacyjnej.

Leży przed nami wydana w  roku 1934 książka zaty­
tułowana ,.Motoryzacja Polski w  świetle opinii pu­
bliczne)“ . Charakterystyczną rzeczą jest to, że książka 
ta ukazała się „staraniem koła kupców i przemysłow­
ców samochodowych“ , to znaczy tych ludzi, którym  nie 
zależało na .rozbudowie motoryzacji ,ale na' rozbudowie 
swoich kont bankowych.

Książka ta to zbiór a rtyku łów  z różnych czasopism. 
Warto zapoznać się z niektórym i urywkam i tych arty­
kułów, ażeby przypomnieć sobie, j.ak problem motory­
zacji wyglądał u nas przed 1939 r., a tym samym
uświadomić sobie, jak krańcowo różnie wygląda to za­
gadnienie dziś i w  perspektywie Planu 6-letaniego.

Ilustrowany Kuriec Codzienny z< dnia 22.12.1933 r. 
pisał: .—

„Ciekawie przedstawia się fluktuacja ilości kursują­
cych samochodów w  poszczególnych państwach. Za 
podstawę bierzemy 15 państw ze Stanami Zjednoczo­
nymi na czele. W szeregu tych są zarówno państwa 
ciężko nękane przeiz kryzys, są państwa pod tym 
względem w pomyślniejszej znajdujące się sytuacji, są 
kraje bogate i ulbogie, są kraje wstrząsane katastrofa­
m i politycznymi i kraje  spokojne.

Biorąc za podstawę porównanie stanu ostatniego 
i bieżącego roku, spostrzegamy we wszystkich krajach 
przyrost ilości samochodów. Jedynie Stany Zjednoczo­
ne i Polska wykazują ubytek. Co się tyczy Stanów 
Zjednoczonych — przyczyny tego zjawiska są znane. 
Produkcja została ograniczona^ gdyż rynek amerykań­

ski był już bardzo nasycony, nie mniej jednak i tu1 tak­
że w  ostatnich miesiącach zaznaczyła się niezwykła 
wprost poprawa i szereg fabryk nastawia się z powro­
tem na masową produikcję w  w ie lk ie j skali.

W Polsce natomiast przyczyny spadku ilości samo­
chodów są inne, a w  każdym razie niespotykane gdzie- 
indiz:ej. Powodem jest niewłaściwa polityka motoryza­
cyjna, która tak opłakane wydaje rezultaty. Oto jak 
wygląda ilość kursujących samochodów w  poszczegól­
nych państwach:

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 +
Włochy 294i243 317.796 +
Belgia 176 550 183 890 +
Holandia 125.839 135.093 • +
Japonia 100 100 101 968 +
Algier 93 132 100 711 +
Cz echos ło wac ja 91.600 99 700 +
Szwecja 84332 93.761 +
Meksyk 67.072 86.420
Norwegia 49.804 51.612 +
Portugalia 31.630 35.056 +
Polska 27.964 ' 25.266

Tenże sam Ilustrowany Kurie r Codzienny w  dn, 
27.10.1933 pisał:

„Czym to wytłumaczyć, że właśnie w  dz;edzin:e mo­
toryzacji, .a więc w dziedzinie, która się stała na zacho­
dzie najsilniejszą dźwignią całego postępu gospodar­
czego, nie tylko nie postępujemy naprzód, ale cofamy 
się w  porównaniu' z postępem innych i  cofamy się
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w cyfrach absolutnych, gdyż ilość ¡pojazdów mecha­
nicznych jest coraz niniejsza, a stan ich jest coraz gor­
szy? Kto temu winien? Czy jacyś poszczególni ludzie, 
czy zbiorowa mentalność, czy biurokracja. Trudno ¡się 
uchylić i powstrzymać od ¡szczegółowej analizy tych 
pytań. Zdaje się nam, że można foy łatwo_ wyliczyć w i­
nowajców. Nie czynimy tego, bo nie o nich nam cho­
dzi. Niektórzy z nich wczoraj byli, a dziś już ich nie 
ma, niektórzy jeszcze są, a ju tro  ich — co daj Boże 
— nie będzie“ .

My wiemy, co było przyczyną takiego, a nie innego 
„rozwoju“ motoryzacji w  Polsce przedwrześniowej 
i  w iemy feto był winien. W inni by li włośnie ci, których 
rzecznikiem by ł „Ilustrowany Kurie r Codzienny“ , w in ­
n i by li oi, którzy nab ija li sobie i swym zagranicznym 
wspólnikom kieszenie kosztem polskiego narodu, w inni 
b y li ci, którzy kumając się z faszyzmem doprowadzili 
do klęski wrześniowej. „Ilustrowany Kurier Codzien­
ny“ pisząc powyższe słowa, które m iały na celu je ­
dynie odwrócenie uwagi od prawdziwych winowajców, 
nie spodziewał się, że słowa te sprawdzą się w  in ­
nym sensie, że ci, którzy by li — szczęśliwie — odejdą 
i rozwój całej gospodarki, a między innym i motoryza­
c ji inny weźmie obrót.

Jak 'wyglądała polska „produkcja“  motoryzacyjna 
przedstawia „Nowy K urie r“  podając w  numerze z dnia 
23.12.1933 następującą notatkę zatytułowaną „M ilion  
strat na „Saurerze":

„Jak donosi „Polonia“ , umowa, jaką zawarły Pań­
stwowe Zafcałdy Inżynieryjne ze szwajcarską firm ą sa­
mochodową „Saurer“ okazuje się w  wynikach ¡swych 
fatalną dla przemysłu polskiego, a ponadto nie jest 
wytkonyw-an.a loja ln ie przez szwajcarskiego kontrahen­
ta. M. in. „Saurer“  obowiązany (był do udzielania P. Z. 
Inż. takiej pomocy technicznej i instruktorskiej, aby 
polska produkcja samochodowa mogła usamodzielnić 
się w  jak najkrótszym czasie.

Wbrew tym postanowieniom umowy cala „pomoc“
Saurera“ ograniczyła się do sprzedaży P. Z. Inż. 

Większej ilości maszyn i  narzędzi oraz 75 kompletów 
podwozi do montowania. Niektóre części tych komp e 
tów okazały się nieodpowiednie pod względem tech­
nicznym, a po zmontowaniu zakupionych podwozi w y­
kryto różne braki i niedokładności, wymagające prze­
róbek, sprowadzenia nowych części ze Szwajcarii, co 
trw a już przeszło rok ¡bez wyniku, a podwozia były za­
płacone gotówką przed rokiem. Okazało się również, ze 
firm a „Saurer“ zupełnie nie była przygotowana do ¡pol­
skich warunków drogowych i  użyła P. Z. Inż. jaiko 
swego laboratorium eksperymentalnego na koszt pol­
skiego kontrahenta. Skutkiem te j fatalnej umowy 
unieruchomiono od roku kapita ł wynoszący m iliony

K R O N I K A
KRAJOWA NARADA REMONTOWA

W dniach 28 i 29 listopada r. ub. obradowała w Domu 
Technika w Warszawie Krajowa Narada Remontowa, któ­
rej celem było przeanalizowanie obecnego stanu gospodar­
ki remontowaj w poszczególnych gałęziach gospodarki na- 
Todowej.

Obrady odbywały się na zebraniach plenarnych i w sek­
cjach. Przedmiotem obrad Sekcji Transportowej była spra­
wa właściwego ustawienia pionu organizacyjnego siużb 
Głównego Mechanika w Departamencie Techniki Minister­
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego. Referat na ten 
temat wygiósit Naczelnik Jerzy Dąbrowski z Departamentu 
Techniki MTDil.

Referent obszernie omówił obecną sytuację ,i organizację 
służb Głównego Mechanika w poszczególnych zarządach 
centralnych, a więc w CZ Dróg Publicznych, w CZ Ka­
mieniołomów, w CZ Państwowej Komunikacji Safnochodo- 
wej, w PLL „Lot“ , w CZ Sprzętu Samochodowego oraz 
Centrali Spółdzielni Transportu.

Stały wzrost naszego przemysłu, a co za tym idzie — 
wzrost ilości sprzętu maszynowego wymaga jak najbar­
dziej wnikliwego podejścia do zagadnień 'remontowych

złotych i narażono P. Z. Inż. na poważne straty skut­
kiem ciągłych przeróbek, montażu i  demontażu. Stra­
ty te przewyższają podobno m ilion złotych. Kto ponie­
sie odpowiedzialność za zawarcie tak szkodliwej dla 
skarbu umowy?“

Czy to ważne, że ta umowa była szkodliwa dla skar­
bu ¡państwa? Ważne przecież było to, że zarobił na tym 
dobrze międzynarodowy kapitał, że ochłap jakiś do­
stali rodzimi ¡kapitaliści i że w  Polsce nie było w ten 
sposób przemysłu motoryzacyjnego.

A  oto jak wyglądała ¡produkcja „Polskiego Fiata“ , p i­
sze na ten temat „K u rie r Warszawski“  z dnia 8 grud­
nia 1933 r.:

„Państwowe Zakałdy Inżynieryjne, zawierając umo­
wę przeszło dwa lata temu z „Fiatem“ , zobowiązały 
się wielokrotnie przez usta swoich kierowników do 
urządzenia w  ciągu roku, najwyżej dwu la t — pol­
skiej produkcji samochodów. Dowiedzieliśmy się, że są 
to — z różnych względów — czcze obietnice. Dziś 
stwierdzamy, że w  ciągu pierwszych trzech ¡kwartałów 
1933 r. powiększyliśmy saldo ujemne w obrocie z Wło­
chami do 15.400.000 zł. Wpłynęło na to także j sprowa­
dzenie kilkuset kompletnych podwozi i kilkuset kom­
pletnych nadwozi d wielkich transportów części zapa­
sowych Ten import, tak ożywiony w  ostatnim półro­
czu, świadczyłby o tym,, że własnej produkcji w  fafory- 
ce praskiej nie zdołano zrealizować. Przeciwnie, na­
wet drobnych robót tapicerskich w  karoseriach chyba 
zaniechano, bo tych kilkaset karoserii przyszło z w y­
kończeniem kompletnym.

Tak więc i pokazy sejmowe i senackie i  uroczyste 
oświadczenia i  zapowiedzi nie m ia ły fundamentu rze­
czywistości. Dotychczas ¡samochodów w  k ra ju  nie bu­
duje się. Pokazywane w sejmie i senacie krajowe sa­
mochody były  — być może — rzeczywiście zmontowa­
ne w  kraju. A le dla potrzeb rynku samochody nadal 
sprowadza ¡się, a przy tym ministerium skarbu musi 
zwalniać je całymi setkami od cła“ .

Nie potrzeba komentarzy do tych ¡słów, gdyż bardzo 
dobrze charakteryzują one naszą przedwojenną pro­
dukcję motoryazicyjną i rozwój ¡naszej całej motoryza­
cji.

Dzisiaj, gdy w idzim y setki samochodów na budo­
wach, gdy ‘idą pełną parą polskie fabryki samochodów, 
tratkorów, ¡motocykli i  przyozep, widzimy jak niepo­
równywalną jest motoryzacja Polski przed 39 r. 
i  obecnie. —

Ten jeden niew ielki odcinek naszej gospodarki jest 
bardzo jaskrawym przykładem pctownawczym dla 
oceny wyników gospodarki ¡kapitalistycznej i  gospo­
darki ¡socjalistycznej.

A. R.

i obsługowych majątku trwałego, jakimi są w Minister­
stwie Transportu Drogowego i Lotniczego pojazdy samo­
chodowe, samoloty, maszyny i urządzenia do produkcji 
kamienia i ¡budowy dróg itp. Od właściwego ustawienia 
¡pionu Głównego Mechanika zależy usprawnienie remon­
tów ¡sprzętu mechanicznego oraz sprężyste, centralne kie­
rowanie tą służbą.

Wobec tego, że Wydział Głównego Mechanika w MTDiL 
w obecnym stanie organizacji nie może w całej pełni za­
spokoić potrzeb terenu, zachodzi konieczność jego reorga­
nizacji.

W wyniku ożywionej dyskusji nad referatem Nacz. Dą­
browskiego, w której zabierali glos przedstawiciele poszcze­
gólnych zarządów centralnych, uznano za niezbędne:

— powołanie na wszystkich szczeblach organizacyjnych 
pionu głównego Mechanika wraz z odpowiednikami, ko­
mórek w zakresie służb ruchowych (konserwacyjno-remon­
towych) ;

— powiększenie przepustowości istniejących warsztatów 
pod kątem samowystarczalności poszczególnych jednostek 
organizacyjnych w zakresie napraw bieżących;
. — Zorganizowanie warsztatów dla potrzeb obrabiarek 
i naprawy maszyn dla przemysłu kamieniołomów;
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— Wprowadzenie systemu remontów zapobiegawczych;
— Opracowanie regulaminu, określającego uprawnienia 

Głównego Mechanika i jego odpowiedzialności oraz współ­
pracę z komórkami produkcyjnymi w zakresie zapewnienia 
realizacji planów produkcyjnych przez utrzymanie potrzeb­
nego współczynnika gotowości technicznej i wreszcie

— Gruntowne przeszkolenie służb administracyjnych 
i ruchowych.

Wnioski powyższe złożone zostały przez Sekcję Trans­
portową Głównej Komisji Wnioskowej Krajowej Narady 
Remontowej, które łącznie z wnioskami innych sekcji zo­
stały uchwalone przez plenum Narady.

PRZEDTERMINOWE WYKONANIE PLANÓW

W dniu 5. XII r. ub. PLL „Lot“ wykonały swój roczny 
plan przewozowy, zarówno w ogólnej ilości tonokilometrów 
przewozów, jak i w poszczególnych ich rodzajach.

Jest to już drugie z rzędu przedterminowe wykonanie 
planu rocznego przez „Lot“ , osiągnięte głównie dzięki 
zwiększeniu regularności lotów w okresie złej pogody. 
Świadczy ono zarazem, że transport lotniczy cieszy się 
u nas coraz większym zainteresowaniem i przestaje być 
uważany za sezonowy.

Największe przekroczenie planu osiągnięto w ostatnich 
miesiącach planu.

Jak pracują nasi transportóincy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

DROGOWCY PKP Z WĄGROWCA
ZWYCIĘŻYLI WE WSPÓŁZAWODNICTWIE

(O) Kolejarze Oddziału Drogowego PKP w Wągrowcu 
(DOKP Poznań) otrzymali ostatnio za wybitne osiągnię­
cia we współzawodnictwie pracy w skali ogólnopolskiej —- 
już po raz trzeci — proporzec współzawodnictwa, ufundo­
wany przez Zarząd Gł. ZZK oraz nagrody pieniężne, książ­
kowe, awanse i dyplomy.

Na terenie oddziału wągrowieckiego wyróżniono Odcinek 
Drogowy w Gołańczy, który w ramach współzawodnictwa 
o tytuł najlepszego odcinka drogowego PKP zajął pierw­
sze miejsce w Polsce.

Do osiągnięcia sukcesu we współzawodnictwie ogólno­
krajowym przyczyniła się w dużej mierze dobra organiza­
cja pracy, mechanizacja szeregu robót oraz szerokie sto­
sowanie nowych metod, opartych na doświadczeniach przo­
dujących kolejarzy radzieckich.

Dzięki zastosowaniu radzieckiej metody pracy Rybako- 
wa-Bokanowa, opartej na planowaniu czynności i ścisłym 
opracowaniu procesu technologicznego robót, załogi Od­
działu Drogowego w Wągrowcu wypracowały przy podbi­
janiu podkładów 178% normy. Wydajność pracy załóg ro­
boczych w czasie od 1.1.52. do 30.9.52 wzrosła w stosunku 
do tego samego okresu roku 1951 o 29,4%.

Stosowanie przez ponad 96% ogółu pracowników dzia­
łek torowych oddziału wągrowieckego metody odmierzo­
nego podpisywania torów przy podbijaniu podkładów po­
zwoliło w ciągu trzech kwartałów 52 r. wykonać plan pra­
cy za ten okres w 119% i zaoszczędzić tym samym na ro- 
bociźnie zgórą 300 tys. zł.

Wyróżniającym się w pracy kolejarzom Oddziału Dro­
gowego w Wągrowcu przyznano nagrody pieniężne na 
łączną sumę 17.250 zł, które otrzymało 113 pracowników 
służby drogowej.

WARSZAWSCY KOLEJARZE WYDŁUŻAJĄ 
PRZEBIEGI PAROWOZOW

Przez trzy kwartały r. ub. stosując „sodafos“ kolejarze 
warszawscy wydłużyli przebiegi parowozów pomiędzy 
myciami kotłów średnio o 7 procent. Najumiejętniej sto­
sują „sodafos“ kolejarze z Warszawy Wschodniej, których 
parowozy wydłużyły swe przebiegi pomiędzy myciami o 
11 procent: najgorzej w . tym współzawodnictwie stoi 
Warszawa-Praga, która wydłużyła przebiegi swych paro­
wozów tylko o 2 procent.

PIERWŚZA W KRAJU ZAŁOGA KOBIECA 
PROWADZI POCIĄG

(O) W DOKP Olsztyn zorganizowano pierwszą w kra­
ju kobiecą załogę pociągu osobowego. W skład załogi 
wchodzą: Genowefa Worpnowska - maszynista parowo­
zowy, Gertruda Szewczyk -  pomocnik maszynisty, Ger­
truda Kossakowska -  kerowni.k pociągu oraz Teresa Ja­
rosz i Krystyna Lamert - konduktorki.

Drużyna ta obsługuje pociąg osobowy kursujący na 
trasie Olsztyn-Korsze. Pociąg kursuje regularnie i bez 
opóźnień

OSIĄGNIĘCIA WSPÓŁZAWODNICTWA 
MIĘDZYBRANŻOWEGO NA PKP

(O) W walce o usprawnienie pracy kolejnictwa coraz 
poważniejszą rolę odgrywa współzawodnictwo między- 
branżowe, zapoczątkowane w r. 1950 przez kolejarzy 
i górników z Wałbrzycha.

Do listopada 52 r. ilość uczestniczących w nim jedno­
stek PKP zwiększyła się do przeszło 300, ilość zaś zakła­
dów przemysłowych, spółdzielczych, PGR itp. współza­
wodniczących z kolejarzami przekracza 1000. W tej licz­
bie z górą 60% zawartych umów ma charakter długofalo­
wy.

We współzawodnictwie tym wyróżniły się ostatnio 
stacje: Biskupice, Kutno, Chełm, Radomsko, Piotrków 
Trybunalski, Łódź, Słupsk, Osowiec/DOKP Olsztyn, Cho­
rzów Batory, Maciejkowice.

Załoga stacji Biskupice w okręgu katowickim zwycię- 
żyła w III kwartale 52 r. we współzawodnictwie z górni­
kami kopalń: „Pstrowski“ , „Rokitnica“ i „Miechowice". 
Zwycięstwo nad górnikami przyczyniło się do poprawy 
współczynnika pracy stacji z 0.5 na 0,54 w stosunku do 
lego samego okresu roku 1951. Średni postój wago­
nów zmniejszony został z 24 na 17 godzin.

Znaczne osiągnięcia w ramach współzawodnictwa mię- 
dzybranżowego ma również stacja Kutno, która współza­
wodniczy z miejscową fabryką’’maszyn rolniczych „Kraj". 
Przed podjęciem współzawodnictwa fabryka ta ładowała 
zaledwie 3—4 zmontowane siewniki. Obecnie załoga fab­
ryki walcząc o pierwszeństwo z kolejarzami ładuje do 
jednego wagonu 6—8 siewników częściowo rozebranych, 
przez co zaoszczędza miesięcznie ponad 40 wagonów.

Na górnośląskich kolejach wąskotorowych, gdzie kole­
jarze podpisali 30 umów z klientami, wprowadzono m. in. 
grupowe zestawianie ładunków na bocznicach, co elimi­
nuje zbędną pracę manewrową. Poprawiła się również 
znacznie regularność pociągów, a przeciętny naladunek 
wagonu wynoszący przed zawarciem umowy 6,9 tony 
wzrósł po rozpoczęciu współzawodnictwa do 7,4 tony. Po­
dobnie uległ poprawie współczynnik obrotu wagonów 
(15%).

SZYBKOSCrOWE NAPRAWY W PAROWOZOWNI 
W MALBORKU

(O) Załoga parowozowni w Malborku postanowiła za­
stosować szybką naprawę parowozów oraz wagonów wy­
magających natychmiastowego remontu.

W wyniku zobowiązania parowóz przyjęty do szybkoś­
ciowej jiaprawy został Oddany do użytku już po 8 godzi­
nach.

W ramach tego samego zobowiązania dokonano też 
szybkościowej naprawy dwu wagonów towarowych. Po­
stój wagonów w remoncie zamiast 3 dni wyniósł tylko 6 go­
dzin 48 minut. W robotach remontowych wyróżnili się 
dokładnością i. sprawnością w pracy ob. ob. Marchlewski, 
Kordowski, Budziński, Kasprzyk, Wachowski oraz brygada 
Wieokiego.
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BRYGADA SZTURMOWA PAROWOZOWNI W KUTNIE
(O) Parowozownia GL w Kutnie stworzyła tzw. bryga­

dę szturmową na okres od 1 listopada 52 r. do 1 listopada

Zadaniem brygady szturmowej jest udzielanie facho­
wych wskazówek i pomocy brygadom naprawczym paro­
wozów ,oraz Przyczynianie się do stałego zwiększania wy­
dajności pracy na tym odcinku. Brygada szturmowa paro­
wozowni głównej w Kutnie jest do dyspozycji naczelnika 
parowozowni zarówno w dzień jak i w nocy. Skład pierw- 
szej brygady szturmowej stanowią: Edward Przybysz, 
Stefan Pięta, Jan Domińczak i Konrad Pipkę.

WSPÓŁZAWODNICTWO KOLEJARZY SZCZECIŃSKICH 
Z KOLEJARZAMI NRD

(O) W Szczecinie została podpisana umowa o współza­
wodnictwie pomiędzy kolejarzami' Niemieckiej Republiki 
Demokratycznej ze stacji Grambow i Tantow a załogą sta­
cji Szczecin-Gumieńce. Ze strony niemieckiej umowę pod- 
pisał przewodniczący zw, zaw. kolejarzy « Greifswaldu — 
Otto Biandeburg a ze strony kolejarzy szczecińskich 
przew. okręgu ZZK Kazimierz Sochański.

Jest )Lo perwsza tego rodzaju umowa zawarta przez 
kolejarzy polskich z kolejrzami NRD. Ma ona na celu u- 
sprawnienie ruchu pociągów towarowych i obrotu paro- 
wozow pomiędzy granicznymi stacjami Grambow-Gumień- 
ce i Tantow-Gumieńce.
•W serdecznej i przyjaznej atmosferze delegacje obydwu 

stron opracowały regulamin współzawodnictwa, który 
przewiduje np. za każdą minutę spóźnienia 'pociągu jeden 
punkt ujemny, a za każdą minutę nadrobienia opóźnienia.. 
— 1 punkt dodatni. We współzawodnictwie biorą udział 
niemieckie i polskie drużyny przetokowe, zwrotnicowi, dy­
żurni ruchu, pracownicy biur wagonowych oraz załoga 
punktu nadawczo-odbiorczego w Gumieńcach.

W czasie pobytu w Szczecinie kolejarze NRD opowie- 
clzieii swym szczecińskim kolegom o stosowaniu polskich 
metod pracy w niemieckim kolejnictwie. Np. metoda uży­
wania sodafosu do zmiękczania wody w kotłach parowo­
zowych zdaje dobrze egzamin na parowozach NRD i roz­
powszechnia się coraz bardziej w całym kraju.

KOLEJARZE WARSZAWSCY OSZCZĘDZAJĄ WĘGIEL
W długofalowym współzawodnictwie o najniższe zużycie 

węgla zatrzy kwartały :. ub. parowozownie warszawskiej 
DuKP uzyskały znaczne oszczędności.

Parowozownia Warszawa - Wschodnia zużyła 98 pro­
cent węgla obliczeniowego na tysiąc brutto-tonokiłometrów. 
Warszawa - Zachodnia — 97,4 procent, a Warszawa-Pra- 
ga — 96,3 procent, tj. najmniej wśród parowozowni war­
szawskich.

NOWE METODY PRACY NA KOLEI
Dobre wyniki we współzawodnictwie w I I I  kwartale 

r. ub. miał wydział ruchu warszawskiej DOKP.
W całej DOKP było wysłanych 736 pociągów z listami 

gwarancyjnymi. Wszystkie pociągi doszły do stacji docelo­
wych bez żadnych uszkodzeń. Ponadto w I I I  kwartale prze­
toczono bez awari 2.752.010 wagonów, co stanowi więcej 
o 6,8 procent przetoczonych wagonów niż w II kwartale 
r. ub.

Na czwarty kwartał wydział ruchu wprowadził ulepszoną 
metodę planowania przez dyspozytorów oddziałowych i sy- 
tuatorów taborowych dla podwójnej operacji ładunkowej.

Metoda ta powinna dać znaczne korzyści ekonomiczno- 
eksploatacyjne w postaci zmniejszenia się nieprodukcyjne­
go przebiegu wagonów próżnych, zwiększenia się przecięt­
nego ciężaru pociągów zbiorowych, a" tym samym wyzys­
kania w peini siły pociągowej parowozów.

TRANSPORT DROGOWY

SAMOCHODY OPERATORSKIE POLSKIEJ 
PRODUKCJI

Warsztaty spółdzielcze skoncentrowały i wykonały 
pierwsze nadwozia specjalnie przystosowane dla potrzeb 
Filmu Polskiego. Samochody operatorskie są budowane 
na podwoziach „Star 20“ i jak widzimy odznaczają się 
piękną linią.

W ten sposób wachlarz produkowanych samochodów 
specjalnych na krajowych podwoziach powiększa się coraz 
bardziej.

• Współzawodnictwo o oszczędne spalanie węgla wśród 
kolejarzy warzawskich rozwija się coraz lepiej, czego do­
wodem jest fakt, że we wrześniu wszystkie drużyny”paro­
wozowe z Warszawy, dla poparcia Programu Wyborczego 
Frontu Narodowego i na cześć XIX Zjazdu WKP(b), pod­
jęły zobowiązanie bezdymnego spalania węgła.

Zobowiązanie to przyczyni się do uzyskania dalszych, 
znacznych oszczędności.

800 DYŻURNYCH RUCHU 
WYSZKOLONO W DOKP SZCZECIN

- (O) W DOKP Szczecin czynne -są liczne kursy szkolące 
robotników ;na konduktorów, kierowników pociągów, toro­
wych, dróżników, magazynierów itp., ¡po ktorycn ukończe­
niu abso.wencL kierowani są na miesięczną praktykę i na­
stępnie do pracy zawodowej.

Najpopularniejsze są kursy dla dyżurnych ruchu. Dwa­
naście 4-miesięcznych kursów, uruchamianych kolejno w 
DOKP Szczecin wyszkoliło dotychczas 800 dyżurnych ru­
chu, którzy zajmują obecnie stanowiska na większych 
i mniejszych stacjach Pomorza.

Najzdolniejsi spośród kursistów objęli stanowiska kie­
rownicze. M.in. Stanisław Godzisz jest dziś naczelnikiem 
stacji w Stargardzie, a Kazimiera Jasiewicz — po roku 
pracy na stanowisku dyżurnego ruchu awansowała na 
dyspozytora.

Produkujemy już samochody pożarnicze,. cysterny, wy­
wrotki, samochody do przewozu mięsa, pieczywa itd. 
Produkcja samochodów o nadwoziach przystosowanych do 
pracy specjalnej i do przewozu różnych'ładunków prze­
widziana jest w przyszłości w szerokim zakresie, co u- 
możliwi z jednej strony podniesienie wykorzystania na­
szego taboru, z drugiej zaś — bardziej sprawnego prze­
wozu ładunków.

Na zamieszczonych zdjęciach (patrz str. tvt. okładki 
oraz wyżej, widzimy samochód operatorski, który świad­
czy o tym. że przemyśl nasz doszedł już do wysokiej" tech­
niki konstrukcji nadwoziowych.

PRZEDTERMINOWE WYKONANIE PLANU ROCZNEGO
Minister Transportu Drogowego i Lotniczego otrzymał 

od drogowców Rejonu Eksploatacji Dróg Publicznych w 
Jarocinie woj. poznańskie list treści następującej:

„Delegaci drogowi województwa poznańskiego zebrani 
na uroczystej Naradzie Roboczej w dn:u 15 listopada 
1952 r. na terenie Rejonu Eksploatacji Dróg Publicznych 
w Jarocinie, który pierwszy w województwie wykonał rocz­
ny plan robót, przesyłają Wam robo-ciarskie podziękowa­
nie za nadesłane gratulacje z tytułu przedterminowego wy­
konania planu robót.

Równocześnie zapewniamy Obywatela Ministra, jako 
gospodarza wszystkich dróg na terenie kraju, że załogi
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nadal pracują, wykonując roboty ponad programem w ce­
lu polepszenia stanu technicznego nawierzchni drogowych, 
które są wskutek złych warunków atmosferycznych nad­
miernie zniszczone.

Uczynimy wszystko w oparciu o ofiarność i poświęcenie 
dla wielkiej sprawy budowy socjalizmu w Polsce i utrzy­
mania pokoju na świecie, oraz by plan 1953 roku byl rów­
nież przedterminowo wykonany przy uzyskaniu coraz to 
większych oszczędności, jak również stałego podnoszenia 
jakości robót.

Wierzymy głęboko, że nasze zwycięstwo drogowe łącznie 
z osiągnięciami całej bohaterskiej klasy robotniczej pomo­
gą wykonać zadania Planu 6-letniego, przyspieszą marsz 
do socjalizmu i będą twardą odpowiedzią na knowania 
imperialistów“ .

180 TYS. KM BEZ REMONTU NA „SKODZIE“
Celestyn Szydłowski, kierowca samochodu osobowego 

marki „Skoda“ w cukrowni Sułkowice, administrowanej 
przez Dolnośląskie Zjednoczenie Przemysłu Cukrownicze­
go, przejechał bez głównego remontu przeszło 180 tys. km.

Ob. Szydłowski za wzorowe utrzymanie powierzonego 
sobie samochodu po przejechaniu 170 tys. km otrzymał 
premię w wysokości 2.533 zł., a ponadto książkę pamiątko­
wą, wręczono mu na akademii dnia 22 lipca 1952 r.

WSPÓŁZAWODNICTWO O TYTUŁ NAJLEPSZEGO 
PRACOWNIKA W PKS

PKS . Okręg Warszawski prowadzi współzawodnictwo o 
tytuł najlepszego kierowcy, konduktora itp.

W trzecim kwartale ub. r. tytuł najlepszego kierowcy 
zdobił Władysław Karcz. Wykonał on plan w 153 procen­
tach. Jego wóz był prawie zawsze gotowy do drogi. Kie­
rowca Karcz zaoszczędził 92 kilogramy paliwa.

Najlepszym kierowcą samochodu ciężarowego okazał się 
Edward Gawłowski na „Starze“ nr rej. 85-410. Edward 
Gawłowski wykonał plan w 161 procentach i zaoszczędzi! 
473 kilogramów paliwa. We współzawodnictwie o tytuł 
najlepszego pracownika sekcji napraw średnich pierwsze 
miejsce zajął Witold Iwański z ekspedycji towarowej. Wy­
konał on zadania napraw w 177 procentach. Na roboty 
przez niego wykonywane nie było żadnych reklamacji.

MPK W WARSZAWIE ZWYCIĘZCĄ 
W MIĘDZYZAKŁADOWYM 
WSPÓŁZAWODNICTWIE

Zarząd Główny Zw.^aw. -Pracowników Gospodarki Ko­
munalnej podsumowałflwyniki współzawodnictwa pracy w 
III  kwartale r. ub. wśród załóg miejskich przedsiębiorstw 
komunikacyjnych.

Spośród załóg miejskich przedsiębiorstw komunikacyj­
nych w całym kraju wysunęło się na czoło MPK w War­
szawie, które mimo poważnych trudności technicznych 
oraz trudności w uzyskaniu pełnego stanu zatrudnienia — 
zdołało obniżyć koszty własne o 10 proc. Warszawscy 
tramwajarze oraz pracownicy autobusów i trolejbusów 

’ przewieźli w I I I  kwartale r. ub. ponad 138 min. pasażerów, 
czyli o 4 miliony więcej, niż przewidywał plan Kwartalny. 
MPK w Warszawie przyznano przechodni sztandar oraz 
nagrodę pieniężną.

Drugie miejsce zajęło Wojewódzkie Przedsiębiorstwo 
Kamunikacyjne w Katowicach.

PORTY I ŻEGLUGA
MECHANIZACJA PRACY PORTOWEJ

(Grz) W okresie międzywojennym w portach Gdańsk 
i Gdynia zaledwie 27% prac było zmechanizowanych. 
Obecnie w zespole portowym Gdańsk - Gdynia jest już 
przeszło 76% robót wykonywanych przy pomocy maszyn.

Przytaczane niżej cyfry ilustrują wyraźnie osiągnięcia 
na omawianym odcinku:

Uzbrojenie nabrzeży w dźwigi wzrosło z 43,9% w okre­
sie międzywojennym do 93°/#, stopień mechanizacji prze­
ładunku drobnicowego z 10% w roku 1950 do 30% w 51., 
osiągając w I-szym półroczu r. ub. około 50%. Wysiłek

ludzkiki zastępują dzisiaj w przeładunkach drobnicowych 
transportery, wózki elektryczne, mechaniczne sztaplarki, 
palety (osprzęt przeładowczy, składający się z dwóch płyt 
wykonanych z desek połączonych krawędzikami, na któ­
rych układa się towar celem masowego przeniesienia go za 
pomocą sztaplarek) i wielu innych.

Do mechanizacji pracy portowej przyczynili się w wyso­
kim stopniu racjonalizatorzy. Uwidacznia to się przede 
wszystkim na odcinku przeładunku towarów masowycn. 
Podajemy kilka przykładów:

1) Rynna trymerska —- pomysłu wielokrotnego przo­
downika pracy, Konstantego Noszki, dzięki której 
praca trymerów ograniczona została jedynie do tzw. 
„zakończenie statku“ czyli do pracy ma pokładzie.

2) Czołg pokoju do trymowania rudy —■ projektu ob. ob. 
Michała Przybylskiego i Stanisława Błochowiaka, 
pracowników fizycznych. Przyrząd ten — poruszając 
się na gąsienicach — ładuje 1 kibel rudy o pojem­
ności od 5 — 6 ton w ciągu 4-ch minut, podczas gdy 
dawniej napełnienie kibla rudą, wykonane przez 4 
ludzi, trwa(o przeszło 20 minut.

3) Samotrymer do węgla — projektodawca prac. fi­
zyczny Wojciech Ofiara. Jest to urządzenie do try­
mowania węgla w czasie załadunku na statkach cięż­
ko trymujących. Projekt ten w efekcie wyeliminuje 
siłę ludzką w 80% dotychczasowej obsady. '

4) Trymer — projektu ob. Antoniego Dakowicza. Dzia­
łanie jego polega na przeciwnej pracy chwytaka tj. 
zamiast zgarnięcia towaru następuje rozpychanie. 
Jest to korzystanie przede wszystkim wtenczas gdy 
rozgarnianie odbywa się od środka ładowni ku bur­
tom. Kopyści tego urządzenia wyrażają się w 
zmniejszeniu dotychczasowej obsady o 50%.

5) Samotrymer do przeładunku zboża — projektodawca 
Naczelny Dyr. ZPCC ob. Tadeusz Dąbrowski •— 
Dotychczas trymowanie zboża w ładowni statku od­
bywało się przy pomocy siły ludzkiej. Po załadowa­
niu części ładowni pracownicy szuflami rozrzucali 
zboże w dalsze partie ładowni. Przyrząd wymienio­
ny eliminuje całkowicie siłę ludzką. Po częściowym 
załadowaniu ładowni podwiesza się urządzenie w ła­
downi pod rurę zsypowego elewatora, zboże przez 
rurę kierunkową przyrządu dostaje się na łopatki 
wirnika, które obracając się wyrzucają ziarna w dal­
sze partie ładowni. Strumień zboża przebiega po znie­
kształconej paraboli osiągając największą wysokość 
w odległości 6 m od miejsca wylotu, ^mieniając na­
chylenie urządzenia otrzymuje się zmianę lotu strugi 
zboża. Przyrząd ten zastosowany zdał dobrze egza­
min zatrymowując całkowicie ładownie statku bez 
użycia siły ludzkiej.

Zastosowanie sprzętu zmechanizowanego daje naszemu 
Państwu olbrzymie oszczędności. Nie polegają one jedy­
nie na zaoszczędzeniu siły ludzkiej lecz i na przyśpiesze­
niu przeładunków a tym samym skróceniu postoju stat 
ków.

OSIĄGNIĘCIA POLSKIEGO RATOWNICTWA
Ok r ę to w e g o

NajWytnoWniejszyta przykładem tego, jak dzięki boga­
tym doświadczeniom radzieckim i W Wyniku ich zastoso­
wania rozwijają się w Polsce Ludowej nieistniejące przed 
wojną w naszym kraju typy przedsiębiorstw i zakładów 
pracy, jest Polskie Ratownictwo Okrętowe. Pierwsi jego 
pracownicy nauczyli się umiejętności pracy pod wodą  ̂od 
nurków radzieckiej floty bałtyckiej. Ofiarni ludzie radziec­
cy bezinteresownie przekazali polskim marynarzom boga­
te tradycje ratownictwa okrętowego w Związku Radziec­
kim.

Uczeni i inżynierowie radzieccy opracowali m. in. do­
skonałą metodę podnoszenia wraków na pontonach cylin­
drowych. Jest to najpewniejszy i najszybszy sposób wydo­
bywania zatopionego statku z każdej głębokości, zarówno 
w portach, jak i na otwartym morzu.

Obecnie nurkowie Polskiego Ratownictwa Okrętowego 
prowadzą poważne prace przy wydobyciu statków z za­
stosowaniem metody radzieckiej, nieznanej na Zachodzie, 
polegającej na podnoszeniu stakku przez wypompowanie 
wody z uszczelnionego kadłuba na głębokości ponad 
40 metrów. , __ ,
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Czerpanie z wzorów radzieckich dopomogło również 
Polskiemu Ratownictwu Okrętowemu w swoim czasie w 
osiągnięciu sukcesu na miarę światową, jakim było wydo­
bycie wraiku hitlerowskiego pancernika „Gneisenau“ .

Od swej pierwszej poważnej pracy, jaką było wydoby­
cie na powierzchnię S/S „Lech“ w roku 1946, Polskie Ra­
townictwo Okrętowe, dzięki bohaterskiej pracy ekip nurków 
i personelu pomocniczego, wydobyło na powierzchnię mo­
rza wiele zatopionych jednostek. Wszystkie ¡te prace, obok 
doskonałej praktyki, przyniosły naszym nurkom światowy 
rozgłos i uznanie licznych zagranicznych agencji morskich.

STOCZNIA W GDYNI WYBUDOWAŁA 
PIERWSZY STATEK PEŁNOMORSKI

W ostatnich dniach przekazany został do eksploatacji 
pierwszy statek pełnomorski wybudowany przez załogę 
stoczni im. Kamuny Paryskiej w Gdyni.

Pierwsza jednostka pełnomorska wybudowana w stocz­
ni im. Komuny Paryskiej jest motorowcem, odznaczają­
cym się nowoczesną konstrukcją. Statek jest nowocześnie 
wyposażony i posiada wygodne pomieszczenia dla załogi.

Projekt statku opracowali w całości polscy inżynierowie 
pod kierownictwem inż. Pupa przy udziale naukowców Po* 
¡¡techniki Gdańskiej z prof. A. Rylke na czele. v

C O  C Z Y T A Ć
TRANSPORT SAMOCHODOWY W TERENIE

Ostatnio nakładem „Wydawnictw Komunikacyjnych“ 
ukazała się praca P. Solskiego „Transport samochodowy 
w terenie“ .

Trzeba stwierdzić na wstępie, że dotychczas niê  mieliś­
my w naszej fachowej literaturze.ujęcia zagadnienia tran­
sportu samochodowego w tym przekroju, gdy tymczasem 
sam problem terenowej eksploatacji narastał coraz bar­
dziej i w dalszym ciągu zwiększa się jego znaczenie dla 
naszej gospodarki.

Rozwijające się progresywnie budownictwo coraz bar­
dziej mechanizuje swą pracę, a jednym z elementów tej 
mechanizacji jest obsługa budów sprawnym transportem 
samochodowym. W większości przypadków transport sa­
mochodowy w budownictwie, jeśli nie całkowicie, to częś­
ciowo ma charakter transportu terenowego. Również tran­
sport w leśnictwie i w rolnictwie ma charakter tereno­
wy i w obu tych gałęziach gospodarczych wzrost ilość5 
taboru stwarza poważne problemy organizacyjne, eksploa­
tacyjne i techniczne.

Wymieniliśmy najważniejsze z dziedzin gospodarczych, 
dla których transport terenowy, transport po bezdrożach 
jest transportem charakterystycznym, jednakże i w in­
nych działach naszej gospodarki w wielu przypadkach 
spotykamy się z koniecznością organizowania kolumn 'sa­
mochodowych terenowych, czy też z koniecznością eks­
ploatacji taboru w rejonach pozbawionych właściwych 
dróg kołowych.

Z powyższych też względów opracowanie podręcznika 
w tym zakresie wydaje się jak najbardziej celowe i poży­
teczne.

Książka P. Solskiego nie obejmuje, jak można by było 
sądzić z 'tytułu, wyłącznie poruszonego wyżej wycinka 
zagadnienia transportu samochodowego. Charakteryzując 
książkę tę jednym zdaniem, można by było powiedzieć, 
że jest to podręcznik ekcsploatacji pojazdów samochodo­
wych ze specjalnym uwzględnieniem eksploatacji tereno­
wej.

Książkę można podzielić na trzy zasadnicze części (w 
omawianej pracy podział ten nie jest zaznaczony):

Część ¡pierwsza — to podstawowe wiadomości o tran­
sporcie samochodowym. Część ¡ta obejmuje wstęp zawie­
rający zarys historyczny transportu samochodowego oraz 
jego rozwój w . Związku Radzieckim i w Polsce, Rozdział
I zatytułowany „Transport samochodowy“ oraz Rozdział
II „Zasady organizacji transportu samochodowego“ . Roz­
dział I podaje w ujęciu encyklopedycznym rozwinięcie 
podstawowych ¡pojęć związanych z eksploatacją taboru 
samochodowego, zaczynając od ekonomicznej definicji 
transportu w ogóle, a transportu samochodowego w szcze­
gólności. Dalej w rozdziale tym znajdujemy omówienie

poszczególnych rodzajów pojazdów i ich właściwości eks­
ploatacyjno technicznych. Poza tym rozdział ten zawiera 
omówienie zagadnienia dróg kołowych i ich wpływu na 
eksploatację samochodów, iak również zagadnienie środ­
ków technicznych zabezpieczających pracę taboru samo­
chodowego. W rozdziale II  Autor omawia ogólne zasady 
organizacji transportu samochodowego, sposób oblicza­
nia pracy przewozowej, organizację przewozów towaro­
wych oraz organizację pracy liniowej regularnego tran­
sportu samochodowego.

Część druga książki (wg naszego, a nie Autora podzia­
łu) — to właśnie terenowa eksploatacja transportu sa­
mochodowego. Część ta zawiera również dwa rozdziały, 
z których ¡pierwszy (Rozdział I I I )  omawia warunki tere­
nowe eksploatacji transportu samochodowego, a rozdział 
następny (Rozdział IV) rodzaje przewozów terenowych 
w gospodarce narodowej.

Rozdział I I I  zawiera na wstępie charakterystykę wa­
runków terenowych, a następnie omawia terenowe wa­
runki drogowe, właściwości terenowe taboru samochodo­
wego oraz technikę jazdy w terenie i niektóre wiadomości 
z zakresu terenoznawstwa.

Rozdział IV przedstawia charakterystykę przewozów te­
renowych i !,ch organizację w rolnictwie, budownictwie 
i leśnictwie.

Do trzeciej części książki zaliczylibyśmy zagadnienie 
parku samochodowego omówione w dwóch ostatnich roz­
działach, z których pierwszy przedstawia organizację par­
ku samochodowego jako całości, dbpgi zaś charakteryzuje 
poszczególne części składowe parku, tzn. stację obsługi, 
stację paliwową, plac postojowy i magazyn techniczny.

Poza tym książka zawiera 5 załączników, na które skła­
dają się instrukcje i wykazy.

Omawiana książka ma charakter wykładu bogato ilu­
strowanego i podanego w formie przystępnej, jednikaże 
na wysokim poziomie fachowym. Książka odznacza się 
dość dużą dydaktycznością, dzięki czemu jest dostępna 
dla względnie szerokiej rzeszy pracowników transportu 
samochodowego.

Jako specjalnie cenne zaliczyć należy opracowanie za­
gadnienia zatytułowanego w książce „Organizacja i u- 
rządzenia do- prac na- i wyładunkowych“ , które jest roz­
bite na następujące punkty: A) Punkty na- i wyładun­
kowe; B) Srodlki małej mechanizacji prac na- i wyładun­
kowych; C) Ruchome środki mechanizacji prac na-  ̂i wy­
ładunkowych oraz D) Wybór środka mechanizacji prac 
na- i wyładunkowych. Zagadnienie to jest omówione w 
ramach rozdziału V — „Zasady organizacji pracy taboru 
sameohodowego w warunkach terenowych“ . Trzeba stwier­
dzić, że Autor zadał sobie duży trud na- zebranie wielu 
materiałów w zakresie mechanizacji na- i wyładunku 
i przedstawił ten problem w sposób wyczerpujący i nie­
zwykle użyteczny. Wiele ¡możliwości i alternatyw mecha­
nizacji względnie ułatwienia na- i wyładunku w warun­
kach nawet najbardziej prymitywnych, przedstawionych 
w książce, daje materiał, z którego powinni korzystać 
wszyscy transportowcy, gdyż w czynnościach ładunko­
wych tikwią wielkie, niewykorzystane dotąd rezerwy. Wy­
korzystanie tych rezerw — to zwiększenie wykorzystania 
transportu samochodowego i zmniejszenie jego kosztów.

Równie cenne jest opracowanie problemu dróg kołowych 
w powiązaniu z transportem samochodowym. Odczuwaliś­
my dotychczas brak omówienia tego problemu i traktowa­
ny byl on raczej jako marginesowy, n:e posiadaiacy więk­
szego wpływu na ekonomikę i  organizację transportu sa­
mochodowego. Tego typu podejście było niesłuszne i nie­
słusznie książki i podręczniki w zakresie transportu sa­
mochodowego, które dotychczas publikowano, pomijają 
lub traktują bardzo powierzchownie zagadnienie dróg 
w ujęciu wyżej podanym.

W miesięczniku naszym parokrotnie zwracaliśmy na to 
uwagę i opublikowaliśmy w swoim czasie parę artyku­
łów na omawiany temat, których autorem byt właśnie 
inż. P. Solski, autor „Transportu samochodowego w te­
renie“ .

Problem drogowy omówiony w książce jest rozszerze­
niem i pogłębieniem wzmiankowanych artykułów. Ujęty 
jest on w dwóch rozdziałach: w I-szym, gdzie w dziale 
„Drogi i ich wpływ na eksploatację samochodów“ omó­
wiono dynamikę samochodu, wpływ elementów drogi na 
ruch samochodu, znakowanie dróg i ich zdolność prze­
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pustową oraz w III-cim, omawiającym wytrzymałość, na-
wilgotnienie, gładkość i pytność drogi oraz wpływ tych 
cech na wybór trasy i typów taboru.

Jak mówiliśmy na wstępie, książka nie jest poświęcona 
wyłącznie zagadnieniom trnasportu samochodowego w 
terenie i dlatego też omawiając jej treść podzieliliśmy ją 
na trzy części. Część druga dotyczy wyłącznie transportu 
terenowego, część trzecia jest związana z.tym zagadnie­
niem, część pierwsza jednak obejmuje zagadnienia ogól­
ne mniej związane z transportem terenowym i wydaje 
się, że część ta jest mniej udana od pozostałych. Jeśliby 
traktować dwa  ̂pierwsze rozdziały jako wprowadzenie
00 dalszych części, to wprowadzenie to jest za obszerne
1 szereg kwestii jest może ciekawie ujętych, lecz w książce
tei..nie są one niezbędne (jak np zarys, historyczny, roz­
wój transportu, podstawowe wiadomości <o transporcie 
z punktu widzenia ekonomicznego, zasady planowania 
itp.)._ •

Jeśli zaś dwa pierwsze rozdziały traktować jako wy­
kład w zakresie ogóino-eksploatacyjnym, to są one po­
traktowane za szczupło i niewyczerpująco, nie wnoszą 
wiele nowego do zagadnienia i w takim przypadku ra- 
cze| na!eżało_ dać inny tytuł książce.

Poza powyższymi ogólnymi zastrzeżeniami co do pierw­
szej części znajdujemy w książce również pewne braki 
merytoryczne.

Np. Autor jest niekonsekwentny, przedstawiając tran­
sport, jako.produkcję (str. 33 —■ 36), a w dalszych częś­
ciach posługując się określeniem „usługi“ (.np. str. 92). 
Również jako- niedociągnięcie należy potraktować nie­
pełne przedstawienie części składowych planu transpor­
towo - finansowego (określonego przez Autora jako plan 
transportowy) oraz brak jasności co do tego-, kto lak: 
plan opracowuje (patrz str. 96).

Przy omawianiu wskaźników techniczno-ekonomicznych 
Autor, w dość mało dydaktyczny sposób podaje ich wy­
liczenia (str. 102 i dalsze). Poza tym Autor wprowadza 
szereg nowych symboli na poszczególne wskaźniki, co 
utrudnia posługiwanie się wzorami. Transportowcy przy­
zwyczaili się już do symboli, które z jednej strony były 
szereg razy używane w artykułach i w książkach, a ostat- 
mo zostały podane w instrukcjach urzędowych (np. instr. 
104) w spr. opracow. planu na r. 1953 dla branżowych 
pizedsięb. samochodowych i przyswajanie sobie nowych 
symboli, nota bene w formie liter greckich, jest pewnym 
utrudnieniem.

Wątpliwości również wzbudza sposób ujęcia*organizacji 
zaplecza technicznego, które w książce jest ujęte wyłącz­
nie od strony „jak powinno być“ , a nie porusza zagad­
nienia „jak jestń

Trudno omówić w krótkiej recenzji szczegółowo wszyst­
kie zalety i błędy książki, zwłaszcza tak obszernej, jak 
„Transporty samochodowy w terenie“ (str. 614), dlatego 
też staraliśmy się zwrócić uwagę tylko na niektóre za­
gadnienia. Jeśli chcielibyśmy zważyć zalety i błędy tej 
książki, na pewno zalety by przeważyły, gdyż błędy, które 
poruszyliśmy, są raczej niewielkie i nie istotne.

Nie ulega wątpliwości, żę dzięki omawianej książce, 
przybyła naszej fachowej literaturze transportowej bar­
dzo cenna pozycja. Należy wyrazić podziw dla Autora za 
zebranie tak obszernych materiałów w zapoznanej dotąd 
dziedzinie transportu samochodowego. Autor musiał za­
dać sobie niemało trudu dla opracowania tak obszernego 
dzieła. Sądzimy jednakże, że trud ten dla transportu sa­
mochodowego dobrze się opłaci, gdyż dzięki tej książce 
i jej wskazaniom będzie można podnieść na wyższy po­
ziom eksploatację dużej części taboru samochodowego 
1 zwiększyć jego wykorzystanie.

Recenzję opracował A. ROSTOCKI
. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE WYKONAŁY 

PRZEDTERMINOWO PLAN WYDAWNICZY
Dyrekcja Wydawnictw Komunikacyjnych zameldowała 

CUWGPiK, że w dniu 13 grudnia 1952 r. o godz. 13-ej pian 
wydawniczy na rok 1952 ustalony dla Wydawnictw Komu­
nikacyjnych przez władze zwierzchnie został w 100°/o 
przedterminowo wykonany.

Realizacja planu wyraża się następującymi cyframi: 
wydawnictwa książkowe 102 tytuły 1545 ark. wyd. 
wydawnictwa specjalne 252 tytuły 3045 ark. wyd.

Razem 354 tytuły 4590 ark. wyd.

P. P. WYDAWNICTWA KOMUNIKACYJNE 
WARSZAWA

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

poszukuje etatowych i półetatowych redaktorów 
książek oraz aysystentów redaktorów z zakresu-
1) wszystkich służb kolejnictwa (ruchu, me­

chaniczna, drogowa, elektrotchniczna);
2) budowy i utrzymania dróg kołowych;
3) budowy, utrzymania i eksploatacji kamie­

niołomów i kłinkierni drogowych;
4) transportu drogowego oraz budowy i eks­

ploatacji pojazdów mechanicznych (samo­
chodów, ciągników itd.);

5) budowy, utrzymania i  eksploatacji dróg 
wodnych i statków żeglugi śródlądowej;

6) rybołówstwa morskiego;
7) budowy, utrzymania i eksploatacji portów 

i statków morskich;
8) poczty oraz budowy, utrzymania i eksploa­

tacji urządzeń telekomunikacyjnych i ra­
diostacji;

9) lotnictwa.
Miejsce pracy Warszawa i Gdańsk.

Kandydaci proszeni są o składanie lub nadsy­
łani życiorysów do Sekcji Kadr P. P. Wydawni­
ctwa Komunikacyjne — ul. Kazimierzowska 52.

Informacji zasięgać można w centrali W. K. 
w Warszawie i w Oddziale Morskim W. K. 
w Gdańsku — Wrzeszczu, Al. Wojska Polskiego 
13, nr tel. 424-17.

| Z  ŻAŁOBNEJ KARTY [
ZGON INŻ. ANDRZEJA PRZEWORSKIEGO

W dniu 24 listopada r. ub. zmarł po krótkiej chorobie 
inż. Andrzej Przeworski w wieku lat 52. Zmarły byt wybit­
nym specjalistą w dziedzinie techniki samochodowej i po­
święci! cale swoje życie pracy w tej gałęzi gospodarki. Po 
odzyskaniu niepodległości zajmuje w Polsce Ludowej od­
powiedzialne stanowiska Dyrektora Warsztatów Głównych 
PKS, a ostatnio Warszawskich Zakładów. Naprawy Samo­
chodów.

Ubył z grona pracowników transportu samochodowego 
wybitny i zasłużony fachowiec, życzliwy, serdeczny kolega, 
pracowity człowiek, ceniony i łubiany przez współtowarzy­
szy pracy.

Cześć Jego pamięci.

ZGON INZ. JANUSZA RADZIKOWSKIEGO
W dniu 5 grudnia r. ub. zmarł inż. Janusz Radzikowski, 

długoletni Dyrektor Techniczny b. Państwowych Zakładów 
i Warsztatów Samochodowych i Zakładów Sprzętu Tran­
sportowego, a ostatnio Główny Inżynier Centralnego Za­
rządu Sprzętu Samochodowego.

Zmarły przedwcześnie inż. J. Radzikowski był wybitnym 
specjalistą, który poświęcił się całkowicie sprawie budowy 
zaplecza technicznego polskiego transportu samochodowego.

Polski transport samochodowy stracił w zmarłym wybit 
nego i ofiarnego pracownika.

Cześć Jego pamięci.
Komitet Redakcyjny Miesięcznika „Transport“



W spółzaw odnictw o  ra transpo rc ie
„...najwspanialszy ruch naszej współczesności, socjalistyczny 

ruch współzawodnictwa pracy“.

Ruch współzawodnictwa, racjonalizatorstwa i wynalaz­
czości pracowniczej zyskuje wśród transportowców budo­
wnictwa przemysłowego coraz większe zrozumienie i popu­
larność. Mogą oni poszczycić się szeregiem wybitnych osiąg­
nięć, z których — ze względu na szczupłość miejsca w tym 
odcinku — niektóre tylko wymienimy.

Oto kierowcy Sosnowieckiego Przemysłowego Zjednocze­
nia Budowlanego, współzawodniczący w ! ramach ruchu 
„stutysięczników“ , jako pierwsi wykonali na samochodach 
krajowej produkcji Star-20 prziebiegi międzyremontowe, 
przekraczając 100 tysięcy kilometrów. Są to ob. ob. Gał­
kowski Kazimierz, Tabaka Wincenty i Olesiak Andrzej. 
Wykazali oni tym wyczynem swój socjalistyczny stosunek 
do pracy, a równocześnie wielką wartość techniczną pol­
skich samochodów Star-20.' Sukces kierowców Sosnowiec­
kiego PZB stał się okazją miłej uroczystości na terenie Za­
kładów Starachowickich, których załoga uczciła „jubila­
tów“ . Minister Budownictwa Przemysłowego przyznał im 
nagrody pieniężne. Nagrodą pieniężną został również wy­
różniony ob. Stojczyk Klemens, majster samochodowy, któ­
ry, współpracując z wymienionymi „stutysięcznikami“ , umo­
żliw ił im osiągnięcie zamierzonych przebiegów przez sta­
ranną i fachową opiekę nad wozami. Wyczyn ob. ob. Gał­
kowskiego, Tabaki i Olesiaka zachęcił wielu kierowców 
„stutysięczników“ do uzyskania jeszcze lepszych wyników, 
a w ten sposób przyczynił się do rozszerzenia socjalistycz­
nego współzawodnictwa pracy.

Ób. Graj Paweł, mistrz monter samochodowy Wrocław­
skiego Przedsiębiorstwa Transportowego Budownictwa 
Przemysłowego, „przysięgły“ racjonalizator, został nie­
dawno zaszczytnie wyróżniony za swą działalność racjo­
nalizatorską przez Wrocławski Wojewódzki Zjazd Naczśl- 
nej Organizacji Technicznej. Jednym z wartościowych po­
mysłów. tego racjonalizatora jest proste w konstrukcji 
„urządzenie do docierania silników samochodowych po re­
moncie“ . Urządzenie, to jest tym bardziej cenne, że docie­
rany silnik pracuje na gazie świetlnym. Ob. Graj Paweł 
znalazł wielu naśladowców — racjonalizatorów _ wśród 
transportowców budownictwa przemysłowego, którzy w 
okresie tylko I I I  kwartału 1952 r. zgłosili 28 wniosków ra­
cjonalizatorskich. Są to ob. ob. Jankowski Julian z War­
szawskiego Przedsiębiorstwa Transportowego, Bielak Sta­
nisław z Krakowskiego Przedsiębiorstwa Transportowego, 
Lytek Wilhelm z Katowickiego Przedsiębiorstwa Transpor­
towego, Rundberg Jakub z Centralnego Zarządu Transportu 
i inni.

W wielu gospodarstwach transportowych budownictwa 
przemysłowego powstały brygady racjonalizatorskie, które, 
pracując w oparciu o plany tematyczne, likwidują tzw. 
„wąskie gardła“  produkcyjne, szczególnie w zakresie me-

(Z  p rzem ów ie n ia  M in . E . Szyna na 
K ra jo w e j N aradz ie  S łużb T ra n sp o rto ­
w y c h  v / d n iu  2 p a źdz ie rn ika  1952 r.) .

chanizacji pracochłonnych czynności transportowych. — 
Przy Krakowskim Przgedsiębiorstwie Transportowym został 
nawet zorganizowany Kiub Rracjonaiizatorów, o osiągnię­
ciach którego niejednokrotnie jeszcze będziemy mieli oka­
zję pisać w tym odcinku.

W ogólnopolskim współzawodnictwie resortu budowni­
ctwa przemysłowego o tytuł „najlepszej brygady monterów 
samochodowych“ w III  kwartale 1952 r. — I-sze miejsce 
zajęła brygada Krakowskiego PZB, II-gie — ZMP-owska 
brygada Warszawskiego Przeds. Transp., Iłł-cie — rów­
nież ZMP-owska brygada Wrocławskiego Przeds. Transp.

W III kwartale 1952 r. we współzawodnictwie o tytuł 
„najlepszej brygady“ przedsiębiorstw transportowych bu­
downictwa przemysłowego wyróżniła się brygada wulka­
nizatorów Warszawskiego Przeds. Transportowego (ob. ob. 
Pabisiak Wacław i Kołoszyc Piotr — 2i5»/« normy), rów­
nież z Warszawskiego Przeds. Transp. brygada kowali (ob. 
ob. Świętochowski Władysław i Kopczyński Antoni — ¡86»/« 
normy) oraz ZMP-owska brygada monterów Wrocławskie­
go Przeds. Transp. (obTob. Kozydra Emil, Filipowski Józef 
i Banasiak Leon — 175«/» normy).

W współzawodnictwie o tytuł „najlepszego w zawodzie“ 
osiągnięto w III  kwartale 1952 r. wiele wyróżniających się 
wyników, jak np. 20ł<’/« normy tokarza ob. Śliwińskiego 
Stanisława i 193°/o normy ślusarza ob. Dylewskiego Sta­
nisława (obaj z Warszawskiego Przeds. Transp.), 189Vo 
normy montera elektrycznego ob.Krawczyka Jana (Kato­
wickie Przeds. , Transp.) Wyróżniono również kierowcę ob 
Tutko Szymona (Krakowskie Przeds. Transp.) za racjonal­
ne wykorzystanie ciągnika w pracy z 9-ciu przyczepami.

Wśród kierowców budownictwa przemysłowego powstało 
wielkie zainteresowanie odznaką „Wzorowego Kierowcy“ , 
które znalazło wyraz w licznym zgłaszaniu się ich do współ­
zawodnictwa pracy. Już po kilku miesiącach od chwili wpro­
wadzenia tej odznaki kierownictwa gospodarstw transpor­
towych w porozumieniu z aktywem społeczno-politycznym 
były w stanie zgłosić do Ministerstwa Transportu Drogo­
wego i Lotniczego w celu przyznania odznaki I i I! stopnia 
kilkudziesięciu surowo kwalifikowanych kandydatów, za­
twierdzonych przez Wojewódzkie Rady Narodowe i Central­
ny Zarząd Transportu Budownictwa Przemysłowego.

Ten z konieczności krótki i pobieżny przegląd utwierdza 
nas w przekonaniu, że w bieżącym roku 1953 szlachetne 
współzawodnictwo pracy i racjonalizatorstwo rozwinie się 
wśród transportowców budownictwa przemysłowego na 
jeszcze szerszym froncie, a dotychczasowi maruderzy, za­
chęceni dobrym przykładem swych towarzyszy, „podciągną 
się“ , wyrównają opóźnienie i staną w jednym, wspólnym 
szeregu z najlepszymi - przodownikami, budowniczymi fun­
damentów socjalizmu w Polsce, a pokoju na całym świecie.

URZĘDOWY ROZKŁAD JAZDY

Nakładem Wydawnictw Komunikacyjnych ukazał się 
Urzędowy Rozkład Jazdy, obowiązujący od 3.X.1952 r. do 
17.V.1953 r.

Urzędowy Rozkład Jazdy — zima 1952/1953 zawiera na­
stępujące działy:

1. Informacje ogólne.
2. Ważniejsze informacje przewozowe i taryfowe.
3. Alfabetyczny rozkład jazdy pociągów komunikacji 

międzynarodowej.
4. Skrócony rozkład jazdy pociągów dalekobieżnych ko­

munikacji wewnętrznej.

5. Szczegółowy rozkład jazdy pociągów na terenie Polski. 
G. Spis placówek PBP „Orbis“ .
7. Spis miejscowości wczasowych.
Do Urzędowego Rozkładu Jazdy są dołączone następują­

ce mapy:
ł. Mapa całej sieci PKP.
2. Mapa międzynarodowych połączeń kolejowych. 
Urzędowy Rozkład Jazdy można nabywać w Centralnych 

Kioskach Ruchu, w PBP „Orbis“ i w Biurach Obsługi Po­
dróżnych przy DOKP.

DO PRENUMERATORÓW MIES. „TRANSPORT“
Redakcja Mieś. „Transport“ przypomina o konieczności zamówienia prenu­

meraty na rok 1953, ponieważ niezgioszenie prenumeraty pociąga za sobą 
wstrzymanie wysyłki „Transportu"

)



M echanizacja i racjonalizatorstino
RADZIECKA ŁADOWARKA-ŁOPATA SAMOCHODOWA (CINS)

Ciągle zwiększający się rozwój budownictwa w Polsce 
wymaga usprawnienia prac ładunkowych. Poza psiną 
mechanizacją tych prac stosuje się także i osiąga się 
znaczne rezultaty przy pomocy maiej mechanizacji.

Ciekawym przykładem mechanizacji stojącej r-i po­
graniczu małej i peinej mechanizacji jest zasi -jwanie 
w Związku Radzieckim tzw. ładowarki - łopaty samocho- 
do>vej zainstalowanej na normalnym samochodzie cię­
żarowym „Zis 150“ (rys. -nr !), Ładowanka-lopata sa­
mochodowa — CINS — posiadająca taką oficjalną na­
zwę, została skonstruowana przez kijowską filię Central­
nego Naukowo - Badawczego Instytutu Przemyślu Cu­
krowniczego.

górne, 5. Zderzak, 7. Dźwig, 8. Zasdbnik, 9. Szkielet, 
10, Bloki tylne.

Ładowarka jest przeznaczona do pracy w otwartych 
składowiskach materiałów sypkich, jak węgiel, piasek, 
żwir itp. Może być wykorzystana przy naładunku tych 
materiałów do samochodów, jeżeli przewozu dokonuje 
się na dalsze odległości,. lub w transporcie wewnątrz 
zakładowym do naladunku, wyładunku i usypywania w 
pryzmy piasku, torfu, ziemi, ziarna, kartofli, buraków 
i innych sypkich materiałów, a także do dostarczania 
koksu lub węgla do kotłowni itp.

Zastosowanie automatycznej łopaty samochodowej po­
zwoliło znacznie zwiększyć obrót samochodów. Wydaj­
ność pracy przy załadowaniu sypkich materiałów do sa­
mochodów zwiększona została kilkakrotnie, przy czym 
jednocześnie zostało zwolnionych do innych prac 16-tu 
pracowników; cena naładowania jednej tony sypkich- 
materiałów obniżona została z i rubia 53 kopiejek (przy 
naladunku ręcznym) do 53 kopiejek (przy zastosowaniu 
łopaty samochodowej).

Ładowarka taka, przy włączeniu jej do współpracy z 
samochodami samowyładowczymi, rozwiązuje komplekso­
wo sprawę mechanizacj' składowisk materiałów sypkich, 
umożliwiając wykonywanie wszystkich czynności naia- 
dunku, układania pryzm i przewożenia materiałów do 
bliskich miejsc zużycia.

Ładowarka - łopata samochodowa — ze wzgiędu na 
zmontowanie jej na samochodzie, może być bardzo łatwo 
przerzucana z jednego odcinka pracy na drugi, co przy 
dotychczas stosowanych maszynach !ub urządzeniach 
naiadunkowych nastręcza duże trudności (np. przy ko­
parce, transporterze).

Zasada działania ładowarki jest następując*;
— przy ruchu samochodu wprzód, kosz, wgłębiając 

się w materiał zaczerpuje go, następnie podnosi się, wy­
ładowuje do zasobnika. (rys. nr 2) i opuszcza,

— naładowany zasobnik podnosi się (obracając się na 
przegubach) tak, by dno znajdowafo się w ukośnym po­
łożeniu (dla samoczynnego wysypania materiału) i. wy­
ładowuje materiał do samochodu ciężarowego łub na 
hałdę (rys. nr 3).

Podniesienie kosza i zasobnika jest wykonane tym sa­
mym dźwigiem, poruszanym przy pomocy silnika samo­
chodu.

Charakterystyka techniczna łopaty samochodowej — 
ładowarki (z pominięciem znanej ogólnie charakterystyki 
samochodu „Zis 150“ jest następująca;

pojemność kosza — do 500 kg
pojemność zasobnika — 3.000 kg
kąt wyładowania kosza — 37
kąt wyiadowania zasobnika — do 50*
wysokość rozładowania zasobnika — 1.900 mm
długość ładowarki — 8.600 mm
szerokość ładowarki — 2.565 mm
wysokość ładowarki — 2.650 mm
prześwit — 300 mm

Ciężar ładowarki bez obciążenia 6.200 kg.
Czas 1-go cyklu napełniania zasobnik* i wyładowania 

— 2 min. 30 sekund.
Wydajność ładowarki do 50 ton/gods.

Z. B.

Cena e g z e m p l o r c a  S  zł *


