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MAREK ŻYLICZ (Warszawa)

Im peria lizm  
a m iędzy naród o irp

Aby należycie ocenić dzisiejszą sytuację w  dziedzi­
nie międzynarodowego transportu lotniczego na zacho­
dzie i zrozumieć ważniejsze zdarzenia, jakich byliśmy 
świadkami w  tej dziedzinie w  ciągu ostatnich kiliku 
lat, musmy cofnąć się pamięcią do ostatniego okresu 
drugiej w ojny światowej.

W tym to czasie sytuacja faktyczna w interesującym 
nas zakresie zaczęła się kształtować następująco:

1. Układ s ił lotniczych w  państwach będących w 
wojnie z tzw. „osią“ uległ takim  przesunięciom, że Sta­
ny Zjednoczone w  niespotykanym dotąd stopniu w y­
przedziły swych kapitalistycznych partnerów, zyskując 
nad n im i zupełną przewagę tak pod względem stanu 
lotnictwa, jak i  możliwości produkcyjnych przemysłu 
lotniczego. Wielka Brytania spadła do ro li drugorzęd­
nej, dorównując USA chyba tylko ilością posiadanych 
baz zamorskich, których poważną ilość musiała zresztą 
odstępować USA. Inne kra je  zachodnie, jak np. Fran­
cja, mogły w  ogóle nie być brane w  rachubę przy ogól­
nym zestawieniu sił lotniczych.

2. Wojna przyśpieszyła ogromnie rozwój techniki 
lotnictwa nie tylko bojowego, lecz także transportowe­
go, stwarzając dla niego perspektywy, o jakich nie 
śniło się dawniej.

3. Doświadczenie wykazało, że w  świecie kapita li­
stycznym utrzymanie silnej pozycji na światowych l i ­
niach przewozu powietrznego będzie jedynym z waż­
niejszych czynników decydujących o międzynarodowej 
sytuacji m ilita rnej, politycznej, ja k  również (o czym 
dawniej mniej się mówiło) — gospodarczej.

4. Poza wspomnianymi czynnikami z dziedziny ści­
śle lotniczej, decydującą rolę odegrały zjawiska o bar­
dziej ogólnym znaczeniu. Otóż właśnie w  omawianym 
okresie USA, dojrzałe już zupełnie do odegrania ro li 
głównego ośrodka imperializmu', postanowiły utrwalić 
i  rozszerzyć swą władzę polityczną i  gospodarczą nad 
krajam i zamorskimi. W świecie 'kapitalistycznym nie 
widać było sił, które mogłyby się tym  dążeniom prze­
ciwstawić, a zakłócić je mogły jedynie, wewnętrzne 
sprzeczności ustroju.

5. Jednak równocześnie, w  zwycięskich walkach z h i­
tleryzmem, wzrastała potęga Związku Radzieckiego 
i  powstającego przy nim  obozu K ra jów  Demokracji 
Ludowej.

jDdną z materialnych podstaw tej potęgi było w ła­
śnie lotnictwo radzieckie i  radżiecki transport po­
wietrzny.

‘ u ^ S? /Stkie czynniki odegrały zasadniczą rolę w 
Kształtowaniu się powojennych stosunków międzyna- 
roaowycn w  dziedzinie transportu lotniczego. Sytuację 
‘ v + 'enci e istniejące w  tej dziedzinie w  świecie kapi­
talistycznym postaramy się w  sposób syntetyczny scha­
rakteryzować.

Zdając sobie sprawę z przyszłego znaczenia między­
narodowego transportu lotniczego, USA nie czekały 
końca w ojny i  przystąpiły energicznie do torowania 
dróg dla swej ekspansji lotniczej.

am erykański 
transport lotniczy
Zapowiedzią zamierzeń amerykańskich w  dziedzinie 

światowego transportu powietrznego b y ły  zawarte je­
szcze w  okresie wojny umowy dwustronne, np. umowa 
USA z Hiszpanią.

Pod koniec- roku 1944 na zaproszenie rządu Stanów' 
Zjednoczonych przedstawiciele 54 państw zjechali sie 
w  Chicago na konferencję poświęconą przyszłym za­
gadnieniom międzynarodowego lotnictwa cywilnego. 
Dełegaeja USA zaskoczyła swych gości gotowym pro­
jektem konwencji.

Jak wiadomo, międzynarodowy obrót lotniczy od sa­
mego początku oparty został na zasadzie uznania cał­
kow ite j i  wyłącznej suwerenności państwa w  przestrze­
n i powietrznej ponad1 jego terytorium. Odrzucone zo­
stały przez państwa wszelkie, koncepcje „wolności po­
wietrza“ , nie dające się pogodzić z wymogami bezpie­
czeństwa i  interesami państw i  ich obywateli. Z tych 
samych względów nie przyjęły się tezy żądające pow­
szechnego ograniczenia suwerenności powietrznej 
państw pod względem „ilościowym“ (podział poziomy 
atmosfery na strefę terytorialną 1 strefy wolne) lub pod 
względem „jakościowym“ (powszechne przyznanie ,pra­
wa „nieszkodliwego przelotu“ , w  rodzaju „nieszkodli­
wego przepływu“ przez morskie wody terytorialne).

Konsekwencją zasady suwerenności państwa w  prze­
strzeni powietrznej jest prawo zakazywania lufo regla­
mentowania przelotów i  przewozów powietrznych w 
jego granicach. Wykonywanie lotów i przewozów przez 
obce sta tk i powietrzne wymagało więc zgody państwa 
mającego władzę na danym terytorium , udzielanej 
bądź w  drodze umowy wielostronnej lub dwustronnej, 
bądź też na podstawie jednostronnej koncesji czy ze­
zwolenia.

W konwencjach w: clostron nyeh (Paryskiej z 1919 r. 
i  Madryckiej z 1926 r.) państwa pnzyzntaiły wzajemnie 
swym statkiem powietrznym jedyniiie ograniczone przy- 
wćłejie (np. prawo, nlieszkodliwego przelotu bez łądowa- 
mlila). Przywileje najważniejsze,. bo dotyczące regular­
nej eksploatacji międzynarodowych lilu ll lotniczych, 
udizietanja by ły  na płaszczyźnie dwustronnej 'lub jedno­
stronnej, z wyjątkiem  przypadku konwencji Haiwań- 
siktlej z 1928 n, mającej zresztą b. ograniczone znaczenie.

Taki isysitem gwarantował każdemu państwu (przy­
najmniej formalnie) możliwość priowadzenlila po lityki 
lotniczej odpowiadającej jego* interesom. Tym samym 
musiał on ¡stać sdę przedmiotem ataku ze strony impe­
rialistów amerykańskich, którzy chcąc utrzymać swą 
pozycję na światowych drogach powietrznych, a licząc 
na łatwe pokonanie obcej konkurencji, w  projektach 
Chicagowskich postanowili narzucić państwom przyję­
cie innego reżimu międzynarodowego transportu po­
wietrznego. Pro jekty przewidywały powszechne, wza­
jemne przyznanie przez państwa obcym przedsiębior­
stwom lotniczym jaknajdalej idących przywilejów w 
zakresie międzynarodowych lotów i  przewozów.

Przywileje te, nazwane łącznie „pięcioma wolnościa­
mi!“  obejmować m iały wolność .przelotu i lądowania
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dle celów niehandlowych (ław. diwie „wolności tech­
niczne“ ) oraz wolność lądowania dla celów handlo­
wych, z ¡prawem przywożenia i  zabierania, podróżnych 
i- ładunku (trzy iizw. „wolności handlowe“ ),

O-czywOśdile Amerykanie swą koncepcję wysunęli pod 
zachęcającym haeieim „wolności powietrza“ , „Wcincśai- 
konkurencji“  i  „równych możliwości“ dla wszystkich 
państw, w ielkich i  małych. Było jedńak ¡rzeczą jaisną, 
że faktycznie chodzi ¡tylko o zapewnienie odpowiednich 
warunków d la  amerykańskiej ekspansji tatniicz-ej. Pro­
jekty wywołały s'lmą opozycję, zwłiaszcaa _ Anglii, która 
(odwrotnie jak USA) cd dawnego liberalizmu przeszła 
aa politykę protekcjonizmu Ł reglamentacji.

Projekty amerykańskie diozmały niepowodzenia-.  ̂ W 
wyhokiu konferencji ułożono tonwcnioję, któ ra  przyjęta 
z przedwojennych konwencji zasadę indywidualnego 
dysponowania pmziez państwa przyw ilejam i dla obcych 
l in i i  lotniczych regularnych i  ograniczyła nieregularne 
taty handlowe.

Wprawdzie dla państw, które chciałyby sobie wza­
jemnie zapewnić przyWilej-e na ptaiszczynie wiełostron- 
nej, ułożono również pro jekty odpowiednich układów 
(tzw. układy o dwóch i  o P’ ęciu wiotaościiaich), jednak 
układy te nie odegrały większej ro li, talk, że wbrew m -  
miarom USA okazało się nadal rzeczą konieczną zawie­
ranie dwustronnych umów o eksploatacji Linii lo tn i­
czych, względnie. uzyskiwanie koncesji i  zezwoleń. 
Obecnie umów i  porozumień dwustronnych tego ¡r-odizia- 
ju  jiest już nia świediie ck. 350.

Konwencja Chicagowska wprowadziła jednak nowość 
w  poisibatciii Organdzaicjli Międzynarodowego Lotnictwa 
Cywilnego (ICAO). O-rganilaizcję tę wyposażono w  roz­
legle kompetencje w  aakresue: atiuidicwantia i  popierania 
międzynarodowej żeglugi i  przewozów powietrznych, 
organizowania współpracy technicznej w  dziedzinie 
lotnictwa cywilnego, zakładania i  flintanLowan.a  ̂lniwL- 
styeji do użytku l in i i  międzynarodowych, udzielania 
pomccy technicznej krajom  zacofanym,_ cpraiocwwania 
nowych mięćizyniarodcwy-ch umów lotniczych, ustalania 
norm i  sitamdiairitów obowiązujących (z pewnymi zastrze­
żeniami) umawiające się pańsitwa, załatwianda spo-rew, 
zarządzania, sankcji w  stosunku do przedsiębiorstw ic t- 
ńilczych działających niiieizgcidnie z konwencją iltłdi.

Nieco później, w  maju 1945 r., stworzone zostało na 
wzór przedwojennej organizacji tego typu, Zrzeszenie 
MiędżynlarodcwegO' Przewozu Powietrznego1 (IATA). Do 
zadań IA T A  niależy -ułatwianie współpracy techni-c-znej 
i  handlowej w  zakresie interesującym bezpośrednio 
przedsięlbtaratwia przewozu powietrznego, ustalanie 
norm i zaleceń w  te j dziedzinie, uzgadnianie ta ryf na l i ­
nie międzynarodowe Wdl. Zasadniczym celem orga-nriza- 
c ji miało- być łagodzenie isfcutlków sckc-d-Liwej konkuren­
cji. ICAO i IA T A  stały się organizacjami o bardzo sze­
rokim  zasięgu, gdy chodzi o ilość członków (ICAO — 57 
państw, IA TA  — 67 przedsiębiorstw). Stały się one 
ośrodkami, w  których rozstrzygane są istotne zagadnie­
nia międzynarodowego lotnictwa cywilnego. Silą rzeczy 
stały się cne również aireną, na której toczą sita w alki 
polityczne i  -gospodarcze, nieraz zamaskowane, na- któ­
re j imperialiści amerykańscy i  inn i próbują realizo­
wać swe zaborcze plany.

Związek Radziecki nlie wzdął udziału w  pra-cach kon­
ferencji chicagowskiej, nie przyjmując na nią zaprosze­
nia z powodu przewidzianego- udziału w  konferencji 
delegacji Hiszpanii frankis-towskiej. Nie przystąpił tak­
że do opracowanej tam (konwencji, a tym  samym i- do 
ICAO. Podobnie radzieckie przedsiębiorstwo wykonują­
ce międzyntanodlcwe przewozy ta-tni-cze (Aeraftat) nie 
przystąpiło do IATA. ZSRR nile nawiązały -też po w o j­
nie reigulam-ej kcmunikacjlii lotniczej z kra jam i kaipitali- 
sityciznymi.

Liltenaitiąra i  prtaisa naidizilscba; poddała -działalność oma­
wianych crganćlzaicji (a zwłaszcza- ICAO) rzeczowej k ry ­
tyce, opartej na uważnej obserwacji spraw międzyna­
rodowego transportu powiiełnzniega, odkrywając rzeczy­
wistą funkcję organizacji.

Z pańs-tw Demokracji -Ludowej do ICAO należą jedy­
nie Polska (która jednak, przystępując do konwencji, 
•złożyła pewne zastrzeżenia) i  Czechosłowacja, ten. kra­
je najbardziej wysunięte na zachód, które po wojnie

podjęły regularną komunikację lotniczą z Europą za­
chodnią. W związku z tym  również przedsiębiorstwa 
lotnicze polskie (PLL „Lo t“ ) i czechosłowackie (CSA) 
przystąpiły do IATA.

* * *

Po częściowej porażce poniesionej w  Chicago Ame­
rykanie nie zrezygnowali ani na chwilę z forsowania 
swych ekspansywnych zamierzeń w  dziedzinie między­
narodowego transportu lotniczego. Przedie wszystkim 
wykorzystywane są i  nadużywane przez USA w  -rozma­
itych formach szerokie możliwości ICAO. A oto przy­
kłady:"'

1) Dysponując z reguły większością głosów w  ICAO 
i- wykorzystując kampełnerndj|3 -organdzaioji co dla usta­
lania norm i -standlartów taitniczych, Amerykanie zdoła­
li już w  -ciągu kiiku  llait przeforsować takie przepisy, 
które wyraźnie faworyzują interesy amerykańskich 
producentów sprzętu lotniczego, jak n-p. w  przedmiocie 
klasyfikacji i  oceny sprawności technicznej samolotów 
transportowych, albo też wprowadzają systemy wygod­
ne dła USA np. w  zakresie cpirta-eo-wania map lotniczych, 
które ICAO normalizuje miiemał -całkowicie wg. amiery- 
kańskiich wzorów.

2) ICAO zajmuje się opracowywaniem nowych i re­
wizją dawnych konwencji lotniczych. Jestt -rzeczą cha­
rakterystyczną, że pierwszą konwencją woettasitronną, 
podpisaną po-di egidą ICAO,, jeslt Konwencja Genewska 
z 1948 r. o- międzynarodowym uznaniu praw na stat­
kach powietrznych. Otóż Amerykanie przeforsowali 
szybkie podpOsian-i-e itęj feonwemcij, a obecnie wstzelkiimi 
sposobami przynaglają je j ratyfikację przez inne pań­
stwa-, gdyż ułatw ia oma reailazciję gwarancji p-rzy kre­
dytowej .sprzedaży -samolotów wyprodukowanych 
w USA. Warto- zauważyć, że konwencja ziupółnie nie 
odpowiada europejskim systemom prawnym.

Co- do projektów innych konwencji, któ-re maiją zna- 
cze-n-ie dlia znacznie większej ilości państw, ICAO nie 
wykazuje takiego pośpiechu.

3) Do- kompetencji ICAO należy m. in. organizowanie, 
popieranie i nadzorowanie budowy urządzeń ułatw iają­
cych międzynarodową żeglugę powietrzną, j-ak np. le t­
n isk i  urządzeń radionawigacyjnych. U-SA wykorzysta­
ły  -to-, aby zepewndć budowę takiich urządzeń na tra ­
sach 1 w  rejonach, mających dla- nich zasadnicze zna­
czenie (np. w  rejonie Północnego Atlantyku,, gdzie USA 
wykonują ponad polewę lotów i  przewozów międzyna­
rodowych). Przykładem moigą być inwestycje na wy­
spach Grenlandii, Islandii i  Danae. Alle na tym  nie koń­
czą się zainteresowania USA -— na -wielką skalę przygo­
towywane są inwestycje lotnicze w  krajach Bliskiego 
Wschodu, które ostatnio- stały się przedmiotem szczegól­
nych zabiegów podłityiki- amerykańskiej. I  tu ta j ICAO 
odg-ry-wa ¡rolę narzędzia tej polityki.

Niezależnie o-d tego- ICAO przeprowadza w  ramach 
tak zwanej pomo-cy technicznej szkolenie psrsione-lu 
lotniczego i  zapewnia ¡pomoc rzeczoznawców w  posz­
czególnych knsj-ach. Otóż jest rzeczą -ciekawą, że pomoc 
ta organizowana, jest przeważnie z udziałem rzeczo­
znawców amerykańskich, właśnie w  pierwszym rzędteie 
w wymienionych j-uż rej-onach, a więc nie ty lko na 
Islandii, lecz. również w  Syrii, Libanie, Izraelu, T-uroji, 
Jordanii, Afganistanie, Iranie, Egipcie, Iraku, w  kra­
jach centralnej i  południowej Am eryki irtd

Byłoby naiwnością isiątdizić, że lokalizowanie inwesty­
c ji i  pomocy lotniczej w  tych strefach jesjt przypadko­
we lub podyktowane tylko potrzebami miejscowymi. 
W tych właśnie strefach koncentrują się przecież wy­
raźnie gospodarcze, polityczne i  m ilitarne zaintereso­
wania rządu (kapitału) USA, o czym świadczą wypadki 
z zakresu ogólnej po lityk i ostatnich lait.

4) Gharaikterysltyczn© jest także wciąganie do czynnej 
współpracy z ICAO franlkiiBtowiskięj Hiszpanii, która 
ko-rzystając z pcpiarciita USA obecnie jeslt nawet człon­
kiem Raidy ICAO, mimo, że nie dawno kwestionowano 
w ogóle -prawo- j.ej udtzdełu w  charakterze członka o-r- 
g-anilazcji (w  związku z je j nieprzyjęciietm do ONZ).

5) Po k ilku  latach działalności ICAO możemy -już 
stwierdzić, że działalność ta  idzie głównie w  ¡tych kie­
runkach, które odpowiadają imperialistycznej polityce
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Stanów Zjednoczonych. Natomiast, gdy chodzi o spra­
wy innych państw, organizacja nie zawsze spełnia swe 
zadania. Przykładem może być sprawa dyskrym inacyj­
nych zarządzeń USA w  stosunku do czechosłowackich 
lin ii lotniczych to czym mewa niżej). Mimo niewątpli­
wego obowiązku realizowania zasad Konwencji chica­
gowskiej, wśród których zasada niedyskrymin.acji po­
stawiona jest na pierwszym planie — ICAO nie zarea­
gowała na praktyki władz amerykańskich, co zresztą 
w  czerwcu uto. roku podniósł przedstawiciel Czechosło­
wacji w  Radzie Ekonomiczno-Społecznej ONZ w  czasie 
debaty nad sprawozdaniem rocznym ICAO.

* * *

Podobne cechy, chociaż na innej płaszczyźnie, wyka­
zuje działalność IA TA . Organizacja tai została w  wyso­
kim  stopniu zamerykanizowania (łącznie z żargonem, 
w  jakim  redagowane są je j uchwały). Gdy chodzi 
o przejawy ekspansji amerykańskiej w  IA TA , podamy 
parą przykładów:

1) Gdy chodzi o ¡taryfy ustalane przez LATA na linie 
obsługiwane z udziałem przedsiębiorstw amerykań­
skich, te ostatnie przeforsowały uznanie przez organi­
zację wyjątkowych kompetencji Rady Lotnictwa Cyw il­
nego USA, która w  praktyce decyduje o wprowadze­
niu tych ta ry f w  życie również w  stosunku do innych 
przedsiębiorstw, latających tym i trasami.

2) Jak się już na to uskarżali przedstawiciele niektó­
rych przedsiębiorstw, szeroko zakrojone studia tech­
niczne IA TA  obejmują niemal wyłącznie sprzęt produ­
kowany w  USA. Jest to niewątpliwie szkodliwe dla 
rozwoju przemysłu lotniczego1 w  innych krajach kapi­
talistycznych, w  których i  tek przemysł ten ma poważ­
ne trudności.

3) Rzecz ciekawa, że o Sie Amerykanie powołują się 
na konieczność utrzymania 'konkurencji wówczas, gdy 
starają ¡się uzyskać koncesję d ia paru l in ii własnych 
w jakimś obcym kraju, o ty le  na terenie IA T A  zorgani­
zowana została z ich in ic ja tyw y lub z ich poparciem 
specjalna kontrola, miaijącai głównie na celu stłumienie 
konkurencji ze strony obcych przedsiębiorstw kap ita li­
stycznych.

♦  *  *

Zagadnienie imperializmu lotniczego USA przekracza 
oczywiście zakres spraw należących do kompetencji 
ICAO i IATA. Poza tym i organizacjami przybiera on 
również rozmaite formy:

1) W w ielu krajach kapitalistycznydh powstało w ie l­
kie zaniepokojenie, gdy Amerykanie po otrzymaniu 
przywilejów dla jednego ze swych przedsiębiorstw lo t­
niczych zażądali i  uzyskali od ¡tego samego pańsiwa 
przywileje dla. innych swych kompanii. Przypomnieć 
warto alarm, jak i podniosła prasa. francuska z chwilą, 
gdy poza samolotami TW A pojaw iły się nad Paryżem 
smoloty PAA, zagrażając poważnie stosunkowo słabszej 
flocie powietrznej Francji.

2) Ekspansja lotnicza USA znalazła również wyraz 
w  wykupywaniu poważnej części akc ji obcych przed­
siębiorstw lotniczych, ja k  np. w  krajach Am eryki Po­
łudniowej, a ostatnio ¡także we Włoszech. Co prawda 
trzeba przyznać, że i  Anglicy nie omieszkali, pójść śla­
dem USA, czego przykładem jest choćby wykupienie 
części akc ji drugiego przedsiębiorstwa włoskiego, ale 
rola,, jaką odgrywają Anglicy jest bez porównania 
mniejszą od ¡roli Amerykanów, którzy faktycznie pod 
płaszczykiem różnych „narodowych“  przedsiębiorstw, 
kontrolują lotnictwo szeregu krajów.

3) Nie trzeba bliżej wyjaśniać stopnia zależności, od 
USA, w  jakie j znalazła się gospodarka kra jów  objętych 
planem Marshalla. Jaskrawo rzuca się w  oczy ta za­
leżność, gdy chodzi o sprizęt lotniczy, którego dostawy 
do licznych krajów  europejtskiich, ze ¡szkodą dla ich 
przemysłu, przejęły w  w ielkim  zakresie USA. A  za do­
stawami kry je  się kontrola roztaczana przez Ameryka­
nów nad lotnictwem tych krajów.

4) Dla utrącenia lotów czechosłowackich l in i i  lo tn i­
czych do Europy zachodniej, władze okupacyjne USA 
w Niemczech wydały w  jesieni 1951 r. szereg zarządzeń, 
sprzecznych z zasadami międzynarodowego prawa lo t­
niczego, a uniemożliwiających przelot samolotów CSA 
nad Niemcami' Zachodnimi. Ani ICAO, jak wspomnie­

liśmy, ani IATA, nile zajęły w  tej ¡sprawie właściwego 
stanowiskai, jakkolw iek IA TA  żywo reagowała na bez­
prawne zarządzenia dewizowe Władz greckich, głównie 
ze względu na wykonywanie lotów l in ii amerykańskicih 
do GreojL

5) Na konferencji paryskiej w  1946 r., w  sprawie trak­
tatów pokojowych z Włochamii, Bułgarią, Rumunią. 
Węgrami 1 Finlandią, Amerykanie usiłowali narzucie 
tym państwom jednostronny obowiązek udzielenia przy­
w ile jów  lotniczych, na zasadzie tzw. „równych możliwo­
ści“ , lin iom  lotniczym państw zwycięskich, przez co 
kraje zwyciężone u traciłyby faktyczną swobodę decy­
dowania w  tych sprawach. Jedynie wystąpienie m in i­
stra Mołotowa przeszkodziło wprowadzeniu do trakta­
tów  tego rodzaju klauzul. Za to w  traktacie pokojowym 
z Japonią, zmontowanym jednostronnie w  1951 r. przez 
USA, udało się Amerykanom zamieścić korzystne dla 
nich postanowienia o eksploatacji l in ii lotniczych, a po­
za tym, co jest rzeczą niespotykaną — zobowiązano Ja­
ponię do stosowania Konwencji chicagowskiej i  norm 
ICAO zanim jeszcze Japonia przystąpi do: tej organi­
zacji.

6) Widząc w suwerenności państw w  przestrzeni po­
wietrznej zasadniczą przeszkodę na drodze realizacji 
imperialistycznych zamierzeń, Amerykanie sterają się 
wszelkimi siłami podważyć tę zasadę, bądź propagując 
różne farmy nadipaństwowej władzy lotniczej, bądź też 
wznawiając tezę, że władza państwa rozciąga się tylko 
na niższe rejony atmosfery, wyższe zaś dostępne są dla 
obcych statków powietrznych. Takie tezy głoszą nie 
tylko politycy i  autorzy amerykańscy i  zachodnio-euro­
pejscy, lecz także niektórzy przedstawiciele ICAO 
i. IATA.

Postępy agresywnej po lityk i USA cierpią jednak, 
również w  dziedzinie transportu lotniczego, z powo­
du wewnętrznych sprzeczności walczących ze sobą in ­
teresów' różnych ośrodków kapitału. Istnieją przecież 
imperializmy na mniejszą skalę w  Anglii, Francji i  in ­
nych krajach burżuazyjnych. Powoduje to tarcia, 
z którym i Amerykanom trudno nieraz dać sobie radę.

Tak np. kraje kolonialne, dysponujące ¡bazami na 
wielkich szlakach powietrznych, chcą za cenę udostęp­
nienia tych baiz uzyskać korzystnie koncesje od USA. 
Małe kraje  burżauzyjne (np. Szwajcaria, Holandia) pró­
bują nieraz tworzyć na terenie organizacji międzyna­
rodowych opozycję w  poszczególnych sprawach.

Inną bolączką Amerykanów są pro jekty internacjo­
nalizacji europejskich l in i i  lotniczych (projekty Sforzy, 
Bonnefousa i  in.), które pozwoliłyby krajom  Europy 
zachodniej, w  ich mniemaniu, skuteczniej konkurować 
z USA. Amerykanie myślą wprawdzie także o intera- 
cjonaliżaicji transportu powietrznego, lecz wyłącznie 
pcid swoją egidą.

Niezależnie od tego transport lotniczy wszystkich 
państw kapitalistycznych, także USA, osłabiony jest 
wewnętrznymi tarciami na tle  w a lk i rządu z klasą ro­
botniczą. W ynikłe na tym  tle ¡zaburzenia paraliżują 
niejednokrotnie przewóz lotniczy. Pamiętamy s tra jk i 
personelu lotniczego w  USA, w  Paryżu, w  Rzymie i  w 
innych stolicach’ Europy zachodniej. Wewnętrzne rysy 
ustroju znajdują więc swój wyraz, również w  dziedzi­
nie lotnictwa. Należy sądzić, że nie pomogą tu  tafcie 
środki, jaik projektowane obecnie w  USA poddanie pra­
cowników l in i i  lotniczych osławionej ustawie Taft- 
Hartleya.

* * *

Tak oto przedstawia siię sytuacja w  międzynarodo­
wym transporcie lotniczym na Zachodzie. Przekracza­
łoby zakres niniejszego artykułu przedstawienie wszyst­
kich przejawów ¡ekspansji amerykańskiej w  dziedzinie 
lotnictwa transportowego, tek samo, jak powszechnie 
znanych faktów z dziedziny agresywnego i  dywersyj­
nego zastosowania innych rodzajów lotnictwa pansitw 
kapitalistycznych.

Osobne natomiast i wyczerpujące opracowanie należy 
poświęcić organizacji transportu powietrznego pomiędzy 
ZSRR i państwami Demokracji Ludowej, organizacji 
opartej na zasadach przyjaźni i  pomocy oraz na poko­
jowej, planowej, skoordynowanej współpracy.
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T. LEŚNIAK (Warszawka)

W  spra irie  zira lczania nadm iernych przestojom  
magonóm tomarom ych na PKP

Dotychczas zagadnienie trudności wagonowych na 
PKIP sprowadzało się do pńzewyciężania szczytu je­
siennego i  zapewnienia zwiększonej ilości wagonów 
dla przewozów artykułów  sezonowych, jak zboże, bura­
ki, ziemniaki, pasze słorruaste iitp. płody rolne.

Trudności wagonowe, jakie wystąpiły w  latach 1951 
i 1952 r. na naszych kolegach, coraz bardziej wyprze­
dzają okres jesienny i przesuwają się coraz bliżej do 
początku roku. O ile  omawiane trudności wystąpiły 
w 1951 r. w lipou, to w 1952 r. zaczęły się już od maja.

Najistotniejszą sprawą, która dla usunięcia trudności 
wagonowych może dać odrazu duże korzyści, jest po­
lepszenie elementów obrotu wagonu.

Jak wierny, jednym z podstawowych wskaźników, 
charakteryzujących jakość pracy kolei, jest obrót wa­
gonu. Odzwierciedla on pracę niemal wszystkich pod­
stawowych ogniw aparatu kolejowego i  decydująco 
wpływa na kształtowanie się zdolności przewozowej, 
niezbędnej do wykonania ustalonych zadań przewozo­
wych. Skrócenie czasu obrotu wagonu oznacza nie ty l­
ko zmniejszenie zapotrzebowania na tabor kolejowy, 
a co za tym idzie — zmniejszenie środków na zakup 
wagonów, lecz powoduje obniżkę kosztów własnych 
przewozu na skuitek wykonania większej pracy przy 
stosunkowo mniejszym nakładzie środków. Skrócenie 
czasu obrotu wagonu — to róiwnież przyspieszenie 
obrotu towarowego, to skrócenie czasu dostawy towa­
rów od nadawców do odbiorców.

Skrócenie czasiu obrotu wagonów oznacza więc uru­
chomienie wewnętrznych rezerw oraz zwiększenie 
wielkości pracy wykonywanej przy danym wyposaże­
niu technicznym.

Dlatego walka o każdy wagon, walka o zmniejszenie 
okresu czasu, w  którym  dana masa towarowa znajdu­
je się „na kołach“ , powitana być uporczywie prowadzo­
na nie tylko przez kolej, lecz również i przez je j klien­
tów'. Na naszych kolejach, nastąpiło wyraźne pogorsze­
nie się obrotu wagonów. Wielu nadawców w  roku 
ubiegłym narzekało na, brakli wagonowe już w  miesią­
cu-maju. Bolej nie była w  stanie w  pełni pokryć za­
potrzebowania wagonów pod niektóre artykuły, ja k ; 
węgiel, m ateriały budowlane, cegła, żwir, piasek, ka­
mienie. W yniki kontro li w  zakresie obrotu w'agonu wy­
kazały, że od sierpnia prawie we wszystkich DOKP 
nastąpiło pogorszenie obrotu wagonu. Jedynie DOKP 
Gdańsk i Olsztyn uzyskały poprawę w  stosunku do 
osiągniętego współczynika obrotu w  miesiącu lipou. 
Pomimo dużych wysiłków służby mechanicznej, która 
w drodze napraw rewizyjnych, średnich i  kapitalnych 
wagonów przyczyniła się do wzrostu ilostanu robocze­
go, nie zwiększono na kolei w  neleżyitej mierze nała- 
dunku wagonów w następnych miesiącach.

Interwencje- w  sprawie braku wagonów przybrały 
charakter masowy i  stały. Braki wagonów ujaw niły 
się z całą Wyrazistością na terenie DOKP Dublin,.Kra­
ków i Katowice. W związku z tym zastosowano ogra­
niczenia w  nałaićlunfcu przede wszystkim takich a rty ­
kułów, jak. kamień budowlany, cegła, drzewo, żwir 
i piasek.. Ograniczenia te w  największym stopniu od­
czuli w  IV  kwartale 1952 r. transportowcy w resorcie 
budownictwa przemysłowego oraz budownictwa miast 
i osiedli Wielu transportowców w tym czasie doszło

dto wniosku, że trudności transportowe w ynikły wy­
łącznie wskutek złej pracy ruchowej kolei. Istotnie, 
sprawność kolei uległa obniżeniu. Świadczy o tym spa­
dek regularności ruchu pociągów. Zjawisko spóźnień 
pociągów towarowych było mniej znane przeciętnemu 
pracownikowi transportu. Jedynie w  czasie ’osobistego 
przejazdu koleją do pracy lufo w  podróży służbowej 
odczuwano b. często spóźnianie się pociągów osobo­
wych. Np. 15 grudhia ufo. r. pociąg n r 13.14 czekał 
w Bartodziejach na podniesienie semafora 10 minuit, 
pociąg 9911 zatrzymany przed Dęblinem stał 34 m inu­
ty. Dnia 16.X I I .1952 r. do Warszawy przybyło ogółem 
81 opóźnionych pociągów na łączną sumę 2230 minut. 
Na innych trasach i  węzłach nie było lepiej. Łamanie 
rozkładu jazdy, niedbalstwa służby ruchu, częste de­
fekty parowozów — w  dużym stopniu wpłynęły na 
pogorszenie się regularności ruchu pociągów osobo­
wych i towarowych. Trudności1 kolei zostały zwiększo­
ne przez pogorszenie się dycypliny przeiwolzowej klien­
tów kolei. Pogorszenie to nastąpiło od lipca r. uib. Ilość 
przetrzymanych wagonów pod operacjami przeładun­
kowym i znacznie wzrosła. Zaczęły się mnożyć reekspe- 
dyeje i  pcstpje wagonów na stacjach stycznych kolei 
normalnotorowych z kolejami wąskotorowymi. Pomi­
mo zaostrzenia kontroli,, rozwinięcia szerokiej akcji 
zwalczania przestojów wagonów należy stwierdzić, że 
poważna ilość wagonów znajdowała się i  nadal znaj­
duje się unieruchomiona na .postojowym. Np. w  okre­
sie, gdy budownictwo odczuwało ostry brak wagonów, 
Zjednoczenie Przemysłowe Budowa Nowej Buty prze­
trzymało przy wyładunku w 1-sz.ęj dekadzie listopada 
i — porównawczo — w 1-szej dekadzie grudnia ub. r.:

• p r z e t r z y m a n i e

1 — 10 listopad 
1 — 10 grudzień

ponad ponad 
6 godz. l¿ godz 

834 240
524 448

ponad 
24 godz. 

540 
918

Przetrzymanie wagonów ponad 24 godziny w niektó­
rych resortach przedstawiało się następująco:
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Górnictwa 5 i68 6754 7760 7473 5025
Hutnictwa 23413 27200 31382 35423 24660
Przem. Lek. 1656 3058 1817 3700 1745
Bud. Mtast 2999 4382 2727 3093 2312

Duże przetrzymania notowano również w  innych re ­
sortach. Np. jednostki podległe M inisterstwu Kolei 
przetrzymały w  sierpniu 33.084 wagonów, we wrześniu 
18.069 wagonów; jednostki Ministerstwa Transportu 
Drogowego i Lotniczego w październiku — 2.022 wago­
ny, w  listopadzie — 6.817 wagonów.

Ilość przetrzymanych wagonów w porównaniu z ilo L 
ścdą wagonów użytych do naładunku i wyładunku 
ilustruje poniższe zestawianie- • /
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Naładunek ogółem 

Przetrzym, magonóm

100,00

2,13

100,00

2,00

100,00

2,05

100,00

2,36

100,00

2,16

100,00

2,85

100,00

2,36

100,00

2,50

100,00

3,20

100,00

3,34

Wyładunek ogółem 

Przetrzym. magonóm

100,00

10,02

100,00

9,50

100,(0

9.07
100,00

11,05

100,00

10,03

100,00

13,59

100,00

K',90

100,00

13,20

100,00

16,05

100,00

13,85

Przeciętny czas postoju wagonów pod operacjami od postojowego w laltch 1951 i  1952 przyjm iemy zą
przeładunkowymi uległ pogorszeniu w  1952 r. w  sto- 100°/», to suma czasu straconego na przestoje wagonów
suinku do 1951 r. I  tak, jeżeli przeciętny term in wolny kształtowała się następująco':

Wyszczególnienie Rok
I 11 III IV _ Y .. VI VII VIII IX X XI XII

% % % % % * % % 0//O % % *.

1. Termin rnolny od 
postojomego 1951 ICO 1(0 100 100 100 100 100 100 ICO 100 100 100

2. Ogółem czas postoju 127,7 120,5 122,5 121,0 121,9 126,1 126,5 125,4 125,4 122,7 121,5 124,0

3. Termin molny od 
postojomego 1952 ICO 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

4. Ogółem czas postoju 127,2 128,6 125,5 126,5 128,9 129,1 130,5 130,9 130,9 132,1 132,3*; 133,5*)

Wzrost postoju 1951 0,5 — — — — ~ — — — —

*) Dane szacunkome

1952 8,1 3,0 5,5 7,0 3,0 4,0 5,5 5,5 9,4 10,8 9,5

Z zestawienia tych liczb wynika, że postojowe wago­
nów w 1952 r. wytrąciło z ruchu poważne ilości wago­
nów. Liczby powyższe powinny rozwiać jednostronne 
niesłuszne stanowisko' niektórych kierowników służb 
transportowych, że niedociągnięcia w  pracy kolei leżą 
wyłącznie po'za nim i. Należy zdać sobie sprawę z po­
ważnego marnotrawstwa jakiego .dopuścili się użyt­
kownicy transportu kolejowego w  ubiegłym roku. Do­
tyczy to w  szczególności nadawców i odbiorców w re­
sorcie hutnictwa, górnictwa, budownictwa przemysło­
wego oraz budownictwa miast i osiedli.

Najpoważniejsze ilości wagonów przetrzymane były 
przez zakłady przemysłu hutniczego „Pokój“ , „Koś­
ciuszko“ , zakłady podległe Ministerstwu Górnictwa 
w Trzebini, w  Wałbrzychu, Zjednoczenie Przemysłowe 
Budowy Nowej Huty i inne.

W 1953 r. m iały również miejisce znaczne przetrzy­
mania wagonów przez zakłady w  resorcie hutnictwa. 
Np. tylko w  dniu 15.1.1953 r. oczekiwało na wyładunek 
w zakładach „Bobrek“  621 wagonów, „Kościuszko“ — 
812 wagonów, „Pokój“ 612 wagonów, „F lorian“ 29Y, 
„Zawiercie“ 106 wagonów. Widzimy, że ogromna ilość 
wagono-godzin tracona jest bezproduktywnie. Ten 
stan rzeczy nie tylko, że nie sprzyja wykonaniu planu

przewozowego przez kolej, lecz, wręcz przeciwnie, 
opóźnia jego wykonanie, hamuje obieg towarowy oraz 
powoduje konieczność inwestycji taborowych.

W związku z tym  trzeba, jasno powiedzieć, że sprawa 
walki o wagon, to nie tylko resortowy interes gospo­
darstwa kolejowego, lecz jest to walka o wykonanie 
państwowego planu przewozów. Jak wiemy, za wyko­
nanie tego planu odpowiedzialna jest zarówno kolej, jak 
i je j klienci.

Nie może być mowy, aby proces obrotu wagonu był 
niedoceniany przez pracowników służb transportowych 
w resortach gospodarczych i  aby pracownicy ci nie 
starali się wpłynąć na jego przyspieszenie.

Praca klientów kolei stanowi jeden z decydujących, 
elementów obrotu.

Czas trwania ezyności ładunkowych liczony odzielnie 
dla wagcnów krytych, węglarek, p la tform  i wagonów 
specjalnych wskazuje na obniżenie się dyscypliny Ła­
dunkowej prawie u wszystkich nadawców.

Wzrost procentowy czasu przestoju poszczególnych 
rodzajów wagonów do normy czasu przeznaczonego na . 
ezyności ładunkowe przedstawiał się w  r. 1952, jak na­
stępuje:

R o d z a j  m a g o n u
I

I i
1

II III IV V VI VII VIII IX X x n
-

XII*)

Wagony kryte 18,o! 1 5 ,- 15,0 15,2 14,9 15,4 17,6 22,0 18,4 17,2 __ —

Węglarki 27,5j 16,- 15,9 15,9 20,0 28,7 30,6 32,5 24,8 24,5 — —
Platformy 26,1 35,6 26,1 26,1 21,3 24,7 23,4 26,5 24,8 20,8 — —
Cysterny i specjalne 57,6! 33,2 22,2 22,2 30,5 31,5 31,4 33,2 26,0 30,0 — —

*) brak danych
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Zestawienie powyższe wskazuje n.a rezerwy, jakie 
tkw ią jeszcze na odcinku prac ładunkowych. W zwią­
zku z tym organizacja pnąc ładunkowych powinna ulec 
usprawnieniu. Szybkościowe metody naładunku i  wyła­
dunku wagonów.powinny być szeroko stosowane. Nale­
ży wykorzystać na tym odcinku bogate doświadczenia 
radzieckie.

Sprawa organizacji prac ładunkowych jest u nas 
jeszcze niekiedy Zaniedbana. Często na niektórych za­
kładach sprawami przeładunkowymi zajmują się nie­
wykwalifikowani robotnicy placowi, którzy nie zawsze 
potrafią dostatecznie zorganizować prace ładunkowe. 
Zdarzają się przypadki zamawiania niewłaściwego ro­
dzaju wagonów. W wyniku następuje odwołanie za­
mówienia w  czasie, gdy wagony oczekują jiuż pod ram­
pą. Rzecz jasna, nie wpływa to dodatnio na obrót wa­
gonu. Inn i klienci kolei np, próżne platform y po wyła­
dunku przekazują stacji, żądając w  zamian węglarek 
pcd artykuły, które mogą być przewiezione na platfor­
mach. W ziwfiązfcu z tym wydłuża się czas postoju wa­
gonów oraz następuje zbędny przebieg wagonów, wę­
glarek i platform.

Wiele ekspedycji towarowych PKP uskarża się na 
późne doręczanie dokumentów przewozowych. Nie za­
wsze towar jest zawczasu przygotowany do wysyłki. 
Dopiero z chwilą podstaw".enta wagonu rozpoczyna się 
organizację prac ładunkowych. Trwają gorączkowe po­
szukiwania kierownika zbytu, zaopatrzenia i  magazy­
nierów. Ten styl pracy nie wpływa na polepszenie 
Obrotu wagonów.

Zagadnienie rytmiczności wysyłek i  dostaw odgrywa 
ogromną rolę w  usprawnieniu prac ładunkowych.

Rytmiczność pracy ładunków oj może ulec polepsze­
niu między innym i przez wprowadzenie w  złocieniach 
wysyłki klauzuli o maksymalnej możliwości odbioru 
w ciągu doby. W tym przypadku np. nadawca w  dniu 
10-go miesiąca X, mając podany term in dostawy 200 
ton do 20-go miesiąca X  przy klauzuli: „możliwość od­
bioru na dobę 40 ton“ — może wysyłać co drugi dzień 
(12, 14, 16, 18, 20) po 40 ton lub po 20 ton codziennie. 
W przypadku przeterminowania dostawy w  żadnym 
razie nie należałoby dopuścić do szturmowego wysła­
nia towaru w  jednej lub dwóch partiach, tzn. całe 
200 ton lufo dwa razy po 100 ton. Grozi to bowiem za­
korkowaniem bocznicy odbiorcy.

Rok V

W poszczególnych gałęziach gospodarki narodowej 
istnieją możliwości wprowadzenia stałych pociągów do 
przewozu artykułów  masowych. Wiprowadzenie takich 
pociągów na poszczególnych odcinkach może również 
w  dużym stopniu zapewnić usprawnienie dostawy, jak 
i  skrócenie obrotu _ wagonu. Całość zagadnienia opiera 
się jednak na znajomości kierunków przewozowych 
i zdolności wyładunkowej odbiorców oraz normach 
przebiegu pociągów. Służby transportowe, niestety, 
n:e żyją tym i zagadnieniami i  praktycznie ich zaintere­
sowania ograniczają się do wąskiego zakresu czynności 
ładunkowych. Poznanie skomplikowanego systemu or­
ganizacji przewozów przez wszystkich pracowników 
służb transportowych będzie dużym krokiem naprzód 
i  niewątpliw ie wywrze w  przyszłości dodatni wpływ na 
pracę ruchową kolei.

Nie wszystkie komórki transportowe interesują się 
sprawami inwestycji transportowych. Świadczy o tym 
opóźnienie w  rozbudowie frontów ładunkowych na naj­
poważniejszych bocznicach. Obok tych braków należy 
zanaczyć, że zapoczątkowana mechanizacja procesów 
przeładunkowych w PKP w 1951 r. oraz wprowadzenie 
wagonów o samoczynnym wyładunku jest poważnym 
krokiem naprzód w  kierunku usprawnienia pracy ła­
dunkowej. Komórki transportowe w  resorcie hutnictwa 
i górnictwa ostatnio dość żywo interesują się tym i za­
gadnieniami. Należy spodziewać się, że sprawa me­
chanizacji ruszy z miejsca w  bieżącym roku i  z w ięk­
szą, niż dotychczas, wnikliwością zostanie opracowana 
przez komórki transportowe w  poszczególnych cen­
tralnych zarządach i  ministerstwach.

Niektóre służby transportowe już podczas etapu wy- 
tycznych zgłoszą niewątpliwie - komórkom inwestycyj- 
nym swoje postulaty odnośnie dalszej mechanizacji 
transportu. Wyposażenie wielu miejsc przeładunko­
wych w  urządzenia mechaniczne, ich urządzenia dźwi­
gowe, wywrotnice wagonowe, zapadnie i rampy z urzą- 
dzemamli skipowymi oraz wagony o samoczynnym wy­
ładunku to problem, który wińien. być rozwiązywa­
ny przez kierowników transportu w okresie Wielkiego 
Planu 6-letniego.

Tych kilka  uwag na progu 1953 r. podaje się celem 
zwrócenia uwagi transportowców na. zadanie racjonal­
nego wykonania przewozów przez kolej przy jednocze­
snym zapewnieniu pokrycia pełnej ilości zapotrzebo­
wanych wagonów.

ZYGMUNT ŻÓŁCIŃSKI (Warszawa)

W zm óc luaikę z przeekspedioiuaniem  
iragonóiu kolejoinpch

Potężny i nieprzerwany wzrost budownictwa socja­
listycznego w  naszym k ra ju  nakłada coraz większe, 
coraz trudniejsze zadania na Polskie Koleje Państwo­
we, którym  przypada w  udziale przewiezienie stale 
zwiększającej się masy towarowej. Nie trzeba udo­
wadniać, że od sprawnego działania transportu kole­
jowego zależy w  poważnym stopniu wykonanie pań­
stwowych planów gospodarczych. Przy znacznym 
wzroście ilości przewozów następuje ty lko stosunkowo 
nieznaczny planowany wzrost ilostanu taboru kolejo­
wego, z czego wynika konieczność stałego usprawnie­
nia pracy kolei, ujawnienia i  uruchomienia rezerw 
tkwiących jeszcze .w transporcie kolejowym, zaostrza­
nia dyscypliny przewozowej.

Jednym z wielu czynników, wpływających ujemnie 
na przyspieszenie obrotu, wagonów i obniżających zdol­
ność przewozową kolei, są tzw. nieracjonalne przewo­
zy, do których, obok przewozów krzyżujących się, zbyt 
krótkich i  zbyt dalekich, należy przeekspediowanie 
przesyłek wagonowych. Występuje ono wówczas kiedy 
wagon z ładunkiem przybywa, zgodnie z zawartą umo­
wą o przewóz, do stacji przeznaczenia i  tam zosta je_
bez wyładunku — przez odbiorcę nadany za nowym l i ­
stem przewozowym do nowej stacji przeznaczenia. Wa­
gon. Jak i . przejechał niejednokrotnie jsetki_ kilometrów

był przetaczany parokrotnie na stacjach rozrządowych 
a na stac ji przeznaczenia przy użyciu parowozu, ludzi’ 
urządzeń i czasu został podstawiony na tor wyładun- 
kowy, po to, żaby się okazało, że towar przywieziony 

nim powinien być dostarczony do innej miejscowo­
ści. Czas stracony na wyłączanie wagonu z pociągu, 
przetaczanie na tonach stacyjnych, - nieunikniony po­
stój na torach stacyjnych i  wyładunkowych oraz po­
nowne włączanie do planowego pociągu wystarczyłby 
na, przewiezienie w nim  towaru na znaczną odległość. 
Jeżeli do tego dodamy nieproduktywną pracę urządzeń 
i  ludzi,_ mamy obraz wielce szkodliwych skutków prze- 
ekspediowania. Często się zdarza, że przeefcspediowa- 
nie wagonu następuje na małej przelotowej stacji, 
gdzie wyłączenie i ponowne włączenie wagonu pociąga 
za sobą nieproduktywne przetrzymanie dwóch pocią­
gów’ z kilkudziesięcioma wagonami, parowozem i  ob­
sługą, zbędne wydłużenie czasokresu biegu pociągów, 
tarasowanie l in i i  itp.

Pomimo wprowadzenia ograniczenia przeekspedio- 
wan gospodarczo nieuzasadnionych i  uzależnienia ich 
■dokonywania od zgody właściwej terenowo Dyrekcji 
Okręgowej Kolei Państwowych, ilość przeekspediowa- 
zaznaczył się w_ miesiącach shr dshrdl shrdłurdludlu 
mych wagonów-jest wciąż jeszcze znaczna. - Szczególny



Rok V T R A N S P O R T Str. 87

wprost przeekspediowań zaznaczył się w  miesiącach 
jesiennych: wrześniu, październiku i listopadzie ubie­
głego roku, tj. w  okresie największego nasilenia pracy 
kolei. I  tak. ilość przeefcspediowanyeh wagonów na sie­
ci PKP wzrosła w  październiku w  stosunku do wrze­
śnia o 29,4 proc., a w  listopadzie w  stosunku do paź­
dziernika o 20,73%. Najpoważniejszy wzrost ilości prze- 
efcspediowianyćh wagonów w październiku w  stosunku 
do września został stwierdzony w  ministerstwach: 
Przemysłu Mięsnego i  Mleczarskiego przeszło 8-mio 
krotnie, Przemysłu Rolnego i Spożywczego przeszło 
7,5 krotnie i  w  Centralnym Urzędzie Skupu i  Kontrak­
tacji przeszło 4-ro krotnie. W listopadzie w  stosunku 
do października wzrosły przeszło trzykrotnie przeeks- 
pediowania w  ministerstwie Państwowych Gospodarstw 
Rolnych, przeszło dwukrotnie w  Ministerstwie Prze­
myślu Mięsnego i  Mleczarskiego i  prawie dwukrotnie 
w Ministerstwie Handlu Wewnętrznego. Znacznie 
zmniejszyły ilość przeefcspediowanyeh wagonów w 
miesiącach jesiennych ministerstwa: Energetyki, Prze­
mysłu Chemicznego, Budownictwa Przemysłowego, 
Budownictwa Miast i Osiedli i  Przemysłu Maszynowe­
go.

Prze ekspediowania wagonów dokonywane są niejed­
nokrotnie na bardzo krótkie  odległości, skutkiem czego 
czas zużyty na wyłączanie, przetaczanie i podstawianie 
prze ekspediowanych wagonów do punktów wyładun­
kowych przekracza bardzo znacznie czas potrzebny na 
przewiezienie wagonu do nowej stacji przeznaczenia. 
W tych przypadkach nieracjonalność przewozów w y­
stępuje podwójnie: raz ze względu na samo przeakspe- 
diowance i  drugi raz jako przewóz kró tk i, k tó ry  z punk­
tu widzenia ekonomiki transportu powinien być doko­
nany innym i środkami lokomocji przede wszystkim 
samochodami.

W okresie przewozów jesiennych przeekspediowania 
na krótkie odległości występowały szczególnie jaskra­
wo w  okręgu katowickim, gdzie sieć kolejowa jest na j­
gęstsza. Tak n,p. w  październiku Katowickie Zjedno­
czenie Eiektrcmontażowe przeekspediowało na stacji 
Sosnowiec Pld. jeden wagon z wyrobami żelaznymi na 
odległość 2 km, Fabryka Wyrobów Kutych w  Sosnowcu 
przeefcspediowała na stacji Sosnowiec Gł. jeden wagon 
z maszynami na odległość 1 km, Fabryka Porcelany 
w Bogucicach przeefcspediowała na stacji Katowice Bo­
gucice jeden wagon'węgla na odległość 2 km, w  listo­
padzie Bielskie Zakłady Remontu Maszyn przeekspe- 
diowały na stacji Bielsko jeden wagon z drewnem na 
odległość 2 km. Przypadki podobne m ia ły miejsce rów­
nież i  na terenie innych okręgów, jak np. Eksp. Robót 
Kablowych w Gdańsku przeekspechowała w  paździer­
n iku na stacji Gdańsk Gł. dwa wagony z kablem na 
odległość 5 km, Ogrodniczy Zakład Handlowy w Po­
znaniu przeekspedrował na stacji Poznań Gł. jeden 
wagon beczek na odległość 7 km., Warszawskie Zakła­
dy Przemysłu Spirytusowego przeefcsp,echowały na sta­
c ji Warszawa Gdańska dwa wagony z butelkami próż­
nymi na odległość 6 km  itp.

Bardzo często przieekspediowaniom przesyłek wago­
nowych towarzyszą wybitn ie  wsteczne przewozy na 
sautek tego, ze wagon po przejechaniu znacznej odle­
głości zostaje przez odbiorcę skierowany do nowej sta- 
n L « ? “ 2* “  w  kie'r:imlkto z. którego przybył. Za 
dtowZf?! 1151026 j lU między innym i posłużyć przeekspe- 
stwowe^ na stacji W rz a w a  Gł. przez Pań-
c ła w ^ ri2 kłady Grafl;Clzne w Warszawie do stacji Wro- 
fion tpn' wag(?n5i  N r- 158459 z ładunkiem papieru. Wa- 
mzvnadeifrZy^ lł d° Warszawy z Krakowa. Podobny 
Warszawa r ^ 1®1 ™:ei;,s'ce w  grudniu uh, r. na stacji 
orzvbvrhf ? ! ' ? wag0nem cementu Nr. 155594, który po 
Lstatonrzez Jl RaClborowice Górne (Dolny Śląsk) 
m alvnznvrl ^ o r c ę :  Przedsiębiorstwo Urządzeń K li-  
K r ik ó w  r ?  p  Warszawie Przeefcspediowany do stacji 

?  ' Przykłady takie zdarzają się niestety dość 
często i  stanowią jaskrawe marnotrawstwo taboru ko­
lejowego, fetory używany jest do zbędnych, nieuza­
sadnionych ekonomicznie przewozów, zamiast wozić 
towary piln ie  potrzebne do wykonywania planów pro­
dukcyjnych naszych przedsiębiorstw' przemysłowych 
lub dla zaopatrzenia świata pracy.

Szkodliwym objawem, towarzyszącym niemal zawsze 
przeekispediowaniu, jest długotrwałe przetrzymywanie 
wagonów przez odbiorców od chw ili ich przybycia do 
stacji przeznaczenia do chw ili przeekspediowania. I  tak 
średni postój wagonów przeekspediowanych wynosił 
na sieci PKP we wrześniu 25,97 godzin, w  październi­
ku 17,42 godziny, a w  listopadzie 19,78 godzin.

Jeżeli przyjmiemy, że średni obrót wagonów wynosi 
na sieci PKP około 5,5 doby, a statyczny naładunak 
18,z tony, to w  przetrzymywanych nieproduktywnie 
wagonach w  trzech miesiącach jesiennych z racji prze- 
ekispediowań gospodarczo nieuzasadnionych można by- 
ło przewieźć elodstkowych około 10800 ton. tow-srów, tij. 
około 13 pełnych pociągów. Tak więc samo ty lko prze­
trzymanie wagonów z powodu przeekspediowania obni­
żyło znacznie zdolności przewozowe kolei, w  najtrud­
niejszym okresie je j pracy. Wielu odbiorców dopuszcza­
ło się szczególnie jaskrawo długotrwałego przetrzyma­
nia wagonów przy przeekspediowaniu, co stanowi objaw 
wybitnie szkodliwy w skutkach dla gospodarki narodo­
wej. Tak np. z powodu przeekspediowania we wrze­
śniu Zakład Nr. 3 Przetwórstwa Odpadków Zwierzę­
cych i Roślinnych w  Oświęcimiu przetrzymał na stacji 
Oświęcim wagon z sierścią bydlęcą przez 249 godzin, 
Państwowe Przedsięb. Wiercenia Poszukiwawcze prze­
trzymało na stacji Rymanów 2 wagony z olejem i ro­
pą przez 239 godzin, Zjednoczenie Robót Zmechanizo­
wanych Kierownictwo Robót Nr. 40 przetrzymało na 
stacji Skawina wagon z koparką przez 94 godziny, 
PGR _w Prokocimiu przetrzymał na stacji Kraków 
Płaiszów wagon ze satancowndkiem przez 153 godziny, 
w październiku Huta Bobrek przetrzymała na stacji 
Bobrek 6 wagonów z direwnem, złomem i wyrobami 
żelaznymi przez 655 wagono/godzin, Bydgoskie Okrę­
gowe Zakłady M łynarskie przetrzymały na stacji Byd­
goszcz wagon jęczmienia prizez 140 godzin, Krakowskie 
Zakłady Piwowarsko - Słcdownicze przetrzymały na 
stacji Kraków Gł. wagon z częściami kotła przez 176 
godzin, Gminna Spółdzielnia „Samopomoc Chłopska" 
w  Kandytach przetrzymała na stacji Lidzbark Warmiń­
ski wagon z nawozami przez 88 godzin; w  listopadzie 
Dyrekcja Okręgowa Szkolenia Zawodowego w Białym ­
stoku przetrzymała na stacji Białystok Centralny wa­
gon z kajakami przez 14i godiziny, Zjednoczenie Wed-, 
no - Inżynieryjne Zakład Nr 2 przetrzymało na stacji 
Kraków Gł. wagon z betoniarką przez 159 godzin, Pań­
stwowe Gospodarstwa Rolne przetrzymały na stacji 
Stargard Szicz. 92 wagony ziemniaków przez 7825 wago- 
no/godzin, Centralny Ośrodek Szkolenia Zawodowego 
przetrzymał na stacji Wrocław Gł. wagon z częściami 
koparki przez 224 godzin, Huta Bobrek przetrzymała 
na stacji Bobrek 2 wagony z wyrobami żelaznymi przez 
1429 wagono/godzin. Przytoczone wyżej fakty stano­
wią jaskrawe i karygodne przykłady szkodliwego dla 
gospodarki narodowej łamania dyscypliny przewozo­
wej. Wypada przy tym zauważyć, że przeekspediowa- 
nie przynosi również poważne szkody samemu odbior­
cy dokonującemu przeekspediowania, jeżeli się zważy, 
że musi on zapłacić kołeii po 390 zł. od każdego prze- 
ekspediowanego wagonu, tj. niejednokrotnie więcej, 
niż wynoszą należności za przewóz towaru na znaczną 
odległość. Ta wysoka opłata nie ma oczywiście na celu 
przyniesienia dodatkowych zysków koleii, o które prze­
de wszystkim chodziło w  okresie międzywojennej go­
spodarki kapitalistycznej. Jest ona jedynie jednym 
z elementów w a lk i ze szkodliwymi przeekspediiowania- 
m i wagonów, mających na celu jeknajbardziej racjo­
nalne wykorzystanie taboru kolejowego, jako rękojm i 
pełnej realizacji państwowego planu przewozowego. 
Doświadczenia wykazują, że pomimo tej wysokiej opła­
ty, która obciąża niewątpliw ie nieplanowane wydatki 
przedsiębiorstw, Wielu jeszcze odbiorców nie ty lko 
przeekspediowuje wagony kolejowe, ale przy tej okazji 
również długo je przetrzymuje, za co niezależnie od 
opłaty za przeekspediowaiiie płaci kolei wysokie sumy 
postojowego.

Gdzie tkw ią źródła 1 przyczyny szkodliwych, gospo­
darczo nieuzasadnionych .przeekspediowań? Tkwią one 
przede wszystkim w  niewłaściwym planowaniu prze­
wozu towarów, w niedostatecznej koordynacji dostaw 
towarów pomiędzy nadawoa: i.odbiorcą. Wskutek tych
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niedomagań odbiorcy często otrzymują towary, których 
w danej chw ili w  ogóle nie potrzebują, bądź też otrzy­
mują towary w  ilościach przekraczających ich potrze­
by lub możliwości wyładunkowe. Przykładem tego by­
ło m. in. przeekspediowanie w  listopadzie ogromnych 
ilości wagonów z ziemniakami na stacja Stargard Sącz., 
przybywających tam w nadmiernych ilościach, prze­
kraczających znacznie możliwości wyładunkowe i pro­
dukcyjne gorzelni PGR w Chiebówiku, w  wyniku nie­
dostatecznie przemyślanej i nie uzgodnione! dyspozy­
c ji wysyłkowej pomiędzy Centralą Rolniczą Spółdzielni 
„.Samopomoc Chłopska“ a Z.anząd;em Państwowych Go­
spodarstw Rolnych. Efekt tzgo zaniedbania — to maso­
we przec&spedicwa.me i przestoje wagonów, a w  kon­
sekwencji poważne szkody gospodarcze.

Drugim podobnym przykładem było przeeksped iow a- 
nłe w  drugiej połowie sierpnia około 170 wagonów 
ziemniaków wczesnych przez aparat .Centralnego Za­
rządu Handlu Owocami i Warzywami na terenie wę­
zła warszawskiego. Wybitnie niewłaściwe wówczas pla­
nowanie dostaw i  zaopatrzenia Sipowodowalo, że War­
szawa została zarzucona nadmierną ilością ziemnia­
ków, z którym i nie było co robić i z konieczności trze­
ba je było skierować gdzie indziej, często do znacznie 
oddalonych miejscowości. Wypada przy tym dodać, że 
duża część ziemniaków uległa przez to zepsuciu, co 
jeszcze bardziej powiększyło szkody.

Jakie praktyczne wnioski należy wyciągnąć z poda­
nych wyżej stwierdzeń, doświadczeń?

Jedynym słusznym i koniecznym wnioskiem jest 
wzmożenie w ałki z naeiuzasadhicnymi gospodarczo 
przeekspedliowaniami wagonów w  celu ich całkowite­
go wyeliminowania. Fodstawcwym warunkiem osiąg­
nięcia tego celu jest przede wszystkim realne planowa­
nie przewozów towarów. Każda wysyłka towaru, w in ­
na wynikać ze ściśle uzgodnionego uprzednio planu 
dostaw pomiędzy nadawcą i  odbiorcą, uetalającago 
konkretny harmonogram wysyłki z uwzględnieniem 
terminów wysyłki, ilości :i asortymentu towaru. Uzgod­
niony harmonogram winien uwzględniać możliwości 
wyładowcze i produkcyjne odbiorcy, a wysyłka towaru 
powinna być dokonywana ściśle według harmonogra­
mu, aby zapobiec nadmiernemu dopływowi wagonów 
w jednym dniu do tego samego odbiorcy, co powoduje 
przestoje lub konieczność przeekstpediowania. Dyspo­
zycje centralne muiszą być bezwzględnie uzgodnione 
uprzednio z odbiorcą, aby mógł się cn przygotować na­
leżycie do wyładowania i  przyjęcia towaru i  dostawą 
jego ni-e był zaskakiwany, na skutek tego, że nie na­
stąpiła ona na podstawie jego zamówienia, jak to nie­
jednokrotnie ma miejsce. Konieczne jest również, aby 
każda wysyłka towaru, wynikająca z okresowych pla­

nów lub zamówień, była poprzedzana awizem wysyłko­
wym nadawcy, stanowiącym dla odbiorcy cenny sygnał 
d la  przygotowania .się do odbioru towaru. W przypad­
kach, kiedy w  zakresie możliwości wyładowczych lub 
potrzeb odbiorcy zaszły zmiany, powodujące zmniejsze­
nie zapotrzebowania na zamówione towary, odbiorca 
powinien niezwłocznie zawiadomić o tym  dostawcę 
i uzgodnić z n im  skorygowanie pierwotnego planu w 
kierunku odpowiedniego zmniejszenia dostaw w  nowc- 
uzgcdnionych terminach.

W wyjątkowych i nieprzewidzianych okolicznościach, 
np. w  przypadku awarii,, kiedy odbiór przybyłego to­
waru jest niemożliwy i przeakspediowanie staje się ko­
niecznością, odbiorca, powinien dokonać przeekspsdio- 
wania niezwłocznie po przybyciu wagonu do sitacji 
przeznaczenia, a Więc przed podstawieniem go na to­
ry  wyładunkowe, po zgłoszeniu uzasadnionego wnio­
sku organom kolejowym. W takim  przypadku odbiorca 
powinien również niezwłocznie żądać .telegraficznie od 
dostawcy wstrzymania dalszej w ysyłki towarów oraz 
skierowania wagonów będących w drodze do innej sta­
cji, na podstawie zlecenia zmian w umowie o przewóz. 
W ten sposób zapobiegnie się praktykowanym często 
długotrwałym przestojem wagonów na stacji przezna­
czenia, nieproduktywnemu ich przetaczaniu oraz dal­
szemu napływowi wagonów, które w  konsekwencji mu­
siałyby być przeekispediewane. Trzeba przy tym konie­
cznie całkowicie wyeliminować prze ekspediowania na 
krótkie odległości, jako podwójnie .szkodliwe, a w  przy­
padku nagłej potrzeby przerzucenia towaru, wykonać 
dalszy przewóz innym i środkami lokomocji.

Wałka z nieuzasadnionymi gospodarczo przeekspedlo- 
wanisimii pozwoli na wyzwolenie z transportu kolejo­
wego znacznych rezerw, które będą użyte dla wykona­
nia planowych przewozów.

Rok 1953 będzie okresem dalszego wzmożenia prze­
wozów na kolejach. Stawia on przeto przed koleją no­
we trudne i  odpowiedzialne zadania, pokonanie któ­
rych wymaga dalszego usprawnienia p-racy kolei, po­
prawienia szeregu wskaźników techniczno - ekonomi­
cznych. Wykonanie tych trudnych obowiązków, to by­
najmniej nie tylko zadanie samych kolejarzy, lecz rów­
nież zadanie wszystkich przedsiębiorstw i instytucji 
korzystających z usług kolei. Od nich bowiem zależy 
w  poważnej mierze wzmożenie dyscypliny przewozo­
wej i  ja k  najbardziej ¡racjonalne wykorzystanie taboru 
kolejowego.

Ścisła współpraca kolei i  je j , k lientów  w  walce 
o wzmożenie dyscypliny przewozowej, o eliminowanie 
przewozów nieracjonalnych, w  tym również nieuzasad­
nionych gospodarczo przeekspediowiań oto rękojmia 
terminowego i  pełnego wykonania napiętych planów 
przewozowych czwartego roku Planu 6~letnte@o.

D. LWOWSKI (Warszawa)

Spratuozdaujczość
z przeiuozu ładunkóiu tu roku 1953

Wykonanie zadań czwartego roku Planu 6-letniego w za­
kresie przemysłu, rolnictwa, budownictwa, obrotu towaro­
wego 1 innych działów gospodarki narodowej wymaga pod­
niesienia na wyższy poziom pracy transportu.

Jednym z warunków wykonania planu jest jego syste­
matyczna kontrola, bieżąca analiza wykonania oraz wy­
ciąganie odpowiednich wniosków na przyszłość.

Jedną z form kontroli jest sprawozdawczość statys­
tyczna. Znaczenie statystyki podkreślił tow. Stalin, wypo­
wiadając na X III Zjeździe WKP(b) w maju 1924 r. nastę­
pujące słowa: „...żadna praca budownicza, żadna praca 
państwowa, żadna praca planowa nie jest do pomyślenia 
bez statystyki. Żadna praca gospodarcza nie może ruszyć 
z miejsca bez sprawozdawczości“ .

Należy zwrócić uwagę, że kontrola wykonania planu jest 
nie tylko etapem końcowym, ale jest również etapem wstęp­
nym do opracowania planu na przyszły okres.

Na doniosłe znaczenie kontroli realizacji pianu wskazy­
wał wicepremier Hilary Minc, mówiąc: „Planować to zna­
czy stawiać konkretne dyrektywy i wskazywać środki dla 
ich wykonania, to znaczy systematycznie, codziennie kon­
trolować przebieg realizacji, korygować ewentualne pomył­
ki i czynnie przezwyciężać przeszkody, to znaczy walczyć 
o plan, to znaczy przede wszystkim mobilizować, masy, 
których energia twórcza i entuzjazm są najważniejszym 
czynnikiem realizacji planu“ .,

Po raz pierwszy Narodowy Plan Gospodarczy na rok 1953 
w dziale transportu zobowiązuje resorty gospodarcze do 
nadawania iadunków z uwzględnieniem podziału na po-* 
szczególne jednostki organizacyjne transportu publicznego: 

Dotychczasowa praktyka wykazuje, że niewykonywanie 
przewozów, brak należytej kontroli wykonania planów prze­
wozów, doprowadza do trudności w wykonaniu planów 
produkcji przemysłowej, budownictwa, obrotu towarowego!
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a często nawet do niewykonywania tych planów. Sytuacja 
podobna nie powinna powtórzyć się w żadnej jednostce go­
spodarczej w bieżącym roku.

Kontrola wykonania planu nie może być tylko formalna. 
Instrukcja w sprawie sprawozdawczości statystycznej resor­
tów gospodarczych z wykonania planu przewozu ładunków 
nakłada na wszystkie jednostki organizacyjne nadrzędne 
m. in. obowiązek zwoływania konferencji — odpraw. Takie 
odprawy wybitnie pomogą kontrolować wykonanie zadań 
planowanych. Kontrola wykonania ujawnia braki i niedo­
ciągnięcia w działalności przedsiębiorstwa oraz jednostki 
nadrzędnej i gozwala na należyte zorganizowanie pracy. 
Jednym z podstawowych warunków należycie prowadzonej 
kontroli wykonania planów jest udział mas w tej kontroli. 
Udział mas w kontroli wykonania planu wyraża się m. in­
nymi omawianiem wyników pracy na naradach wytwór­
czych, zebraniach związkowych i partyjnych. Jest rzeczą 
wiadomą i codziennie obserwowaną, że omawianie przez 
załogę zagadnień związanych z pracą daje zawsze pozy­
tywne wyniki. Towarzysz S t a l i n  powiedział: „Inna 
sprawa — kiedy ten czy tamten dziesiątek kierowniczych 
towarzyszy obserwuje i spostrzega braki w naszej robocie, 
a masy pracujące nie chcą i nie mogą ani obserwować, ani 
spostrzegać braków. Tu istnieją wszystkie szanse na to, że 
napewno przeoczysz, nie wszystko zauważysz. Inna spra­
wa, jeżeli razem z tym czy tamtym dziesiątkiem kierowni­
czych towarzyszy obserwują i spostrzegają braki w naszej 
pracy setki, tysiące i miliony robotników, wykrywając nasze 
błędy, wprzęgając się we Wspólne dzieło budownictwa i wy­
tyczając sposób jego ulepszenia. Tu więcej będzie gwaran­
cji, że nie będzie niespodzianek, że ujemne zjawiska będą 
w porę zauważone i że w porę będą przyjęte środki dla li­
kwidacji tych zjawisk“ .

Kontrola wykonania planu, jak już wsoomnieliśmy, wy­
maga dobrze zorganizowanej sprawozdawczości oraz umie­
jętnego wykorzystywania wszelkich danych sprawozdaw­
czych. Aby jednak móc prawidłowo zorganizować wypeł­
nienie formularzy sprawozdawczych, trzeba mieć odpowied­
nio zorganizowaną ewidencję danych podstawowych — 
pierwiastkowych w zakładach i przedsiębiorstwach.

Faktem jest, że w szeregu zakładów i przedsiębiorstw 
prowadzi się ogromnie rozbudowaną ewidencję transpor­
tową, gdzie szereg elementów niejednokrotnie zapisuje się 
niepotrzebnie do różnych ksiąg, kart, zestawień itp., róż­
niących się między sobą albo kolejnością rubryk, względ­
nie posiadających dodatkowo jedną rubrykę, w innych za­
kładach często nawet tego samego centralnego zarządu 
nie prowadzi się żadnych zapisów i ewidencji pracy prze­
wozowej.

Podstawowym sprawozdaniem wyżej wymienionej in­
strukcji jest sprawozdanie z wykonania przewozów ładun­
ków (Wzór — T -l). W sprawozdaniu tym uwzględnia się 
przewozy według rodzajów ładunków, a także rejestruje się 
wykonanie danej pracy przewozowej w tono-kilometrach. 
Podział na poszczególne rodzaje ładunków jest identyczny 
w sprawozdawczości, jak w planie opracowanym na rok 
1953 zgodnie z Zarządzeniem Przewodniczącego PKPG 
Nr 212 z dnia 8 lipca ¡952 r., a mianowicie na 17 grup.

Zagadnienie zaliczania ładunków do odpowiedniej gru­
py jest bardzo ważne i wymagające bezsprzecznie uregulo­
wania, bowiem dowolne i błędne zaliczanie do niewłaści­
wych rodzajów ładunków wprowadza w błąd i wypacza 
prawidłowy obraz wykonanych przewozów. Opracowanie 
jednolitego wykazu ładunków uzależnione jest od ukończe­
nia prac nad opracowaniem odpowiedniego wykazu w prze­
myśle. Obecnie można wykorzystać dla tych celów obo­
wiązujący w PKP wykaz ładunków, z którego, po wprowa­
dzeniu odpowiednich zmian, mogą korzystać zarówno prze­
woźnicy, jak i nadawcy i odbiorcy ładunków.

Sprawozdawczość uwzględnia przewóz ładunków:
1. Koleją (PKP) z podziałem na kolej normalnotorową

w zakresie przesyłek całowagonowych i drobnicowych oraz 
koleją wąskotorową. '

2. Żeglugą śródlądową (PZS).
3. Transportem samochodowym z podziałem na: a) PKS, 

b) CST, c) Branżowe Przedsiębiorstwa Transportowe, d) 
transport własny, e) Przedsiębiorstwa nieuspołecznione.

4. Transportem konnym z podziałem na: a) własny, 
b) obcy i wreszcie

5) innymi' środkami transportowymi

Jak widzimy, podział ten jest bardziej szczegółowy niż 
w roku 1952.

Szczególnie należy zwrócić uwagę na podział w trans­
porcie samochodowym i konieczność uwzględniania odręb­
nych pozycji dla PKS, CST, Branżowych Przedsiębiorstw 
Transportowych, transportu własnego oraz przedsiębiorstw 
nieuspołecznionych w zakresie wykonanych przewozów. Po­
dział ten pozwala na kontrolę, jak przebiega wykonanie 
NPG na tym odcinku. Pozwala to na badanie, w jakim d 
kierunku przebiega rozwój przedsiębiorstw transportowych. 
Sprawozdanie to jest nie tylko sprawozdaniem z wykona­
nia planu za rok 1953, ale jest ono podstawą do ustalania 
zadań planowych na rok 1954 z zakresu tych elementów, 
które jeszcze w roku 1953 nie znalazły wyrazu w planie,
1 tak w stosunku do wszystkich środków transportowych, 
ujętych sprawozdawczością, uwzględniono tony i t-km, 
podczas gdy nie zatwierdzono w planie na rok 1953 t-km 
dla poszczególnych resortów gospodarczych w przewozach 
kolejowych.

Zagadnienie umieszczenia w sprawozdawczości t-km ma 
wielkie znaczenie. Jak wiadomo, jednym z głównych mier­
ników pracy transportu są właśnie t-km. Zadanie skróce­
nia odległości, wyeliminowania nieracjonalnych przewo­
zów, wymagają szczegółowej analizy, co jest niemożliwe 
bez posiadania danych w zakresie t-km. Analiza taka po­
winna być przeprowadzona nie tylko przez przewoźników, 
winna ona być dokonywana przede wszystkim przez na­
dawców.

Należy jednak stwierdzić, że opory, jakie gdzie niegdzie 
istniały w sprawie wypełniania rubryk odnoszących się do 
t-km w roku 1952, świadczą niestety o niezrozumieniu tak 
poważnego zagadnienia przez nadawców. Sytuacja taka nie 
może się w żadnym przypadku powtórzyć w roku bieżącym.

Należy zwrócić, szczególną uwagę na pewną różnicę, jaka 
zachodzi w metodologii sprawozdawczości pomiędzy spra­
wozdawczością transportu kolejowego, a sprawozdawczo­
ścią dla innych środków transportu. Na kolejach w zakresie 
t-km wykazujemy t-km według listów przewozowych, na 
których wykazywana jest odległość taryfowa, a w innych 
środkach transportu wykazuje się faktycznie wykonaną pra­
cę przewozową. Szczególnie ważnym zagadnieniem jest 
obowiązek podawania rzeczywistego tonażu przewiezio­
nych ładunków, a także faktycznie wykonanych t-km.

Jak widzimy, ze sprawozdania — będziemy mogli wycią­
gać bardzo potrzebne elementy; będzie wiadomo, jakie ła­
dunki jakimi środkami transportowymi są przewożone i na 
jaką odległość.

Porównanie sprawozdawczości przewozowej ze sprawo­
zdawczością produkcji, obrotu towarowego i innych dzia­
łów gospodarki narodowej pozwoli na ustalenie, czy pro­
porcje pomiędzy przewozami, a produkcją są odpowiednie.

Następnym jest sprawozdanie z wykonania planu nała- 
dunku i wyładunku wagonów na kolejach normalnotoro­
wych. Sprawozdanie to charakteryzuje pracę naładunko- 
wą i wyładunkową z punktu widzenia rodzajów ładunków 
z uwzględnieniem rodzajów wagonów, do których się ła­
duje.

Podział na rodzaje wagonów pozwala stwierdzić, czy 
ładunki były przewożone odpowiednimi wagonami oraz 
w jaki sposób następowało wykorzystanie taboru kolejo­
wego. Znane jest zjawisko, że ładunki, które łatwiej jest 
ładować i wyładowywać z platformy, często są ładowane 
do wagonów krytych, względnie węglarek. Stosowanie 
niewłaściwych wagonów do przewozów powoduje prze­
dłużenie czasu naładunku i wyładunku, podrożenie prac 
ładunkowych oraz grozi stratami samego ładunku.

Sprawozdanie to uwzględnia również przeciętny nała- 
dunek wagopu. Ilość przeciętnego naładunku wagonu po­
zwala na stwierdzenie czy właściwie jest wykorzystana 
ładowność wagonów, czy ładunki są odpowiednio przygoto­
wane do naładunku, np. czy siano jest prasowane, czy 
też przewożone luzem.

Zrozumiale jest, że zagadnienie poziomu pracy transpor­
towej danej jednostki nie może być szczegółowo^ przeana­
lizowane na podstawie tytko tego sprawozdania, gdyż 
brak jest szeregu elementów, jak np.: ilości ton w każdym 
rodzaju wagonów, względnie ładowności podstawionych 
wagonów, tym niemniej te elementy, które są zawarte 
w tym sprawozdaniu, jak również w następnych sprawo-
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zdaniach pozwalają na wyciągnięcie właściwych wnio­
sków.

Należy też stwierdzić, że elementy w zakresie naładun- 
ku i wyładunku drobnicy z uwzględnieniem nie tylko to­
nażu, ale i ilości przesyłek, charakteryzują pracę naładun- 
kową i wyładunkową, jaka została wykonana w danym 
okresie. Wreszcie uwzględnienie ilości wagonów a także 
tonażu ładunku nadanego względnie otrzymanego w wago­
nach własnych i dzierżawionych, pozwoli na stwierdzenie, 
czy wagony są właściwie wykorzystywane (w zakresie ele­
mentów uwzględnionych w sprawozdaniu). Fakt, że spra­
wozdanie dotyczy tylko kolei normalnotorowych, nie zna­
czy, że zagadnieniem pracy na kolejach wąskotorowych 
nie należy się interesować.

Sprawozdanie z wykonania przewozów ładunków żeglu­
gą śródlądową zawiera szereg elementów pozwalających 
na stwierdzenie właściwego wykorzystywania możliwości 
przewozowych transportu wodnego. Sprawozdanie to po­
zwala na stwierdzenie nie tylko Rości ton i wykonanych 
t-km z uwzględnieniem 17 grup ładunków, ałe również 
sprawozdanie to uwzględnia również zleceniodawcę. Przez 
zleceniodawcę rozumiemy jednostki dysponujące masą ła­
dunkową, zgodnie z obowiązującymi rozdzielnikami lub we 
własnym zakresie.

Poza tym, sprawozdanie to uwzględnia relacje przewo­
zu, to jest miejsce naładunku i wyładunku.

Ujęcie w sprawozdawczości tych elementów pozwala na 
badanie, w jaki sposób i na jakiej relacji jest wykorzysty­
wana ^zdolność przewozowa żeglugi. Analiza tych sprawo­
zdań jest tym łatwiejsza do dokonania, że sporządza się 
sprawozdanie odrębnie dla przewozów na Odrze i odręb­
nie na Wiśle. Sprawozdanie to uwzględnia tonaż ładunków 
w transporcie łamanym pojedynczo oraz łamanym podwój­
nie (wodno - kolejowym).

Instrukcja o sprawozdawczości uwzględnia również spra­
wozdanie z wykonania 5-cio dniowych planów naładunku 
wagonów na kolejach normalnotorowych. Sprawozdanie to 
określa równomierność zapotrzebowania, podstawiania, 
a także naładunku wagonów. Wiadome jest, że równomier­
ność pracy ma bardzo dodatnie strony. Mimo to obserwu­
jemy szturmowość, polegającą na zwiększeniu produkcji 
w końcu każdego miesiąca i obniżce jej na początku na­
stępnego miesiąca. Taka, szturmowość w produkcji b. źle 
wpływa na pracę innych jednostek współpracujących z da­
ną jednostką produkcyjną. Sprawozdanie z wykonania pla­
nów pięciodniowych pozwala na badanie równomierności 
i usuwanie w przyszłości zaistniałych w tym zakresie nie­
dociągnięć. Należy podkreślić, że szereg jednostek prowadzi 
codzienne sprawozdania (meldunki! z tego zakresu, względ­
nie sprawozdania 5-cio dniowe, co bardzo ułatwia im pracę 
i pozwala na operatywne reagowanie w przypadku zaistnia­
łych trudności. Należy też wspomnieć o obowiązku wyjaś­
niania w sprawozdaniach przyczyn nierównomierności za­
ładunku i wyładunku. Przyczyny te mogą być różne — np. 
nierównomierność produkcji, brak rozdzielników, sezono­
wość itd.

Zagadnienie pracy transportowej w dni świąteczne 
uwzględnia następne sprawozdanie z naładunku i wyła­
dunku wagonów na kolejach normalnotorowych w dni 
świąteczne. Rytmiczność pracy kolei jest uzależniona 
w dużej mierze od nadawców i odbiorców masy towarowej. 
Naładunek i wyładunek w niedziele i święta w wysokości 
przynajmniej'50% normalnego w całej gospodarce narodo­
wej ułatwi poważnie utrzymanie rytmiczności pracy kolei.

I wreszcie sprawozdania z przetrzymywania wagonów 
normalnotorowych i wąskotorowych poza naładunkiem 
i wyładunkiem, a także sprawozdania z przetrzymywania 
samochodów Państwowej Komunikacji Samochodowej, gdzie 
dodatkowo uwzględniono nie tylko postój przy naładunku 
i wyładunku, ale też postój w oczekiwaniu na pracę — 
świadczące o niedociągnięciach w pracy, które należy usu­
nąć i to jak najszybciej. Sprawozdanie to uwzględnia w za­
kresie postoju wagonów (normalnotorowych i wąskotoro­
wych) ilości wagonów podstawionych przez PKP pod na- 
ładunek i wyładunek.

Elementy te są potrzebne po to, by w przypadku zaist­
nienia przetrzymania wagonów ponad termin wolny od po­
stojowego można było wyciągnąć wnioski jaki stanowi to 
% do ogólnej ilości wyładowanych i naładowanych wago­
nów.

Sprawozdania te uwzględniają nie tylko ilości wagonów, 
ale też bardzo istotne zagadnienie liczby wagono-godziń 
przetrzymanych ponad termin wolny od postojowego.

Ponadto sprawozdania te uwzględniają ilości wagonów 
przetrzymanych (ponad termin wolny od postojowego) po­
nad 24 do 48 godzin, a także ilość wagonów przetrzymy- 
nych ponad 48 godzin i wreszcie koszt postojowego. Podob­
nie, tylko że bez uwzględnienia podziału postojowego na 
czasy trwania, ujmuje sprawozdanie przetrzymanie samo­
chodów Państwowej Komunikacji Samochodowej.

Po omówieniu 8-iu wzorów o sprawozdawczości staty­
stycznej z wykonania planu przewozu ładunków na rok 
1953, należałoby się zastanowić, czy sprawozdawczość ta 
nie jest przypadkiem za bardzo rozbudowana. Wydaje się, 
że dokładne przeanalizowanie wszystkich wzorów i ele­
mentów zawartych w tablicach sprawozdawczych, pozwoli 
stwierdzić, że tak nie jest, że jest to minimum elementów 
koniecznych dla ustalenia, jak pracuje służba transporto­
wa, jak są wykonywane przewozy. Dowodem tego, że jest 
to mimimum, potwierdza fakt, że szereg resortów nie ogra­
nicza się do tych elementów, które są w wyżej wspomnia­
nej instrukcji, ale dodatkowo jeszcze wprowadza do spra­
wozdań dane do użytku wewnętrznego. Należy jednocześ­
nie stwierdzić, że przeważająca ilość jednostek gospodar­
czych nie będzie musiała wypełniać wszystkich wzorów (np. 
3 wzory z postoju).

Zadania postawione’ służbom transportowym w zakresie 
sprawozdawczości statystycznej wymagają dużego wysiłku, 
wnikliwości i systematyczności. Dlatego też należy prowa­
dzić szeroką akcję uświadamiającą o znaczeniu tego zagad­
nienia, bo sprawozdawczość, to poważny oręż w racjonal­
nym wykorzystaniu wszystkich środków transportowych.

JAN ŻARKOWSKI (Warszawa)

Planoiuanie przenjozóiu hj ś irie tle  
noirego kolejow ego praw a przew ozow ego

Jedną z podstawowych zmian, jakie przyniosło nowe ko­
lejowe prawo orzewozowe (dekret o przewozie przesyłek 
i osób kolejami), jest wprowadzenie planowania przewo­
zów do obowiązujących przepisów kolejowych oraz ustale­
nie nowych zasad planowania przewozów kolejami.

Dotychczasowe przepisy kolejowe nie obejmowały plano­
wania przewozów, które w całości zarówno pod względem 
zasad jak i trybu, regulowane było przez Państwową Komi­
sję Planowania Gospodarczego.

Nowe kolejowe prawo przewozowe nie reguluje wpraw­
dzie całokształtu zagadnienia planowania przewozów, pozo­
stawiając szczegółowe ustalenia w tym zakresie Przewod­
niczącemu PKPG, jednakże zawiera podstawowe wytyczne,

które nadają kierunek planowaniu operatywnemu przewo­
zów kolejowych,

Przesyłki planowane do przewozu dzieli nowe kolejowe 
prawo przewozowe na dwie kategorie, ustalając w zależ­
ności od kategorii inne zasady i tryb planowania. Do pierw­
szej kategorii zalicza się przesyłki o znaczeniu ogólnopań- 
stwowym, planowane w trybie zcentralizowanym przez re­
sorty objęte operatywnym planowaniem przewozów kolejo­
wych. Listę ładunków zakwalifikowanych do planu prze­
wozu pierwszej kategorii ustala Rada Ministrów. Plan prze­
wozu przesyłek pierwszej kategorii obejmuje wyrażone w 
rodzajach wagonów i tonach ilościowe normy przewozowe 
poszczególnych grup ładunków dla każdego planującego 
resortu.
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Druga kategoria przesyłek w planie przewozowym obej­
muje przewozy o znaczeniu lokalnym oraz przewozy prze­
syłek nie objętych kategorią pierwszą (przewozy jednostek 
gospodarki uspołecznionej nie objętych planowaniem ope­
ratywnym, przewozy prywatne oraz przewozy przesyłek 
drobnych). W przeciwieństwie do przesyłek pierwszej kate­
gorii, plan przewozu przesyłek drugiej kategorii obejmuje 
tylko ilościowe normy poszczególnych rodzajów wagonów, 
jest więc bardziej ogólny.

Plany przewozowe dla całej sieci kolejowej sporządza 
Minister Kolei na podstawie, wytycznych PKPG oraz zgło­
szeń zainteresowanych resortów. Chodzi tu o plany opera­
tywne kwartalno - miesięczne, które są wykonawczymi pla­
nami w rozumieniu dekretu i określają wyrażone w tonach 
i rodzajach wagonów ilościowe normy naładunku poszcze­
gólnych grup ładunkowych dla każdego objętego planowa­
niem operatywnym resortu.

Plany przewozowe zatwierdza Rada Ministrów na wnio­
sek Przewodniczącego PKPG, poczym na podstawie za­
twierdzonych planów każdy nadawca otrzymuje przydziały 
określonej ilości i określonego rodzaju wagonów.

Także na podstawie planów przewozu zatwierdzonych 
przez Radę Ministrów, Minister Kolei przyznaje poszczegól­
nym Dyrekcjom Okręgowym Kolei Państwowych miesięcz­
ne normy ilościowe określone w planie przewozu przesyłek 
pierwszej kategorii według rodzaju i ilości wagonów dla 
każdego resortu. Jeśli chodzi o plan przewozu przesyłek 
drugiej kategorii, to Minister Kolei przydziela poszczegól­
nym DOKP jedynie limit wagonowy. W ramach miesięczne­
go limitu wagonów w planie przewozu przesyłek drugiej 
kategorii DOKP pokrywają zapotrzebowania nadawców na 
podstawie zamówień w kolejności zgłoszeń przy wzięciu 
pod uwagę ustalonego przez Ministerstwo Kolei pierwszeń­
stwa przewozu poszczególnych przesyłek.

Ważną rolę w nowym kolejowym prawie przewozowym 
odgrywają plany 5-dniowe, gdyż obok ustalania planowych 
zadań przewozowych na najbliższe 5 dni, na podstawie ich 
niewykonania płacone są bądź przez kolej bądź przez na­
dawców kary umowne; także w stosunku do niektórych ła­
dunków plany 5-dniowe stanowią zamówienia wagonów. 
Plany 5-dniowe nadawcy obowiązani są składać stacjom 
kolejowym na 5 dni przed rozpoczęciem każdego 5-dniowe- 
go okresu z wyszczególnieniem naładunku na każdy dzień. 
Na podstawie 5-dniowych planów, po stwierdzeniu ich zgod­
ności z planem miesięcznym (czy ilościowe normy załadun­
ku nie są zmienione, czy odchylenia w poszczególnych pla­
nach 5-dniowych nie są zbyt duże) kolej zatwierdza dla 
każdej stacji zadania na każdy okres 5-dniowy, po czym 
zawiadowca stacji zawiadamia nadawców o wyznaczonych 
dla nich załadunkach w poszczególnych dniach.

Celem kontroli realizacji planów 5-dniowych wprowadzo­
ne zostaną specjalne karty ewidencyjne na stacjach nała- 
dunkowych, za każdy miesięc, w zasadzie dla każdego na­
dawcy i rodzaju naładunku oddzielnie. W kartach ewiden­
cyjnych wpisywana będzie między innymi ilość naładowa­
nych wagonów, ilość wagonów niedoładowanych w stosun­
ku do planu zarówno ze strony kolei, jak i nadawcy oraz 
kary za niewykonanie planu tak na korzyść nadawcy, jak 
i kolei. Ponieważ karta ewidencyjna będzie dokumentem, 
na podstawie którego ustalona zostaje odpowiedzialność 
kolei i nadawcy, poszczególne dzienne zapisy stwierdzać 
będą swoimi podpisami przedstawiciele kolei i nadawcy.

Składane stacjom nadania plany 5-dniowe stanowić będą 
dla niektórych ładunków, których listę ustali Przewodniczą­
cy PKPG zamówienie wagonów pod naładunek, tzn, z chwi­
lą złożenia planu 5-dniowego nadawcy nie będą potrzebo­
wali zamawiać dodatkowo wagonów. Lista tych ładunków 
będzie stale się powiększać i należy liczyć się, w miarę po­
głębiania planowania, z całkowitym wyłączeniem dobowych 
zamówień wagonów w stosunku do wszystkich ładunków, 
na które składane będą plany 5-dniowe. Niewykonanie przez 
nadawców planu 5-dniowego przewozu ładunków, ustalo­
nych przez Przewodniczącego PKPG pociągnie za sobą ka­
ry. za niewykonanie planu oraz za odwołanie zamówionych 
planem 5-dniowym wagonów. Oczywiście kary nie będą po­
bierane, o ile niewykonanie zadań wynikających z planów 
5-dniowych spowodowane było niemożnością wykonania 
z przyczyn natury obiektywnej (np. klęsk żywiołowych: po­
żaru, zamieci śnieżnych, powodzi) oraz innych przypadków, 
o których moWi aft. 109 dekretu.

Nowe kolejowe prawo przewozowe wprowadza planowa­
nie przewozu przesyłek drobnych. Przyjmowanie do prze­
wozu przesyłek drobnych odbywa się w granicach dzien­
nych norm, które DOKP wyznacza w ramach limitu ustalo­
nego w planie przewozu przesyłek drugiej kategorii. Prze­
syłki drobne przyjmuje się do przewozu według planu 
w określonych przez kolej dniach. Na złożonych przez na­
dawców listach przewozowych kolej oznacza dzień, w któ­
rym przesyłka ma być dostarczona do przewozu. Jeśli prze­
syłka drobna dostarczona zostanie do nadania w innym 
dniu, niż określonym w planie, kolej zobowiązana jest przy­
jąć ją na skład, o ile posiada wolne pomieszczenie.

Niezależnie od wysłanych przesyłek drobnych w ramach 
limitu ustalonego przez DOKP nadawca może wykorzystać 
wyznaczoną ilość wagonów w miesięcznym planie przewo­
zu przesyłek pierwszej i drugiej kategorii w celu przewie­
zienia przesyłek drobnych. W tym przypadku przewóz prze­
syłek drobnych wlicza się do miesięcznego planu, a łado­
wanie przez nadawcę przesyłek drobnych musi odbywać się 
zgodnie z przepisami jo ładowaniu wagonów zbiorowych.

Nowe kolejowe prawo przewozowe ustala w art. 22 zasa­
dę, że wykonanie naładunku według miesięcznych planów 
odbywa się w sposób wskazany w samym planie lub w try­
bie ustalonym w umowach, zawartych pomiędzy koleją i na­
dawcami. Tak więc, w przypadku trudności przy realizacji 
planu w trybie ogólnie ustajonym nadawcy będą mogli 
w drodze zawartych z koleją umów ustalać tryb realizacji 
planów przewozu w zależności od istniejących warunków 
i możliwości.

W celu zapewnienia racjonalnego użytkowania taboru ko­
lejowego dekret zobowiązuje Ministra Kolei do nieuwzględ­
niania w planach przedstawionych przez nadawców zapo­
trzebowań na przewozy gospodarczo nieuzasadnione (prze­
ciwbieżne, krzyżujące się, zbyt odlegle i na krótkie odległo­
ści). O wszelkich zmianach planów Minister Kolei obowią­
zany jest zawiadamiać natychmiast zainteresowanego mi­
nistra lub kierownika urzędu centralnego.

Niedopuszczalne są zmiany przewidzianej w miesięcznym 
planie ilościowej normy naładunku. Jedynie w wyjątko­
wych przypadkach na zmianę normy udziela zgody Minister 
Kolei. Zmiany w planach nastąpić mogą w drodze zamiany 
jednego rodzaju ładunku na inny, jednakże w ramach grup 
ładunkowych ustalonych w planie oraz za zezwoleniem 
kolei. Zmiana zaplanowanego do przewozu taboru może 
być dokonana za zezwoleniem kolei tylko przy naładunku 
ładunków w kierunku biegu wagonów próżnych, a przy za­
mianie wagonów krytych na niek'ryte tylko w odniesieniu 
do ładunków, których przewóz w wagonach niekrytych jest 
dozwolony.

Jeśli chodzi o przewozy w wagonach wydzierżawionych 
od kolei lub też nie należących do kolei, to odbywać się 
mogą one jedynie w ramach obowiązującego planu; w przy­
padku użycia takich wagonów do planowych przewozów 
zaliczone zostają one do ilostanu roboczego kolei.

Obok wyżej omówionych ogólnych założeń do planowa­
nia przewozów kolejami nowe kolejowe prawo przewozowe 
zajmuje się także sprawą przowozów marszrutowych^ Defi­
nicję przewozu marszrutowego daje art. 3 ust. 2 określając, 
że: „Przewóz marszrutowy w rozumieniu dekretu oznacza 
przewóz przesyłek wagonowych w składzie nie ulegającym 
zmianie (zwartym) o ustalonym ciężarze tego składu lub 
o ustalonej ilości osi, z przebiegiem po określanej drodze“ .

Innymi słowy, marszrutą przewozową będzie należycie 
sformułowany skład wagonów o przepisowym ciężarze lub 
długości pociągu, który przewożony jest "rzez jedną lub 
więcej stacji rozrządowych od stacji sformowania tego skła­
du do stacji wyładunku lub rozformowania.

Marszrutyzacja przewozów jest jednym z najskuteczniej­
szych środków w walce o przyśpieszenie obrotu_ wagonów, 
a tym samym skrócenie terminów dostaw, gdyż przyśpie­
sza wysłanie wagonów ze stacji ich załadowania oraz pod­
stawienie tych wagonów dla wyładowania na stacjach 
przeznaczenia, a co ważniejsze w poważnym stopniu ogra­
nicza ilość zatrzymań ładownych wagonów na drodze ich 
przewozu i przerabiań składów pociągów^ na węzłach, co 
z kolei zmniejsza ilość pracy przetokowej i obniża koszty 
własne przewozu .

Z tego też względu nowe kolejowe prawo przewozowe 
poleca już przy zgłaszaniu przez nadawców miesięcznej
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normy planowej ustalenie przez kolej w norozumieniu 
z każdym nadawcą obowiązującej ilości przewozów mar­
szrutowych do wykonania w ciągu miesiąca. Niezatadowa- 
nie masy towarowej ustalonej dla przewozu marszrutowe­
go pociąga za sobą obowiązek zapłacenia kolei przez na­
dawcę kary umownej i to niezależnie od kary przewidzia­
nej za niezaladowanie masy towarowej ustalonej w planie 
przewozowym. Oczywiście najbardziej celowe byłoby stałe 
formowanie przez nadawców dużego naładunku (zwłasz­
cza ładunków masowych) według ustalonych planów (mar­
szruty nadawcze), jednakże nie zawsze jest to możliwe ze 
względu na często mający miejsce* krótki termin wysyłki, 
jak też niedostateczną ilość ładunków. Dlatego też przewo­
zy marszrutowe organizowane będą najczęściej przez kolej 
w oparciu o kierunkowe plany przewozu.

2eby kolej mogła w pełni wywiązać się z obowiązku sto­
sowania w jaknajwiększej mierze przewozów marszruto­
wych, nowe kolejowe prawo przewozowe daje kolei upraw­
nienie żądania od nadawców, aby w ramach obowiązujące­
go planu miesięcznego dokonali zagęszczenia naładunku 
dla organizowania przewozów marszrutowych i koncentra 
cji przewozów kierunkowych, a także w celu wyrównywa­
nia zaległości w wykonaniu planów spowodowanych tak 
przez kolej, jak i przez nadawcę. (Zagęszczenie naładunku 
w rozumieniu dekretu oznacza dopuszczalne zwiększenie 
załadowania wagonów w określonych ilościach, przekra­
czających normy dzienne naładunku ustalone w planie).

Zagęszczenie naładunku w celu koncentracji przewozów 
kierunkowych lub wyrównywania zaległości ustala dyrektor 
okręgu kolei państwowych z uwzględnieniem maksymalnej 
technicznej zdolności punktów załadunkowych nadawców

A. MODRZEWSKI (Warszawa)

Przeiuozy  
resortu  handlu

Struktura przewozów

Znaczna część masy towarowej, stanowiącej przed­
miot obrotu towarowego resortu handlu wewnętrznego, 
bierze udział w  przewozach kole jam i normalnotorowy­
mi. Jednakże w zakresie nadania przesyłek wagono­
wych i  drobnicowych jednoisitiki handlowe są w  małym 
stopniu klientem PKP, będąc przede wszystkim od­
biorcami przesyłek kolejowych z nadania zakładów 
przemysłowych, oraz jednostek sfcuipu artyfcłów ro l­
nych. Stosunek wielkości masy -towarowej, nadawanej 
kolejami normalnotorowymi, do wielkości masy towa­
rowej przesyłek odbieranych, kształtuje się jak 1 do 12.

Na początku roku 1952 w  planie przewozu ładunków 
na rok 1952 różnic-a między wielkością przesyłek nada­
wanych na kolej, a Wielkością przesyłek odbieranych, 
była znacznie mniejsza.

W drugim kwarta le 1952 r., w  związku z utworze- ' 
niem Ministerstwa Przemysłu Mięsnego i  Mleczarskie­
go jednostki gospodarcze o działalności przemysłowej, 
należące do tego czasu do resortu handlu wewnętrz­
nego, weszły w  zakres nowego Ministerstwa, .a wraz 
z n im i odpadła znaczna część przewozów nadawanych 
n-a kolej. Odpadły również w  tym czasie z resortu 
handlu wewnętrznego przewozy kolejowe w zakresie 
nadania ziemniaków, pasz,. przetworów zbożowych, 
które przeszły do Centralnego Urzędu Skupu i  Kon­
traktacji.

W wyniku tych zmian organizacyjnych zasadniczo 
zmienił się dla resortu handlu wewnętrznego układ 
przewozów kolejami normalnotorowymi.

O ile przed zmianami organizacyjnymi, udział prze­
wozów środkami PKP w  stosunku do ogólnej masy 
przewozowej na wszystkie śro-dki transportowe wynosił 
14,2%, to po tych zrhianach i  skorygowaniu planu 
o masę towarową nadawaną na kolej, która przeszła 
do innych resortów, udział masy ¡towarowej w  przewo­
zach kolejowych spadł do 5,5°/»,

i odbiorców przy zachowaniu następujących norm: przy 
średniej planowej normie do 25 wagonów — w granicach 
podwójnej planowanej dziennej ilości naładunku, a przy 
średniej planowej normie ponad 25 wagonów w granicach 
póitorakrotnej planowanej dziennej ilości naładunku. Prze­
kroczenie powyższych norm może nastąpić tylko za zgodą 
nadawcy i odbiorcy.

Kolej obowiązana jest uprzedzić nadawcę o zamierzonym 
zagęszczeniu naładunku w nadchodzącej 5-dniówce na dwie 
doby przed rozpoczęciem 5-dniówki. O podstawieniu wago 
now w ilości przekraczającej ustaloną normę dzienną w pla 
nie kolej uprzedza nadawcę najpóźniej do godziny dwuna 
stęj w przeddzień podstawienia wagonów.

Przy wyrównywaniu przez kolej niedoborów w podsta­
wianiu wagonów według planu (niewykonanie planu w po­
przednich dniach miesiąca) zalicza się podstawione wagony 
na rachunek wykonania przez kolej miesięcznego planu na 
dawcy z tym jednakże, że wagony podstawione powyżej 
ustalonej normy bez uprzedzenia nadawcy, o ile nadawca 
ich nie załadował, nie podlegają zaliczeniu do wykonania 
planu i nie przechodzą na postój.

Jak więc z.powyższego omówienia wynika, nowe kolejowe 
prawo przewozowe wprowadza szereg bardzo istotnych 
zmian w zakresie planowania przewozów kolejami tak pod 
względem samej metodologii, jak i pod wzgiędem dyscy­
pliny wykonania planów przez wprowadzenie kar umow­
nych. Oczywiście dekret nie reguluje całości zagadnienia 
planowania przewozów, pozostawiając to instrukcjom szcze­
gółowym wydawanym przez Przewodniczącego PKPG oraz 
Ministra Kolei, jednakże nadaje kierunek planowania przez 
ustalenie podstawowych zasad metodologii planowania.

k o le jo ire
ire irn ę trzn eg o

Obecnie, tak jak i  w  poprzednim układzie, wysuwa 
się na cz-oło pod względem wielkości nadania przesyłek 
kolejowych CRS Samopomoc Chłopska. Na drugim 
miejscu w  wielkości nadania- stoi Centralny Zarząd 
Handlu Owocami i Warzywami, dalej Centralny Zarząd 
Hurtu Spożywczego, Centrala Tekstylna i Centrala 
Odzieżowa-.

Wymienione jednostki wykonują 90% nadania prze­
syłek kolejowych całego resortu. Pozostałe centrale są 
tylko w  nieznacznym stopniu nadawcami n.a PKP, dla 
niewielkiej ilości wysyłek -ca-łowagono-wych i  drobnicy.

Przewozy nadawane w  przesyłakach drobnicowych 
stanowią poważną część przesyłek kolejowych (20%). 
Nie wynika to z, obchodzenia zarządzenia o operatyw­
nym planowaniu przewozów wagonami normalnotoro­
wymi i związanym z tym lim itowaniu przydziału wa­
gonów, lecz z faktycznego stanu rzeczy.

Stąd też tylko część jednostek, operująca przesyłka­
mi cał-owa-goncwyrni, obowiązana, jest do operatywnego 
planowania -naładunku wagonów. Inne jednostki doko­
nują wyłącznie przewozów w  przesyłkach drobnico­
wych, albo w ogóle nie korzystają -z uis.ug PKP.

Jednostki reaort-u handlu wewnętrznego, które są 
odbiorcami i dystrybutorami wytworów przemysłu 
i  artykułów rolno-spożywczych, s-iłą rzeczy są przede 
wiszystk-im odbiorcami nadawanych pod ich adresem 
przesyłek kolejowych.

Nadawcami przesyłek kolejowych są te jednostki, 
których struktura organizacyjna lufo kierunek działal­
ności -stwarzają konieczność formowania i nadawania 
przesyłek kolejowych.

Są to jednostki o kierunku działalności skupu, zbytu 
i -częściowo hurtu, t-j. te jednostki, -które obracają w iel­
ką masę towarową.

Mimo to, że wachlarz towarów stanowiących przed­
miot obrotu towarowego jednostek handlu jest nie­
zmiernie bogaty, to towary, które grają zasadniczą role
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w nadaniu przesyłek kolejowych całowagonowych 
i  drobnicowych, ograniczają się do killku.

Są to w  pierwszym rzędzie płody i  przetwory rolne 
(ziemniaki wczesne, zboże siewne, owoce i  warzywa), 
złom żelazny, tekstylia, wyroby skórzane i konfekcyj­
na, oraz opakowania zwrotne.

Inne artykuły, jak galanteria, a rtyku ły  gospodarstwa 
domowego lip. pod względem wielkości masy przewo­
zowej w  małym stopniu występują w  nadaniu przesy­
łek kolejowych.

Przesyłki opakowania zwrotnego stanowią bardzo po­
ważną część, bo aż 15% ogólnej masy przewozowej na­
dawanej na kolej.

Charakteryzuje to wymownie Układ przewozów ko­
lejowych w  resorcie handlu i tłumaczy mały stosunek 
przesyłek nadawanych na kolej do wielkości masy 
i  ilości przesyłek otrzymywanych.

Plan przewozów kolejam i normalnotorowymi na po­
czątku roku 1952, to znaczy przed zmianami struktury 
resortu, ustawiał przewozy kolejowe w ten sposób, że 
najwyższe nasilenie nadania występowało w  trzecim 
i czwartym kwartale.

Zmiany organizacyjne, odejście masowych jesien­
nych przewozów artykułów  rolnych i  przetworów ro l­
nych do innych resortów, wpłynęły na to, że sezono­
wość przewozów w  wykonaniu w  r. 1952 kształtowała 
się następująco:

kwartały
I
I I
I I I
IV

% załadunku
23.7 
27,9 
24,6
23.8

Jak wynika z zestawienia, szczyty nadania przesyłek 
wagonowych wystąpiły w  I I  i  M  kwartale.

Przyczyną nasilenia przewozów w  drugim i trzecim 
kwartale są rozpoczynające się przewozy wczesnych 
ziemniaków, warzyw świeżych i owoców, oraz w  po­
ważnym stopniu wysyłka przez C. R. S. Samopomoc 
Chłopską złomu żelaznego, którego skup jest najw ięk­
szy w  okresie drugiego kwartału.

Warto podkreślić, że naładunek złomu przez C. R. S. 
stanowi 23% całej masy nadawanej na kolej przez re

Nadanie i przewozy pozostałych artykułów, z uwagi 
na konieczność zachowania równomierności i  ciągłości 
ich dystrybucji w  zapotrzebowaniu rynku, przebiegają 
niemal równomiernie w  ciągu- wszystkich kwartałów.

Dyscyplina przewozów
Mając już obraz wykonania przewozów kolejami 

w  r. 1952 można ocenić za ten okres ustosunkowanie 
się do obowiązującej dyscypliny przewozowej przez
jednostki resortu. , ,

Jednostki gospodarcze, obowiązane do operatywnego 
planowania naładlunku wagonów normalnotorowych, 
zasadniczo wszystkie składają stacjom nadania mie­
sięczne plany naładunku oraz w przepisanych term i­
nach pięciodniowe plany naładunku wagonów.

Jednakże zdarza się zbyt często, w  -niektórych jedno­
stkach, szczególnie chodzi tu o C. R. S. Samopomoc 
Chłopską, że nie jest zachowywana ciągłość składania 
planów pięciodniowych.

Sytuacja na tym odcinku w  ciągu przebiegu roku 
1952 ulegała stałej poprawie, co było wynikiem  dużego 
nacisku i  stałej kontro li ze strony Departamentu Tran­
sportu M. H. W.

Można przyjąć, że w  terminowości i powszechności 
składania pięci-odniówek osiągnięto naogół dodatnie 
wyniki. Trzeba jednocześnie wziąć pod uwagę to, że 
C. R. S. Samopomoc Chłopska, która sama wykonuje 
60% naładunku całego resortu, pracuje w  trudnych 
warunkach na ogromnej sieci paru tysięcy punktów 
i to w  przeważającej części na małych stacjach.

Odychylenia od terminów naładunku, przewidzia­
nych w  pięcio-dniówk-ach, jaskrawo występują w  prz-e- 
wo-zach owoców i warzyw. Tu jednak powodem niedo­
trzymania terminów są przede wszystkim w arunki a t­
mosferyczne i  związany z tym brak przewidywanego 
ładunku. Warzyw, a szczególnie owoców, producent

w  złych warunkach atmosferycznych nie zbiera i nie 
może dostawić na punkt skupu.

Dalszym powodem niedotrzymania terminów zgod­
nych ze złożonymi planami pięciodniowymi są zdarza­
jące się niedotrzymania, terminów dostaw przez zakła­
dy przemysłowe, a wreszcie w niektórych przypadkach 
konieczność wysyłek interwencyjnych.

Pod względem rytmiczności naładunku, jednostki go­
spodarcze resortu zasadniczo zachowują równomierność 
naładunku w ciągu miesiąca i  tygodnia, o ile  pozwala­
ją na to rozdzielniki, dostawy z zakałdów przemysło­
wych lub przebieg skupu.

Przeciwnie zaś na odcinku wyładunku przesyłek 
z nadania przemysłu obserwuje się szczególnie nasilę- • 
nie przybycia wagonów pod koniec miesiąca i  tygod­
nia.

Dostawcy jednostek handlowych, niestety nader czę­
sto kumulują dostawy pod koniec miesiąca, powodując 
spiętrzenie wagonów u jednego odbiorcy.
* Ten stan rzeczy, który jest przedmiotem stałej troski 

•' ingerencji, stwarza w  następstwie, dalsze poważne 
zakłócenia i trudności w  rozładunku wagonów, powo­
duje przetrzymywanie wagonów ponad czas przewi­
dziany na rozładunek.

Przy nadaniu przesyłek wagonowych przekroczeni 
czasu wolnego od postojowego zdarzają się w m inimal­
nym stopniu. . ,,

W istosunku do ilości wagonowr naładowanych, ilość 
wagonów, które przy naładunku przekroczyły czas wol­
ny od opłat postojowego, wynosi 0,2%.

Niemal całą tę ilość wagonów na postojowym przy­
pisać należy C. R. S. Samopomoc Chłopska, Central­
nemu Zarządowi Handlu Owocami i Warzywami, oraz 
Centrali Tekstylnej i Centrali Odzieżowej.

Odnośnie C. R. S. Samopomoc Chłopska i Centralne­
go Zarządu Handlu Owocami i Warzywami, to w  prze­
ważającej większości przypadków jednostki te nie za­
w iniają z własnych przyczyn powstającego osiowego. 
Szczególnie w  jednostkach C. R. S. Samopomoc^ Chłop­
ska przestoje zdarzają się w  związku z dużymi odleg­
łościami magazynów czy punktów skupu w oddalo­
nych gminych spółdzielniach od stacji nadania. Powo­
duje to konieczność dowozu ładunku do stacji kole­
jowej na odległości 10 — 29 km, a _ czasem i ponad 
30 km ,po złych drogach samochodami lub, jak to ma 
przeważnie miejsce, furmankami chłopskimi. Jasna 
rzecz, że w  takich warunkach przekroczenie krótkiego 
czasu na naładunek jest trudne do uniknięcia.

Centrala Tekstylna i  Centrala Odzieżowa nadają 
przesyłki wysokowartaściowe, wymagające dla bezpie­
czeństwa przewozu komisyjnego ładowania przez 
sprawdzenie stanu towaru, liczenie sztuk itp.

Sprawdzanie odbywać się musi raz przy naładunku 
na środki dowozowe do kolei i  drugi raz w  czasie sa­
mego ładowania do wagonu. Czynności te zajmują Wie­
le czasu, a zdarza się, że napotykane wątpliwości 
w czasie ładowania powodują wyładunek i ponowny 
naładunek w  celu je j wyjaśnienia. Zatem i  te przypad­
ki, powodujące przestoje przy naładunku, można uznać 
za częściowo wytłumaczone.

Średnie przekroczenie czasu wolnego od opłat posto­
jowego wynosi 3 go-diziny na wagon w  stosunku do 
ogólnej ilśei wagonów przetrzymywanych w  naładlun­
ku.

Biorąc z jednej strony pod uwagę k ró tk i czas wolny 
od postojowego i  skrócenie jeszcze tego czasu do 4 go­
dzin dla towarów w  belach, w  skrzyniach i beczkach, 
workach itp., a z drugiej strony nieisharmonizowanie 
czaisu planowej obsługi bocznic i torów wolnych z cza­
sem pracy magazynów oraz przytoczone warunki pra­
cy najpoważniejszego klienta PKP „Samopomocy 
Chłopskiej“ — przekroczenie 3 godzin dla zresztą m i­
nimalnych ilości wagonów przetrzymywanych nie daje 
powodów do niepokoju.

Inaczej, w  gorszym stosunku kształtuje się sytuacja 
irzatrzymywanych wagonów przy wyładunku.

Stosunek wagonów przetrzymywanych na osi w  cza- 
ie wyładunku do ogólnej ilości wagonów wyładowa- 
lych wynosi 6°/». Na ten stan rzeczy składają się róż­
ne przyczyny.
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W pierwszym rzędzie powodem, jest kumulowanie 
dostaw przez zakłady przemysłowe pod koniec miesią­
ca, oraz w  pewnej mierze kumulacja wagonów przez 
PKP.

Ograniczona ilość środków odwozowych i  robotników 
przeładunkowych przy często małej przepustowości 
magazynów i bocznic, nie jest w  stenie podołać w yła­
dunkowi nagromadzonej ilości wagonów w  terminie 
wolnym od postojowego.

Przeważającą część wagonów przetrzymywanych na 
osi przy czynnościach wyładunkowych stanowią prze­
syłki adresowane do Gminnych Spółdzielni C. R. S. 
Samopomoc Chłopska.

T.ak, jak już to podano przy omawianiu przyczyn po­
stojowego' przy nąładiunku, zasadniczy wpływ  ma tuta j 
odległość gminych spółdzielni od stacji kolejowej.

¡Nie wszystkie spółdzielnie posiadają własny tabor, 
część spółdzielni posiada tylko tabor konny. 'Zorgani­
zowanie zaś furmanek chłopskich, względnie zapotrze­
bowanie środków transportowych mechanicznych z od­
dalonych spółdzielni powiatowych, wymaga, długiego 
czasu chociażby na sam dojazd.

Z drugiej strony rezerwowanie i  ściąganie środków' 
przewozowych na przewidziany dzień nadejścia wa­
gonu, ustalony na podstawie naogół bardzo rzadko 
zdarzającej się awizacji nadawcy o wysłaniu wagonu, 
zawodzi i  .powoduje marnotrawstwo środków przewo­
zowych, bowiem najczęściej wagony w przewidywanym 
terminie nie nadchodzą. Określenie przewidywanego 
dnia nadejścia wagonu n.a podstawie daty jego nada­
nia jest tym trudniejsze, że mowa tuta j o stacjach ma­
łych, na bocznych liniach szlaków kolejowych.

Wreszcie przyczyną powstawania postojowego przy 
wyładunku wagonów adresowanych do jednostek re­
sortu jest stosowanie na bardzo małą skalę wyładunku 
w niedzielę i święta. Podkreślić trzeba, że C. R. S. Sa­
mopomoc Chłopska, która ma najpoważniejsze ilości 
wagonów do wyładunku nie ma warunków na orga­
nizowanie wyładunku przez gmline spółdzielnie w  dni 
świąteczne, bowiem te uzależnione są cd dorywczo 
zatrudnionych robotników wiejskich.

W tych przytoczonych warunkach wysoko kształtuje 
się średnie przekroczenie czasu wolnego od postojowe­
go, które wg, ostatnich danych wynosi średnio 15 go­
dzin na każdy wagon, iprzetrżymywiany przy wyładun­
ku.

Nad tym zagadnieniem nie można przejść spokojnie 
do porządku, bowiem w niektórych jednostkach przy 
bliższej analizie okazuje się, że przybiera ono niepo­
kojące rozmiary.

Do analizy posłużą posiadane materiały na I I I  kw ar­
tał 1952 r.

Poniższa tabela obrazuje wymownie zagadnienie po­
stojowego wagonów wyładowywanych przez niektóre 
jednostki handlu wewnętrznego.

Nazuia jednostki

Z ogó lne j i lo ­
ści w agonów  
w y ła d o w a ­

nych , na osi 
pozosta ło  w  I I  

k w a rta le

Ś rednia  ilość 
god.zin osiow e­
go na watgon 
p rze trzym any

C Z. Hurtu Spożywczego 3,7$ 15
C. Z. Handln Oiuocern

i  Warzywami . . 11.9$ 13
Centrala Tekstylna . ■ 10,5$ 18
¿wiązek Spółdzielni

Spożywców . . . 11,6$ 15
C. R. S Samopomoc

Chłopska . . . . 8,5$ 12

Zupełnie nieusprawiedliwione są przestoje wagonów 
spowodowane przez C. Z. Handlu Owocami i  Warzy­
wami, gdzie przecież chodiżi o szybki wyładunek wa­
gonów z owocami i warzywami. Tymczasem średni 
czas postoju ponad czas wolny cd osiowego dla wago­
nów przetrzymywanych wynosi aż 13 godzin. Związek

Rok" V

Spółdzielni Spożywców, działający wyłącznie w  m ia­
stach, nie może usprawiedliwiać powstania osiowego dla 
11,6% wagonów w ogóle otrzymywanych i do tego 
o średni®! przetrzymaniu 15 godtzin.

Trzeci kwarta ł nie może jednak służyć jako przy­
kład, bowiem w  czasie tym poważne zdezorientowanie 
wśród robotników przeładunkowych wprowadziły no­
we stawki wyładunkowe. Uregulowanie i  wyjaśnienie 
tych spraw usprawniło prace naładunkowe tak, że na­
stępne okresy wykazały znaczną poprawę w  postaci 
zmniejszenia postojów wagonów.

Powstawanie postojowego również w  dużej mierze 
spowodowane jest, jak już to podkreślono w  omawia­
niu postojowego przy naładunku, przyczynami ze stro­
ny PKP, a szczególni^., niesharmonizowania czasu pla­
nowej obsługi bocznie i  wolnych torów z czasem pracy 
magazynów.

Daleij usprawiedliwia powstawanie osiowego kumulo­
wanie wagonów przez PKP z jedtneij strony, a szczupły 
tabor własny jednostek gospodarczych oraz trudności 
W uzyskaniu pojazdów od Państwowej Komunikacji 
Samochodowej, która nie podstawia natychmiast sa­
mochodów na żądanie.

W zakresie w a lk i z postojowym resort ma pewne 
osiągnięcia. Na przestrzeni roku 1952 obserwuje się 
stopniowe usprawnienia pracy i  obniżenie ilości wago­
nów i godzin postojowego ponad czas wolny od opłat 
za przetrzymanie wagonów.

Ten Wycinek pracy, wymagający stałej uwagi i  sta­
rań, jest nadal silnie obserwowany przez resort w  dą­
żeniu do dalszej .poprawy i  usprawnień.

Mówliąc o walce z niedociągnięciami ze strony jed­
nostek handlowych na odcinku przewozów kolejo- 
wyoh, podkreślić należy wyraźne rysowanie się popra­
wy w  nieuzasadnionych gospodarczo reekspedycjach 
ładunków wagonowych.

Wg. danych otrzymanych z Ministerstwa Kolei za­
rejestrowano w maju 87 wypadków przekroczeń na 
tym polu, w  czerwcu 43, w  lipcu tylko 31.

Na tle struktury przewozów kolejowych resortu tłu ­
maczy się n iski współczynnik naładunku wagonów. 
Norma ładunkowa dla przesyłek odbieranych przez 
jednostki resortu wyniosła wg. danych za I I I  kwarta ł 
15,2% ton. Natomiast średni naładunek dla wagonów 
wysyłanych przez jednostki handlowe wynióisl w  tym 
samymi okresie 9 ton.

Jak już na wstępie powiedziano, poważną ilość prze­
syłek nadawanych przez jednostki resortu stanowią 
opakowania zwrotne, owoce i  warzywa, tekstylia, w y­
roby skórzane itp., a więc towary wybitnie prze­
strzenne. Duży udział tych ładunków w  nadawanych 
przesyłkach, a ponadto ograniczenia, spowodowane 
rozdzielnikami, uniemożliwiającymi lepsze wykorzysta­
nie ładowności, powodują tak znaczne zaniżenie norm 
naładunku wagonów.

Oceniając obecną sytuację można stwierdzić, że: 
dyscyplina przewozów kolejowych w  resorcie handlu 
wewnętrznego. nie jest jeszcze zadawalającą. Składają 
się na ten stan rzeczy przyczyny obiektywne, jak i  za­
leżne cd samych jednostek gospodarczych resortu. Naj­
ważniejszym zagadnieniem z uwagi n.a zasadniczą rolę 
resortu handlu, jako odbiorcy i  dystrybutora a rtyku­
łów przemysłowych i rolno spożywczych, oraz. z uwagi 
na wielkość odbieranej masy towarowej, jest kwestia 
sprawnego wyładunku w,agonów w  przewidzianym na 
te czynności czasie.

Zasadniczy ciężar zagadnienia Współpracy z PKP 
spoczywa w wyładunkach wagonów i na tym odcinku 
przede wszystkim należy szukać przyczyn niedociąg­
nięć i  źródeł naprawy.

Bezprzeczinie przyczyna zła leży w  zbyt luźnym po­
wiązaniu służb transportowych dostawców i nadawców 
wagonów dla jietdnostek resortu, z ich służbami handlo­
wymi.

Pracownicy służb transportowych, znający zagadnie­
nia i  trudności kolei, są niewątpliw ie głęboko zaintere­
sowani w  sprawnym wykonywaniu zadań prizez kolej. 
Przez bliskie współdziałanie służb transportowych 
z handlowymi uniknęłoby się wielu trudności. Harmo­
nogramy w y s y łe k  powinny b y ć  ustalane przy udziale
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pracowników służb transportowych, którzy baczyliby, 
aby nie kumulowano wagonów do jednego odbiorcy 
w  ilości przekraczającej jego możliwości wyładunko­
we. B lisk i kontakt obu służb, nie ograniczający się je­
dynie do wydania i  do odebrania, dyspozycji na wysył­
kę, zapewniłby równomierność maładumku w  ciągu 
miesiąca i tygodnia.

Z drugiej zaś strony powiązanie służb transporto­
wych resortu ze służbami obrotu handlowego powinno 
iść w  kierunku udziału i  wglądu pracowników tran­
sportu do udzielanych zamówień i  zleceń. Współpraca 
polegać powinna na dopilnowaniu w  udzielanych za­
mówieniach na dostawy z przemyłu określenia w  nich 
terminów dostaw, ilości ton i  wagonów1 możliwych db 
jednorazowego i  jednoczesnego przyjęcia, właściwego

podania nazwy stacji przeznaczenia, skierowania na 
bocznicę, żądania awizacji o nadaniu wagonów itp. 
Poważne w yn ik i mogą być osiągnięte przez usprawnie­
nie organizacji pracy przeładunkowej drogą stosowa­
nia małej mechanizacji. Najlepszą i  najwłaściwszą 
drogą do osiągnięcia polepszenia sytuacji jest socjali­
styczne współzawodnictwo pracy poszczególnych grup 
pracowników transportu, a w  szczególności współza­
wodnictwo międzyzakładowe czy międzyoddziałowe, 
które na tym  odcinku transportowym jest jeszcze bar­
dzo słabo rozwinięte.

Przed transportowcami resortu handlu wewnętrzne­
go stoi wdzięczne pole do działania i  poważne zadanie 
usprawnienia dyscypliny przewozów i dopotnożenie 
przez to kolei w wykonaniu jej zadań.

A, ROSTOCKI (Warszawa)

Przygotować transport samochodowy 
do w ykonania zadań przew ozow ych

Wkroczyliśmy w czwarty rok Planu 6~letniego. W tran­
sporcie samochodowym jest to rok, w którym po raz pierw­
szy prawie cały tabor został objęty planem przewozowym. 
W planie przewozów zostały skoordynowane przewozy ta­
borem samochodowym, które są zaplanowane do wykona­
nia przez przewoźników publicznych, przez przewoźników 
branżowych i przez t. zw. „tabor własny“ .

Po raz pierwszy przedsiębiorstwa branżowe, nowa u nas 
forma organizacji gospodarki samochodowej, opracowywa­
ły pełny plan transportowo-finansowy, komórki zaś tran­
sportu własnego na bazie zeszłorocznego doświadczenia 
ustaliły zdolność przewozową eksploatowanego taboru.

Przewozy samochodowe zostały w planie przewozowym 
na rok 1953 skoordynowane z przewozami planowanymi 
do wykonania przez inne środki transportowe, a tym samym 
przystąpiliśmy do realizacji jednego z postanowień ustawy
0 Planie Sześcioletnim, która mówi: „Planowanie publicz­
nych przewozów samochodowych i przewozów taborem 
własnym będzie skoordynowane z planami przewozów ko­
lejowych“ .

Ujęcie transportu samochodowego w dyscyplinę plano­
wania nakłada na pracowników transportu obowiązek zre­
widowania dotychczasowej gospodarki samochodowej
1 zmobilizowania wszystkich rezerw w celu wykonania 
i przekroczenia planu.

Prezes Rady Ministrów Towarzysz Bierut na spotkaniu 
z aktywem partyjnym i gospodarczym przemysłu węglowe­
go w dniu 30 stycznia 1953 r. powiedzą! w swoim przemó­
wieniu:

„Plan — to prawo niezłomne Państwa budującego socja­
lizm. Wykonanie zadań planowych — to najwyższy obowią­
zek każdego robotnika, technika, inżyniera, kierownika. Obo­
wiązek ten musi utrwalać się w świadomości każdego z nas, 
jako prawo, którego nie wolno łamać.“

Te słowa Towarzysza Bieruta są drogowskazem dla 
wszystkich ludzi pracy w naszym kraju. Są drogowskazem 
również dla transportowców, pracowników transportu sa­
mochodowego. W planach pracy taboru samochodowego na 
r. 1953 ustalono wskaźniki mobilizujące, wskaźniki, które 
zmuszają do wysokiego wykorzystania taboru, ale nie dro­
gą jego rabunkowej eksploatacji, lecz drogą planowego 
gospodarowania.

Zastanówmy się, jakie najważniejsze zagadnienia zwią­
zane z gospodarką samochodową powinny stać się troską 
wszystkich transportowców, ażeby przez ich prawidłowe 
rozwiązanie podnieść wydajność taboru samochodowego 
i zabezpieczyć wykonanie planów, jakie są na ten tabor 
nałożone.

Pogłębić rozrachunek gospodarczy

W 1952 roku został zorganizowany szereg przedsiębiorstw 
branżowych, które umożliwiły w obsługiwanych resortach 
podniesienie gospodarki samochodowej na wyższy poz iom

Nie ulega już dzisiaj wątpliwości, że przedsiębiorstwa bran­
żowe, czyli samodzielne przedsiębiorstwa pracujące na za­
sadzie peinego rozrachunku gospodarczego, są formą orga­
nizacyjną właściwą dla dużych użytkowników taboru samo­
chodowego, skupionego na jednym terenie. Przedsiębior­
stwa branżowe, nie usztywniając elastyczności dysponowa­
nia taborem, gdyż obsługują tylko ograniczoną ilość klien­
tów, stwarzają jednocześnie możliwości lepszego wykorzy­
stania pojazdów, lepszego ich zabezpieczenia od strony 
technicznej i lepszej analizy ich pracy. Jednakże dotych­
czas tylko bardzo nieznaczna część taboru weszła w skład 
przedsiębiorstw branżowych. W roku 1953 przewiduje się 
dalsze zorganizowanie tych przedsiębiorstw, ale przedsię­
biorstwa te również będą mogły powstać tylko tam, gdzie 
są duże skupiska taboru, lub gdzie będzie można stworzyć, 
odpowiednią bazę techniczną w formie zajezdni. Obejmą 
one załym znowu tylko pewną część taboru własnego.

Nie należy jednak zapominać, że przedsiębiorstwo bran­
żowe nie jest jedyną formą podniesienia organizacji tran­
sportu samochodowego na wyższy poziom.

Nawet bardzo nieliczne zgrupowania taboru można wy­
dzielić na wewnętrzny rozrachunek gospodarczy. To znaczy 
można je wydzielić z ogólnej gospodarki przedsiębiorstwa. 
To znaczy, że można przejść na ścisłe planowanie pracy te­
go taboru. To znaczy wreszcie, że można kalkulować koszty 
transportu.

Ścisłe planowanie i kalkulacja kosztów stwarzają możli­
wości lepszego wykorzystania taboru i umożliwiają wykry­
cie rezerw tkwiących w potencjale transportowym danego 
taboru, a zatym dają podstawę do prawidłowej gospodarki

Dlatego też należy dążyć do wydzielenia nawet najmniej­
szych skupisk taborowych (zorganizowanych dziś w dzia­
łach i wydziałach transportu samochodowego) na we­
wnętrzny rozrachunek gospodarzy i zadanie to powinny so­
bie postawić wszystkie resorty jako zadanie pilne, możli­
we do zrealizowania w krótkim terminie.

Dalsza forma pogłębienia rozrachunku gospodarczego, to 
przejście poszczególnych pojazdów na rozrachunek gospo­
darzy. Forma ta w Związku Radzieckim znalazła szerokie 
zastosowanie i zdała egzamin. Należy dążyć do jaknajszer- 
szego zastosowania jej w Polsce. Forma ta czyni kierowcę 
pojazdu odpowiedzialnym za wykonanie zadań, które mu­
szą mu być podane w sposób konkretny i sprecyzowany. 
Forma ta przyczynia się zatym do polepszenia pracy tak 
komórki transportowej, jak i kTerowcy i dlatego też należy 
stosować ją wszędzie tam, gdzie tylko zastosować ją można.

Planować operatywnie pracę taboru.

To, że planem rocznym została objęta praca prawie ca­
łego taboru, nie zabezpiecza jeszcze planowego i harmonij­
nego wykorzystania samochodów w ciągu poszczególnych 
okresów. Dlatego też powinny być opracowywane przez 
jednostki, eksploatujące tabor, plany operatywne i to nie 
ty lk o  k w a r ta ln e  i m ies ięczne , lecz ta kże  dekadow e i d z ie ń -
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ne, a nawet w niektórych przvoadkach dzienne zę szczegó­
łowym rozbiciem na godziny pracy taboru.

Specjalną uwagę chcemy zwrócić na dzienne plany pra­
cy taboru, gdyż nieusłalanie szczegółowych zadań dzien­
nych dla każdego pojazdu jest źródłem wielu marnotrawstw.

Plan dzienny powinien być opracowany przed rozpoczę­
ciem dnia roboczego pojazdu, itak, żeby kierowca nie mu­
siał oczekiwać na dyspozycje, a samochód nie musiał stać 
bezczynnie marnując cenny -czas pracy.

Plan pracy na każdy dzień powinien być uwidoczniony 
w karcie drogowej w formie wpisania na pierwszej jej stro­
nie zadań dla kierowcy. Chociaż obowiązek opracowywania 
tego planu istnieje od dawna, nie jest on przestrzegany 
przez poszczególne jednostki, dlatego też należy specjal­
nie baczną uwagę zwrócić na to zagadnienie.

Jednakże opracowanie dla poszczególnych kierowców za­
dań nie skoordynowanych ze sobą nie zabezpiecza plano­
wej i harmonijnej pracy caełgo taboru. Należy więc opra­
cowywać plany pracy dzienne dla całego taboru, plany 
w których będą zbilansowane ilości i sharmonizowane 
w czasie potrzeby zgłoszone na przewozy z możliwościami 
przewozowymi posiadanego taboru.

Usprawnić pracę dyspozytora.

Ażeby , można było operatywnie planować pracę taboru, 
musi istnieć stanowisko dyspozytora. W chwili obecnej 
w wielu jeszcze jednostkach nie ma dyspozytorów, a dyspo­
nowanie taborem odbywa się w sposób przypadkowy. Tap 
zaś, gdzie dyspozytor jest, praca jego nie jest w sposób 
właściwy zorganizowana, a dyspozytor nie zna dobrze 
swych zadań.

Od sposobu pracy dyspozytora zależy jakość dziennego 
planu pracy taboru, gdyż właśnie dyspozytor plan ten opra­
cowuje. A zadym od sposobu pracy dyspozytora zależy, czy 
tabor jest zatrudniony, czy też próżnuje; zależy również, 
jak są zabezpieczane potrzeby transportowe których zabez­
pieczenie jest zadaniem danego zgrupowania taboru.

W związku z tym należy obsadzać stanowiska dyspozy­
torów, należy ich przeszkolić, należy opracować instrukcje 
dla dyspozytorów, które precyzowałyby ich zadania, sposób 
ich pracy, fo-rmy sporządzania planów dyspozytorskich 
i sposób operatywnej, bieżącej kontroli wykonania planów 
dziennych.

Zaostrzyć kontrolę pracy pojazdów.

Nie wystarczy planować pracę Dojazdów, należy również 
kontrolować wykonanie planu. Kontrola oracv poiazdów 
powinna przebiegać równolegle po dwóch liniach. Po linii 
zapisów kontrolno-sprawozdawczych w karcie drogowej 
i po linii bieżącej kontroli w trakcie pracy pojazdów.

Do wykonywania kontroli inspekcyjnej powołani są spe­
cjalni kontrolerzy gospodarki samochodowej przy Wydzia­
łach Komunikacji Drogowej Prezydiów Rad Narodowych. 
Kontrolerzy ci jednak nie mogą operatywnie kontrolować 
pracy pojazów w poszczególnych jednostkach. Kontrole 
przez nich przeprowadzane sa rzadkie i dorywcze. Dlatego 
też w poszczególnych komórkach transportowych powinna 
być zorganizowana własna kontrola wewnętrzna, która 
kontrolowałaby operatywnie prace taboru na linii, sposób 
wykonania zadań przez poszczególne pojazdy, wykorzysta­
nie czasu pracy pojazdów, wykorzystanie ładowności, zgod­
ność zapisów w karcie drogowej z pracą faktyczną oraz 
która kontrolowałaby całokształt warunków pracy pojaz­
dów.

Tego typu kontrola powinna być narzędziem pracy dys­
pozytora, które umożliwia opracowywanie prawidłowych 
planów i które umożlwia operatywne korygowanie tych pla­
nów.

Kontrola poprzez zapisy w karcie drogowej powinna po­
legać na porównaniu ustalonego planu dziennego z rze­
czywistym jego wykonaniem. Podobnie, jak złe wpisywa­
nie lub wogóle niewpisywanie zadań kierowcy w karcie dro­
gowej, również często zdarza się hiewypelnia-nie rubryk 
sprawozdawczych w tejże karcie, lub wypełnianie ich hur­
tem za cały dzień roboczy. Taki tryb pracy jest niedopusz­
czalny i uniemożilwia jakakolwiek kontrolę i jakąkolwiek 
analizę wykonanej pracy. Dlatego też należy położyć duży 
nacisk na prawidłowe, bezwzgędne i bieżące wypełnianie

kart drogowych! Kontrole inspekcyjne przeprowadzane 
w trakcie pracy pojazdów powinny sprawdzać prawidło­
wość wypełniania kart drogo*,vych, a w stosunku do win­
nych złego wypełniania kart drogowych powinny być wy­
ciągane jaknajdaiej idące konsekwencje, gdyż zapisy w kar­
cie drogowej są podstawą całej sprawozdawczości j, gos­
podarki samochodowej i są podstawą analizy tej gospo­
darki

Analizować sprawozdawczość,

Nawet najlepiej sporządzone sprawozdanie, odpowiada­
jące wszelkim wymogom instrukcji, nie będzie przedsta­
wiało żadnej wartości jeśli nie będzie przeanalizowane, a na 
podstawie tej analizy i wyciągniętych z niej wniosków nie 
będą poczynione kroki w celu usunięcia wszelkich złych ob­
jawów w eksploatacji taboru, ujawnionych przez sprawo­
zdawczość. Sprawozdań nie opracowuje się w celu kroni­
karskim, w celu zarejestrowania jedynie i stwierdzenia, że 
fakty pewne zaistniały; sprawozdanie sporządza się, aby 
stwierdzić prawidłowość przebiegu faktów, których spra­
wozdanie dotyczy i aby wyciągnąć stąd odpowiednie wnio­
ski na przyszłość.

Niestety często się zdarza, że sprawozdania pozostają bez 
analizy i są tylko i jedynie dopełnieniem formalności na­
rzuconej z góry.

Niejednokrotnie widzimy bardzo ładnie poukładane w se­
gregatorach karty drogowe, czy inne sprawozdania z zakre­
su gospodarki samochodowej, lecz nikt do nich nie zaglą­
da, nikt niewyciąga z nich odpowiednich wniosków. Taki 
stosunek do sprawozdawczości jest stosunkiem biurokra­
tycznym, bezdusznym, szkodliwym i trzeba z nim bardzo 
ostro walczyć.

Każde sprawozdanie z zakresu transportu samochodowego 
obejmujące wyniki pracy pojedyńczego pojazdu lub grupy 
pojazdów, powinno być przeanalizowane, a na podstawie 
przeproawdzonej analizy i wyciągniętych z niej wniosków 
powinny być wydane zarządzenia, które przyczynią się do 
usunięcia przyczyn zmniejszających wydajność taboru sa­
mochodowego.

Wykorzystać puste przebiegi.

Rok 1953 — to nie są już dyskusje o wykorzystaniu pu­
stych przebiegów, to pierwszy rok, w którym wykorzysta­
nie pustych przebiegów stało się realnym zadaniem do wy­
konana. W roku 1952 opracowano system wykorzystania 
pustych przebiegów, a Rozporządzenie Rady Ministrów 
z dnia 4 czerwca 1952 r. wprowadziło ten system w życie. 
Dalsze .zarządenia i instrukcje wykonawcze Ministerstwa 
Transportu Drogowego i Lotniczego ustaliły szczegółowy 
tryb postępowania.

W roku 1953 należy rozpocząć ostrą, walkę o wykorzysta­
nie pustych przebiegów na bazie obowiązujących przepi­
sów, drogą ścisłej współpracy z komórkami spedycyjnymi 
PKS, drogą analizowania celowości wysyłania ładunków 
taborem samochodowym w dalekie trasy, drogą wreszcie 
bezwzględnego przestrzegania wymienionego wyżej Rozpo­
rządzenia i przepisów wykonawczych.

Wykorzystanie pustych przebiegów to duża rezerwa tran­
sportu samochodowego, której wykorzystanie może nam dać 
setki tysięcy i mliony tono-kilometrów.

Należy również za przykładem transportowców Związku 
Radzieckiego rozpocząć akcję wykorzystania pustych prze­
biegów na krótkie odległości. Trudne to zagadnienie znaj­
dzie swe rozwiązanie poprzez współpracę poszczególnych 
komórek transportowych na terenie miast, a także na tere­
nach podmiejskich i w transporcie pracującym pomiędzy 
miastem powiatowym, a wsią i wsią a miastem powiato­
wym.

Wykorzystać ładowność pojazdów.

Wykorzystanie ładowności pojazdów, to przede wszyst­
kim zagadnienie ładunków przestrzennych. Co prawda zda­
rza się jeszcze, że samochodem trzy tonowym przewozi się 
jedną skrzynkę gwoździ, ale nie będziemy o tym mówić, 
gdyż jest to marnotrawstwo jawne i karygodne, które nie 
powinno mieć miejsca w ogóle.
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Wykorzystanie ładowności przy przewozie iadunków 
przestrzennych jest ważnym i dotąd nierozwiązanym pro- 
b!emem,a iadunków przestrzennych przewożonych taborem 
samochodowym jest wiele; należy to zagadnienie postawić, 
jako jedno z ważniejszych do rozwiązania.

Większość transportowców, idąc po linii najmniejszego 
oporu, ogranicza się do wpisywania w kartach drogowych 
nie rzeczywiste ciężary przewożonych iadunków przestrzen­
nych, lecz nominalnej ładowności pojazdów, wychodząc 
z założenia, że więcej i tak nie można naładować, a nie mo­
żna krzywdzić kierowcy, który otrzymałby mniejszą premię.

To nie jest rozwiązanie zagadnienia. Rozwiązanie musi 
pójść po innej linii, przede wszystkim po linii przystosowa­
nia pojazdów do przewożonych iadunków drogą powiększe­
nia przestrzeni ładownej. Takie przystosowanie pojazdu do 
przewozu skrzyń z drobiem, mebli, opakowań i t. p. jest 
sprawą technicznie prostą i nie wymagającą posiadania 
specjalnych warsztatów. Taka adaptacja powinna być do­
konywana systemem gospodarczym przez użytkowników 
sprzętu. Należy pamiętać, że dobor odpowiednich pojazdów, 
lub ich przystosowanie do przewozu poszczególnych ładun­
ków, przyczynia się nie tylko do wykorzystania ładowności, 
lecz również do przyśpieszenia transportu, do ułatwienia 
prac ładunkowych, do podniesienia wydajności taboru.

Drugie zadanie wykorzystania ładowności — to stosowa­
nie przyczep. W żadnym kraju nie jeździ tak mato przyczep, 
jak w Polsce. Czy dlatego, ze nie mamy przyczepi' — Nie. 
Dlatego, że z przyczep nie korzystamy. Przyczepy stoją. 
Wysyła się raczej dwa Samochody do jednej pracy, zamiast 
jeden z przyczepą. Przy przeglądaniu sprawozdań z eks­
ploatacji rzuca się w oczy fakt, ze współczynnik wykorzysta­
nia przyczep w bardzo nielicznych przypadkach przewacza 
cyfrę 0,5. Co to znaczy? — To znaczy, ze więcej niż połowa 
przyczep stoi. To znaczy, że w przyczepach towią wielkie re­
zerwy przewozowe, rezerwy niewykorzystanej ładowności. 
Jednym z haseł transportowców w roku 1953 musi być; 
„Wszystkie przyczepy do eksploatacji“ .

Zwalczać marnotrawstwa materiałowe.

Paliwo i ogumienie, to dwa zagadnienia, o których należy 
pamiętać, na które należy położyć specjalny nacisk. Nale­
ży przypomnieć sobie wszystko to, co było już wielokrotnie 
mówione, a więc normy zużycia paliwa, właściwa obsługa 
i konserwacja urządzeń zasilających, magazynowanie, prze­
wóz i wydawanie paliwa oraz przede wszystkim stosowanie 
paliw zastępczych.

W roku 1953 należy zrealizować przestawienie części ta­
boru na gazogeneratory, zwłaszcza w tych instytucjach, 
które rozporządzają odpadkami stanowiącymi paliwo. Nie 
wystarczy dokonać pomysłów racjonalizatorskich umożli­
wiających spalanie trocin, czy też wszelkich odpadków 
w gazogeneratorach, czego dokonano w resorcie Leśnictwa, 
trzeba te pomysły zastosować i wykorzystać w jaknajszer- 
szyrn. zakresie.

Należy wprowadzić ostrą kontrolę eksploatacji ogumienia, 
nauczyć kierowców prawidłowej jego eksploatacji i zwięk­
szyć ilość opon oddawanych do protektorowania.

Prawidłowa gospodarka materiałowa, właściwa gospo­
darka paliwem i ogumieniem, da nam w efekcie oszczędno­
ści, które obniżą koszty transportu samochodowego i które 
przyczynią się do lepszego wykonania planu przez tran­
sport samochodowy.

Stosować mechanizację prac ładunkowych.

Mechanizacja prac ładunkowych nie jest wyłącznie zagad­
nieniem zakupu pojazdów i przyrządów fabrycznie wyko­
nanych, odpowiednich do tych prac. Mechanizacja prac ła­
dunkowych — to także przystosowanie pojazdów i terenu 
do na lub wyładunku systemem gospodarczym.

Istnieje cały szereg systemów ułatwiających i przyśpie­
szających naladunek lub wyładunek. Systemy stosowane 
w Związku Radzieckim powinny być dla nas przykładem. 
Przykłady te należy wprowadzić w życie. Systemy naladun- 
kowe przy pomocy opuszczonej tylnej klapy, dźwigu bra­
mowego, wciągarki; systemy wyładunkowe przy pomocy 
t. zw. „daszku“ , „plandeki“ , „deski“ , „wywrotki z oporami“ , 
„tampy“ , powinny być stosowane jak najszerzej. Takich
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systemów można wyliczyć o wiele więcej, a stosowanie ich 
przyczyni się do ich udoskonalenia i znalezienia nowych 
systemów właściwych dla danej pracy.

Mimo mnogości systemów niewiele ich wproawdzono do­
tąd w życie. W resorcie budownictwa przemysłowego przed 
dwoma laty na wystawie racjonalizatorskiej pokazano wiele 
ciekawych pomysłów w tym zakresie. Pomysły te jednak 
pozostały na planszach, nie wprowadzono ich w życie.

W Państwowej Komunikacji Samochodowej przeprowa­
dzono parę prób, które ze względu na złe ich przygotowa­
nie nie powiodły się. Zniechęci,i się pracownicy PtvS i nie 
wproawdzili żadnej mechanizacj na większą skalę. Jeden 
resort, który poczynił pewne kroKi w kierunku zmechanizo­
wania prac ładunkowych w transporcie samochodowym, to 
górnictwo, które coraz szerzej stosuje „wywrotki z oporami“ 
i inne urządzenia wykonane we własnym zakresie.

Z-ca Przewodniczącego PKPG Min. E. Szyr na naradzie 
transportowców w dniu 2 października 1952 r„ ze specjal­
nym naciskiem podkreślił konieczność natychmiastowego 
ożywienia działalności w zakresie małej mechanizacji 
w transporcie.

Mechanizacja prac ładunkowych, to oszczędność ludzkiej 
pracy, to przyśpieszenie przewozu, to zwiększenie wydaj­
ności taboru.

Należy niezwłocznie przystąpić do mechanizacji prac ła­
dunkowych, należy przełamać konserwatyzm i upór wśród 
niektórych transportowców w stosunku do stosowania ma­
łej mechanizacji, należy zapoznać się z literaturą radziec­
ką w tym zakresie, z publikacjami w „Transporcie“ , w „Mo­
toryzacji“ , w „Motorze“ .

Propagować nowe formy współzawodnictwa.

Należy propagować nowe formy współzawodnictwa 
w transporcie samochodowym, stosowane ostatnio w. Związ­
ku Radzieckim, które dały tam wspaniałe rezultaty. Formy 
te, to przede wszystkim brygady wysokiej wydajności, czyli 
kompleksowe współzawodnictwo, którym objęci są nie ty l­
ko transportowcy, ale również i ci, którzy mają wpływ na 
kszta.towanie się wydajności pracy pojazdów. Brygady wy­
sokiej wydajności opisaliśmy szczegółowo w poprzednim 
numerze „Transportu“ ; z zagadnieniem tym należy zapo­
znać wszystkich kierowców, wszystkich pracowników tran­
sportu. Należy brygady takie zorganizować.

Zapewnić planową techniczną opiekę nad sprzętem.

Wyżej wymieniliśmy wyłącznie zagadnienia o charakte­
rze eksploatacyjno-organizacyjnym, pomijając zagadnienie 
równie ważne, jakim jest właściwa opieka techniczna nad 
eksploatowanym taborem. Zagadnie to jest problemem, któ­
ry należałoby omówić w osobnym artykule, dlatego też 
w tym miejscu zwracamy jedynie uwagę, że przy organi­
zowaniu transportu, przy przygotowywaniu taboru do jego 
intensywnej eksploatacji należy olbrzymi nacisk położyć na 
zapewnienie planowej obsługi technicznej taboru.

To nie jest sprawa wyłącznie nowych obiektów obsługo- 
wo-remontowych i nowych części zamiennych, to również 
i przede wszystkim sprawa właściwego wykorzystania 
obiektów istniejących, planowania zabiegów technicznych 
i kontroli wykonania tych planów, instruowania kierowców
0 metodach właściwej eksploatacji, propagowania radziec­
kich metod obsługowych, upłynnianie nadmiernych rema­
nentów części zamiennych i prawidłowej ich dystrybucji
1 wiele, wiele innych mniejszych spraw natury organizacyj­
nej, które w sumie przyczynią się do podniesienia opieki 
technicznej na wyższy poziom, a tym samym do zwiększe­
nia gotowości technicznej taboru i do większej jego wydaj­
ności.

* * *

Przypomnieliśmy powyżej transportowcom parę zagad­
nień, które zdaniem naszym są kluczowe dla wykonania 
planu transportu samochodowego w 1953 r. i na które na­
leży zwrócić specjalną uwagę.

Prawidłowe rozwiązanie tych zagadnień, zmobilizowanie 
wszystkich wysiłków w kierunku ich właściwego ustawie­
nia, pozwoli nam wykonać i przekroczyć planowaną wydaj­
ność taboru samochodowego w 1953 roku.

T R A N S P O R T
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A TARANÓW (ZSRR)

Scalenie gospodarstin sam ochodoirych  
• znacznie podnosi 

mpkorzpstanie taboru samochodowego
OD REDAKCJI

W poprzednim numerze zamieściliśmy pierwszą część 
artykułu A. Taranowa umieszczonego w Nr 5 „Planowej 
Gospodarki ZSRR“  z r. 1951. Poniżej podajemy dokończe­
nie tego artykułu.

A. Taranów, omawiając w pierwszej części rolę i zada­
nia transportu samochodowego w gospodarce socjalistycz­
nej, wskazuje na wielkie rezerwy transportowe, które moz- 
na wykorzystać przez właściwą organizację gospodarki 
samochodowej. Autor przytacza przykłady, w jaki sposób 
uporządkowano gospodarkę. samochodową w Minister 
siwie Przemyślu Węglowego, w Ministerstwie Handlu 
i w Ministerstwie Budownictwa Zakładów Przemyślu Cięż­
kiego, w którym w rezultacie scalenia gospodarstw samo­
chodowych wzrosła wydajność samochodów i zmniejszyły 
stę koszty przewozu. W gospodarstwach tych przewóz, 
przypadający na jeden samochód inwentarzowy, w 1950 
roku wynosił 5 — 6 tys. ton i 30 — 38 tys. tonokilome- 
trów, a w małych gospodarstwach w tym czasie przewóz 
wynosił 1 — 2 tys. ton i 8 — 20 tys. tonokilometrów. 
W dalszym ciągu swd^o artykułu autor omawia reorga­
nizację gospodarki samochodowej w innych resortach go­
spodarczych.

Poważnie prace zostały dtokonane w  dziedzinie sca­
lania gospodarstw samochodowych i  wprowadzenia 
rozrachunku gospodarezego w  M inisterstwie Budów-' 
nictwa Przemysłowego. *) Powołano przy Centralnych 
Zarządach Budownictwa Przemysłowego Zarządy (Biu­
ra) Transportu1 Samochodowego, pozostające na rozra­
chunku gospodarczym, przy czym biura te skupiają 
około 70°/o taboru samochodowego budownictwa prze­
mysłowego; prócz tego zostały zastosowane również 
i  inne środki, które w  rezultacie dały wzrost wydajno­
ści samochodu i  obniżkę kosztów własnych przewo­
zów.

Również i  w  M inisterstwie Komunikacji, w  M in i­
sterstwie Przemysłu Lotniczego, w  Centralnym Związ­
ku Spółdzielczym itp. znacznie podniesiono wykorzy­
stanie transportu samochodowego. W ciągu ostatnich 
ła t Ministerstwo Komunkacji dość intensywnie korzy­
sta z transportu samochodowego przy przewozie ładun­
ków w  pojemnikach i  dlatego też w  skład Centralne­
go Zarządu Służby Handlowej Miniistieinsitwa Komuni­
kacji powołano Zarząd Przewozów w Pojemnikach 
i  Spedycji (transportowo - spedycyjnych operacji), któ ­
remu podlegają jednostki na samodzielnym rozrachun­
ku gospodarczym na całej sieci, przy czym przedsię­
biorstwa te dysponują znaczną ilością samochodów 
ciężarowych. Ładunek w  pojemniku jest przewożony 
na stację kolejową i z dworca kolejowego samochodem 
Zarządu Przewozów w  Pojemnikach i Spedycji do 
miejsca przeznaczenia.

Stosowanie w  przewozach pojemników daje poważne 
oszczędności w  materiałach używanych na opakowa­
nie, jak: drzewo-, płótno itp. Jaik poważne znaczenie 
dla uzyskania oszczędności materiałowych ma stoso­
wanie pojemników, łatwo zrozumieć, jeżeli się zważy, 
że 'na opakowanie ładunków przewożonych koleją, 
które mogłyby być przewiezione w pojemnikach, uży­
wa się rocznie około 5 m ii. m  sześć. drzewa, 10 m ilio ­
nów metrów tkaniny bawełnianej i  wiele innych ma­
teriałów. Prócz tego korzystanie z pojemników daje 
możność pełnej mechanizacji na i  wyładunku, co 
zwiększa wydajność środków przewozowych (wagonów 
i samochodów), przyśpiesza dostawę ładunków, umo­
żliwiając przewóz bezpośrednio z magazynu wysyłają­
cego na skład odbierającego, przez co zostają wyelim i­
nowane pośrednie czynności, jak  magazynowanie 
(składbwanie) sortowanie wg. kierunków ładunków 
tak na bazach zbytu, jak i transportowych;

Dla lepszego wykorzystania transportu samochodo­
wego przy przewozie ładunków masowych, stosuje się 
tak zwane przewozy scentralizowane.

Przy przewozach scentralizowanych naładunek od­
bywa się środkami dostawcy, przewóz i  spedycja środ­
kami publicznego transportu samochodowego, a wyła­
dunek środkami odbiorcy. Odpowiedzialność za ładunek 
w czasie przewozu ponosi, przewoźnik pubkczny. W re­
zultacie takiego ujęcia sprawy zarówno dostawca, jak 
i  odbiorca, są tak samo zainteresowani w  mechaniza­
c ji procesów na i  wyładunkowych, przedsiębiorstwa 
zaś otrzymująca ładunki za. pośrednictwem publiczne­
go transportu samochodowego, są przy scentralizowa­
nych przewozach zwolnione od obowiązku naładunku 
i  przewozu.

Wieloletnie doświadczenia, wypływające ze stosowa­
nia scentralizowanych przewozów mąki i chieba w Mo­
skwie, a koksu i  niektórych innych ładunków w  Le­
ningradzie, całkowicie uzasadniają celowość organiza­
c ji tego rodzaju przewozów.

W styczniu 1951 roku wprowadzono w  Moskwie scen­
tralizowane przewozy cegły ̂ transportem -samochodo­
wym Moskiewskiego Miejskiego Komitetu Wykonaw­
czego *) z cegielni na place budowy wszystkich resor­
tów. Ten rodzaj przewozów dajie duży efefct^ ekonomi­
czny. W w yniku  wprowadzenia scentralizowanych 
przewozów każdy sam-oohód przewozi 4.992 cegły za­
miast 1.760 cegieł, ¡które przewoził do chw ili wprowa­
dzenia scentralizowanych przewozów. Czas postoju 
samochodu przy na i wyładunku został skrócony z 2,1 
do 1 godziny na jedną jazdę. Przebieg samochodów, 
po uwzględnieniu lepszego wykorzystania ładowności 
samochodów i stopnia wykorzystania przyczep, został 
zmniejszony z 123,2 tysięcy kilometrów do 79,9 tysięcy 
kilometrów, co zmniejszyło codzienny rozchód b-Mizy- 
ny na przewóz cegły z 41,2 tysięcy litrów  do 29,3 ty ­
sięcy litrów . Niezależnie od -powyższego- scentralizowa- 
ne przewozy cegły um ożliw iły zmniejiszenie liczby & 
dowaczy z 3.000 do 600 osób i bardzo poważnie zos-tały 
zmniejszone wydatki za przewóz cegły z cegielni na 
place budowy.

W styczniu 1951 r., jednocześnie z wprowadzeniem 
soenitraiiizowtanych przewozów cegły, wprowadzono w 
Moskwie scentralizowane dostawy piwa do sieci hand­
lowej z największego browaru1. Pracę tę wykonuje 
transport bazy samochodowej M inisterstwa Handlu 
ZSRR.

Do czasu wprowadzenia scentralizowanych dostaw 
piiwa, do tego browaru codziennie przyjeżdżało d-o 300 
samochodów ciężarowych, które oczekiwały na otrzy­
manie piwa, po k ilka  godzin i  zabierały po 15 25
skrzyń zamiast 100 skrzyń, odpowiednio do ładowno­
ści samochodów.

Obecnie cała produkcja wspomnianego browaru jest 
przewożona 31 — 50 samochodami, -przy czym do każ­
dego samochodu- przydzielony został starszy ładowacz 
(przewodnik), odpowiedzialny za ładunek i  dostawę 
ccObiorcy, a nateduiiek jesit dokonywany prtzez Sipocjal- 
ną brygadę ładowaczy.

Dzięki wprowadzeniu scentralizowanych przewozów 
znacznie się podniosło wykorzystanie taboru samocho­
dowego, co w  rezultacie poważnie zmniejszyło ilość sa­
mochodów, kierowców, ładowaczy i  agentów, przed- 
tym zatrudnionych przy tych przewozach. (Js-unięto 
zbędne przestoje samochodów dla wystawiania dofcu-

*) W  te tó c ie  o ry g in a ln y m : „M in is te rs tw ie  B u d o w n ic tw a  
¡"abi-yk P rze m ys łu  M aszynow ego“ . .

**) M o sk ie w sk i M ie js k i K o m ite t W ykona w czy  posiada sw o- 
e p rzeds ięb io rs tw o  przew ozow e, k o m u n ik a c y jn e  i  ta ksó w ko - 
we," podobn ie , ja k  u  nas S tołeczna Bada N aro dow ą posiada 
UPT (M ie jsk ie  P rzed s ię b io rs tw o  Taksów kow e), M P K  (M ie j-  
ik ie  P rzed s ię b io rs tw o  K o m u n ik a c y jn e ).
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memtów przewozowych, zmniejszyło się zużycie mate­
riałów pędnych i innych materiałów eksploatacyjnych. 
Według danych prowizorycznych ogólna oszczędność 
środków, związana tylko z wprowadzeniem scentrali­
zowanych przewozów cegły, wynosi za pierwsze półro­
cze 1951 roku około 20 m ilionów rubli.

Doświadczenia, wynikające z stosowania scentralizo­
wanych przewozów cegły w  Moskwie, są przenoszone 
przez Ministerstwo Transportu Samo chodowego RSFSR 
na inne miasta i inne rodzaje ładunków.

Wzmocnienie resortowych gospodarstw samochodo­
wych jest to tylko początek w ielkie j pracy w  dziedzi­
nie reorganizacji wykorzystania transportu' samocho­
dowego ZSRR.

W wielkich miastach — Moskwie, K ijow ie, Lenin­
gradzie, Swierdłowsiku i innych, gdzie już jest dobrze 
rozwinięty publiczny transport samochodowy, powięk­
szenie gospodarstw samochodowych winno się odbywać 
drogą likw idac ji małych resortowych gospodarstw sa­
mochodowych. Natomiast w  ośrodkach przemysłowych 
jest celowe tworzenie wielkich terytorialnych, resorto­
wych gospodarstw samochodowych, a to z perspektywą 
przekształcenia tych przedsiębiorstw samochodowych 
w  międzyresortowe.
' Uwzględniając okoliczność, że podstawowa ilość sa­
mochodów znajduje się pcd zarządem poszczególnych 
resortów i jest: wykorzystywana dla przewozu ładunków 
również i  wewnątrz swoich zakładów, wydaje się ko­
nieczne, aby w najbliższym czasie jeszcze intensyw­
niej kontynuować pracę nad dalszym upowszechnie­
niem stosowania scentralizowanych przewozów ładun­
ków transportem samochodowym we wszystkich resor­
tach i należy wzmocnić rolę i  udział transportu publi­
cznego w przewozie ładunków.

Jednocześnie z scalaniem gospodarstw samochodo­
wych w inny ulec dalszej poprawie wszystkie podsta­
wowe wskaźniki ekonomiczno - techniczne pracy sa­
mochodów. Dla osiągnięcia tego jest przede wszystkim 
konieczne: usprawnienie procesu przewozu, poważne 
zmniejszenie próżnych przebiegów samochodów i cza­
su postoju samochodów pod na i wyładunkiem, pod­
niesienie wykorzystania ładowności pojazdów, szerisze 
stosowanie przyczep samochodowych, osiąganie współ­
czynników ich wykorzystania nie niższych, jak dla sa­
mochodów ciężarowych.

Niezbędne jest również podniesienie gotowości tech­
nicznej tabc.ru samochodowego przez, stosowanie we 
wszystkich gospodarstwach samo chodowych obowiąz­
kowej technicznej obsługi samochodów i tworzenia przy 
wielkich gospodarstwach ¡samochodowych przedsię­
biorstw^ naprawczych. Należy również bardziej upow­
szechnić stosowanie do samochodów paliwa zastępcze­
go.

Uwzględniając coroczny w ie lk i wzrost liczby samo­
chodów osobowych zatrudnionych w gospodarce naro­
dowej ZSRR, należy opracować odpowiednie przepisy, 
reglamentujące korzystanie z samochodów osobowych, 
należących do państwowych i  spółdzielczych organiza­
c ji, tak, by wydtaki na korzystanie z samochodów oso­
bowych zostały znacznie zmniejszone.

To zadanie może być osiągnięte drogą rozwoju w  du­
żych miastach i  osiedlach przedsiębiorstw taksówek 
samochodowych, a także organizacji w ielkich garaży 
resortowych dla obsługi kierowniczych i inżynieryjno- 
technicznych kadr dla celów ¡służbowych samochodami 
osobowymi z ogólnej kolumny.

Należy również rozszerzyć sprzedaż samochodów oso­
bowych dla ludności.

Marnotrawstwa w  wykorzystaniu transportu samo­
chodowego są również spowodowane brakiem dobrze 
zorganizowanej pracy naukowo - badawczej i  brakiem 
zabezpieczenia tego transportu w  wykwalifikowane ka­
dry, specjalistów z wyższym i średnim technicznym 
wykształceniem.

Dwa naukowo - badawcze instytuty transportu sa­
mochodowego przy Ministerstwach Transportu Samo­
chodowego RSFSR i USSR i k ilka  instytutów samo­
chodowo - drogowych Ministerstwa Szkolnictwa Wyż­
szego nie mogą stanowić dostatecznej bazy materialno- 
technicznej.

Wielkie znaczenie dla podniesienia wykorzystania

transportu samochodowego, ma ulepszenie gospodarki 
drogowej. W czasie Stalinowskich Pięciolatek na tery­
torium  ZSRR zbudowano wielką ilość magistrali samo­
chodowych o ulepszonej nawierzchni. Tylko w  czasie 
powojennej pięciolatki zbudowano 16 tysięcy kilome­
trów  takich dróg, w  tej liczbie autostradę Moskwa — 
Samferopol.

Dla udoskonalenia budownictwa drogowego (dbóg 
państwowych i lokalnych) zorganizowano 150 baz ma­
szyn drogowych i 100 zmechanizowanych kamienioło­
mów dla wydobywania i  przetwórstwa materiałów ka- 
mrennych, w  rezultacie czego w bratnich republikach 
ZSRR sjworzeno potężną bazę materialno - techniczna 
dla budowy nowoczesnych dróg samochodowych.

Szybsza poprawa stanu sieci dróg w poważnym stop­
niu zależy od właściwego zainteresowania tym proble­
mem władz miejscowych.

Dobrze jest zorganizowana robota przy bodowi» i  od- 
ncw iedrog miejscowych w kra ju  Krasnojarskim, gdzie 
plan 19o0 roku budowy dróg lokalnych został wyko­
nany w 116%, a odhowa w  120,5%. "

Poprawia scę s.tan gospodarki drogowej w  okręgu 
Gorkowskim. Zbudowano drogi Arzamas — Ardatow 
i Arzamas — Szatki. Plan 1950 roku przekroczono.

W okręgu Kalbnińsfcim w  każdej spółdzielni produk­
cyjnej zorganizowano stałe brygady drogowców; plan 
budowy dróg w 1950 roku został tam wykonany w 
111,2%, a odnowy w 117,1%. J

Mimo to,  ̂szereg okręgów nie udziela dostatecznej 
uwagi zagadnieniom drogowym i tak w  okręgu Pen- 
zenisikim, Tamfocwskim i Tulskim stan dróg ulega po­
gorszeniu, a plany budowy i  odnowy dróg nie są wy-

. ł r"r óioz tego nieodzowne jest kontynuowanie budowy 
i  renowacji samochodowych magistrali drogowych 
właściwe wykorzystanie istniejących baz maszyn dro­
gowych i aktywny udiział ludności Wiejskiej przy bu­
dowie, naprawach i  utrzymaniu dróg tak państwowych 
ja k  miejscowych. ’

Należy przy budowie dróg i  mostów przeprowadzić 
mechanizację robót ciężkich i pracochłonnych i szero­
ko stosować progresywne szybkościowe metody, które 
dały dobre w yn ik i przy budowie autostrad.

W związku z coraz to szerszym stosowaniem w  go­
spodarce drogowej nowych typów maszyn drogowych 
należy podmieść^ kwaliŁkacje robotników ■ drogowych 
i  przygotowywać w  skali masowej kadry drogowców, 
znających dokładnie mechanizację robót drogowych,' 
Dotyczy to również kadr z wyższym wykształceniem.

* * *
Celem podniesienia wykorzystania transportu samo­

chodowego należy więc w  ciągu najbliższych la t doko­
nać scalenia gospodarstw samochodowych i  wzmocnić 
publiczny transport samochodowy. Doświadczenia w  
dziedzinie scentralizowanych przewozów samochodo­
wych cegły i artykułów  żywnościowych należy roz­
powszechnić i tym rodzajem przewozów objąć inne 
masowe ładunki. Należy wzmocnić mechanizację na 
i  wyładunku, stosować coraz szerzej przyczepy, co w  
rezultacie obniży koszty własne przewozów transportu 
samochodowego.

Dla obniżania kosztów utrzymania samochodów oso­
bowych winno się uporządkować ich eksploatację w po­
szczególnych resortach i instytucjach, znacznie powięk­
szyć stan taboru taikisówtkowego, a także zwiększyć licz­
bę samochodów osobowych, przeznaczonych na sprze­
daż dla ludności (pulę rynkową). Należy szeroko w 
transporcie samochodowym stosować i  doprowadzić do 
znacznego wzrostu wykorzystywania paliw  zastęp­
czych (stałych i  gazu).

V/y[konaie z powodzeniem stojących przed nami za­
dań jest możliwe tylko w  oparciu o masowy rozwój 
socjalistycznego współzawodnictwa wszystkich pra­
cowników transportu samochodowego o. przekroczenie 
planów przewozu ładunków, o powiększenie przebie­
gów międzynaprawczyoh samochodów, o oszczędność 
paliwa i pozostałych materiałów eksploatacyjnych i  to 
na podstawie dobrze opanowanych i  rozpowszechnio­
nych przodujących metod i doświadczeń nowatorów 
transportu samochodowego.

Tłumaczy! i  opracował L. S.
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ST. PAWŁOWSKI (Warszawa)

K ieru n k i prac instytutom  naukom o-badam czpch  
transportu samochód o mego m Z S R R

Nauka *) w Związku Radzieckim jest oddana całkowicie 
służbie dla narodu. Partia komunistyczna i osobiście. 
Wielki Stalin podnieśli naukę w Związku Radzieckim na 
niebywały poziom. Nauka radziecka, idąc za wskazaniami 
Stalina, nie odgradza się od narodu, nie trzyma się zdała 
od niego, lecz służy mu i przekazuje narodowi wszelkie 
swe zdobycze nie z musu lecz z dobrej woli.

Wielką jest rola nauki radzieckiej w rozwoju wszystkich 
dziedzin gospodarki narodowej Związku Radzieckiego, 
w wyzyskaniu ukrytych możliwości podniesienia wydaj­
ności pracy i obniżenia kosztów własnych produkcji.

Ważną gałęzią gospodarki narodowej Związku jest rów- 
nież szybko rozwijający się transport samochodowy.

Eksploatacja parku samochodowego kosztuje już obec­
nie dziesiątki miliardów rubli rocznie i związana jest 
z zużyciem wielkiej ilości cennego surowca jakim jest ben­
zyna i guma. Wydatki na eksploatację jednego samochodu 
ciężarowego do czasu jego całkowitej amortyzacji w śred­
nich warunkach eksploatacyjnych przekraczają w przybli­
żeniu dziesięciokrotnie początkową wartość samochodu.

Zasoby materiałowe w całym szeregu gospodarstw sa­
mochodowych nie są jeszcze należycie wykorzystywane. 
Świadczy o tym stosunkowo mała wydajność samochodów, 
zbyt mała ilość dokonanych przebiegów międzyremonto- 
wych samochodów, a wreszcie nie zawsze racjonalne, wy­
korzystanie paliwa, opon i części zapasowych.

Pełne i racjonalne wykorzystanie przez transport samo­
chodowy posiadanych zasobów zależy w znacznym stop­
niu od rozwoju prac naukowo-badawczych, mających na 
celu podniesienie wydajności samochodów i przedłużenie 
czasu* ich eksploatacji, ekonomię użytkowanych materia­
łów, a wreszcie — obniżenie nakładów na obsługę tech­
niczną i remont samochodów.

W związku z tym zakładom naukowo-badawczym, 
a szczególnie Centralnemu Instytutowi Naukowo-Badaw­
czemu Transportu Samochodowego w Związku Radziee 
kim, poruczono rozwiązanie szeregu wyjątkowo odpowie­
dzialnych i ważnych zadań i zagadnień.

W dziedzinie transportu samochodowego, jak to zresztą 
miejsce i w innych gałęziach gospodarki narodowej 

ZSRR, w okresie ubiegłej powojennej pięciolatki osiągnięto 
wielkie sukcesy. W osiągnięciach tych oforzymlą rolę ode­
grali liczni nowatorzy transportu samochodowego, którzy 
za cel swych wysiłków obrali podwyższenie międzyre- 
montowych przebiegów somochodów, oszczędność wydat­
ków na obsługę techniczną samochodu i jego remont, jak 
również obniżenie norm zużycia materiałów eksploatacyj­
nych.

"Jak wielką wagę przykłada Rząd Związku Radzieckiego 
do tych prac, niech posłuży fakt, że nowatorzy transportu 
samochodowego zostali odznaczeni nagrodami Stalinow­
skimi za podstawowe udoskonalanie metod eksploatacji 
samochodów.

Siła nauki radzieckiej polega na nierozerwalnej więzi 
teorii z praktyką. Ścisła łączność z praktyką daje nauce 
celowość i zezwala skupić siły na rozwiązaniu zadań naj­
ważniejszych, zadań stojących na porządku dziennym za­
gadnień o charakterze ogólnopaństwowym.

We wzajemnej więzi i wzajemnej pomocy nauki i pro­
dukcji szczególnie wyraźnie przejawia się ważna cecha 
nowego społeczeństwa komunistycznego, tj. zacieranie się 
granicy pomiędzy pracą fizyczną i pracą umysłową.

W ostatnich czasach wzmocnioną została więź między 
instytutami naukowo-badawczymi i zakładami naukowy­
mi z jednej strony a przedsiębiorstwami i gospodarstwami 
samochodowymi z drugiej, jak również pomiędzy pracow­
nikami naukowymi ją, nowatorami przedsiębiorstw. Pra­
cownicy naukowi pomagają stale przedsiębiorstwom i go- 
gospodarstwom samochodowym w wdrażaniu przoduj ącej 
techniki i doświadczeń nowatorów i racjonalizatorów. 
W programie przyszłych prac pracowników naukowych 
Związku Radzieckiego jest przewidziane znaczne poszerza­

•) Opr«cow»no n i podatuwle bieżącej llt«r»tury rtazisciclej.

nie łączności z praktyką, bardziej wnikliwe badanie me­
tod pracy racjonalizatorów i lepsze wykorzystanie w pra­
cach naukowych czołowych doświadczeń.

Badanie i uogólnianie przodujących^ doświadczeń przez 
naukowców nie jest celem samym w sobie. Nie wystar­
czy doświadczenie, trzeba jeszcze umiejętnie i szeroko 
rozprzestrzenić wyniki tego doświadczenia. Sukces tej 
akcji zależeć będzie od stopnia aktywności biorących 
w niej udział pracowników inżynieryjno-technicznych 
i kierownictwa przedsiębiorstw oraz gospodarstw samocho­
dowych. Nie należy zapominać, że w warunkach socjalizmu 
rozpowszechnianie dodatniego^ doświadczenia staje się 
sprawą o znaczeniu ogólnopaństwowym.

Aby jak najkorzystniej rozwiązać to zadanie w zagad­
nieniu transportu samochodowego, nauka powinna dopo­
móc w • opracowaniu metodyki badania sposobów stoso­
wanych w pracy przez kierowców-nowatorów oraz robot- 
ników-stachanowców. Podniesienie wydajności samocho­
dów i obniżenie kosztów przewozów zależy w znacznej 
mierze od racjonalnej organizacji gospodarstw samocho­
dowych i od sposobu organizowania samych przewozów.

Ostatnio w większych centrach budowlanych Związku 
Radzieckiego stosowane są na szeroką skalę zcentralizo­
wane przewozy cegły i innych ładunków o charakterze 
masowym (patrz „Transport“ Nr 5/52 „Drogi rozwoju ra­
cjonalizacji przewozu cegły“ ) co wybitnie zmniejsza zapo- 
trzebowanie na ilość niezbędnych środków przewozowych 
jak i na siłę roboczą. Prawidłowe organizowanie przewo­
zu ładunków o charakterze masowym daje olbrzymi #fekt 
w skali gospodarki ogólnonarodowej i stwarza warunki 
umożliwiające rozwój i konsolidację gospodarstw samo­
chodowych ogólnego użytkowania.

Rozwój tego rodzaju przewozów winien stać się gene­
ralnym zagadnieniem w dziedzinie eksploatacji parku sa­
mochodów ciężarowych, dlatego też opracowanie zasad 
organizowania scentralizowanych przewozów ładunków 
o charakterze masowym winno stać się jednym z podsta­
wowych kierunków prac instytuttów naukowo-badawczych.

Znaczny rozwój przewozów pasażerskich wymaga bez­
zwłocznego opracowania środków zmierzających do uspra­
wnienia obsługi pasażerów, pełniejszego^wykorzystania ta­
boru samochodowego i obniżenia kosztów własnych prze­
wozu.

Obecnie bardzo aktualną stała się kwestia organizacji 
przewozów i obsługi technicznej dalekiego transportu sa­
mochodowego na wielkich magistralach samochodowych.

Nauka winna okazać wielką pomoc sprawie scalenia 
drobnych gospodarstw samochodowych i szerokiemu 
wszczepieniu zasady maksymalnego wykorzystania przy­
czep samochodowych.

Nie trzeba udowadniać jak wielki wpływ na przedłuże­
nie życia samochodu ma wysoka jakość jego technicznej 
obsługi, oraz w jak wielkim stopniu od jakości tej obsługi 
zależy oszczędność w zużyciu paliw, opon, i środków pie­
niężnych wydawanych na obsługę i remonty.

Prowadzone obecnie w tej dziedzinie w Związku Ra­
dzieckim prace naukowo-badawcze mają w swym założe­
niu opracowanie technologii obsługi technicznej nowych 
modeli samochodów, oraz. opracowanie wymogów w sto­
sunku do wyposażenia garaży.

W przyszłości, równolegle do wspomnianych prac, na­
leży rozwiązać zadanie ustalenia rozmiarów tej technicz­
nej obsługi i jej okresowości, oparte, na poważnych ekspe­
rymentach z uwgzlędnieniem bogatego doświadczenia ra­
cjonalizatorów transportu samochodowego.

Jednym z ważniejszych, zadań instytutów naukowo-ba­
dawczych jest opracowanie warunków technicznych na od­
dawanie samochodów do remontu, warunków ustalają­
cych pod względem technicznym i ekonomicznym granice 
błędów i uszkodzeń, jakie usprawiedliwiają oddawanie wo­
zów do naprawy. Praca ta winna rozwiązać cały szereg 
niejasności, które powstają w codziennej praktyce kierów- 
ców-stachanowców. _________
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Sprawa ekonomii paliw wymaga doprowadzenia do koń­
ca opracowania zróżniczkowanych norm zużycia benzyny, 
w zależności od rodzaju przewożonego ładunku i warunków 
drogowych, co ułatwi zmniejszenie ilości zużytej benzyny 
na jednostkę przewozu.

Doświadczenia nowatorów dowodzą, jak wielki wpływ 
na zagadnienie zużycia benzyny ma sposób prowadzenia 
wozów przez kierowców, oraz ścisłe przestrzeganie przez1 
nich stanu cieplnego silników. W związku z tym należy 
ustalać warunki pracy samochodu zależnie od okolicznoś­
ci, w jakich następuje jego eksploatacja.

Nie mniej ważnym zagadnieniem w tej dziedzinie jest 
opracowanie środków, zmierzających do szerokiego stoso­
wania w transporcie samochodowym samochodów gazo- 
generatorowych i na gaz sprężony.

Dotychczas nie poświęca się należytej uwagi metodom 
przedłużania czasu pracy opon samochodowych. Dlatego 
też w przyszłości, niezależnie od prowadzenia prac nad 
udoskonaleniem technologii remontu opon przy stosowa­
niu mechanizacji, w planach prac instytutuów naukowo- 
badawczych winny się znaleźć tematy związane z meto­
dami oszczędzania opon i z czasem ich eksploatacji.

Znaczna część samochodów ciężarowych parkowana jest 
jeszcze obecnie zimą pod odkrytym niebem. Nie bacząc 
jednak na to bezgarażowe parkowanie problem obniżenia 
norm zużycia poszczególnych agregatów samochodów nie 
został całkowicie rozwiązany. W związku z tym należy 
zwrócić szczególną uwagę na eksploatację samochodów 
ciężarowych, która powinna być łagodniejsza w warun­
kach zimowych, a —  w szczególności — na opracowanie 
wymagań technicznych z zakresu specjalnych zimowych 
olejów silnikowych i smarów stałych.

Transport samochodowy zużywa wielkie ilości części za­
pasowych do samochodów. Kwestia ekonomii tych części 
drogą renowacji ma w tym przypadku zupełnie wyjątkowe 
znaczenie. W dziedzinie tej są jednak stawiane dopiero 
pierwsze kroki. Na przyszłość należy jak najpoważniej 
zabrać się do prac eksperymentalnych związanych z usta­
laniem nowych technologicznych procesów renowacji częś­
ci do samochodów i ich detali. Równocześnie zaś należy 
starać się o jak najszersze stosowanie znanych już metod 
renowacji tych części — jak spawanie, metalizacja i in.

Przemysł samochodowy produkuje samochody należycie 
przygotowane do pracy pod względem^ eksploatacyjnym, 
podnosząc ustawicznie ich odporność i wytrzymałość na 
zużycie. Jednak w warunkach gospodarki socjalistycznej 
wymagania w stosunku do taboru samochodowego wciąż 
wzrastają. Trzeba przeto nie tylko stale ulepszać jakość 
samochodów, opuszczających fabryki, ale również produ­
kować takie typy samochodów i przyczep, któreby całko­
wicie odpowiadały różnorodnym warunkom eksploatacyj­
nym w całym kraju. Trzeba więc kontynuować prace nad

wyborem typu samochodów i przyczep, uzasadniając 
w stosunku do nich wymogi eksploatacyjno-techniczne.

Poprawa wskaźników pracy transportu samochodowego 
w wielkim stopniu zależy od jakości paliw i smarów. Dla­
tego też należy kontynuować prace nad ulepszaniem ja­
kości paliw i smarów.

Zagadnienia finansowe w transporcie samochodowym 
na ogół są dość słabo opracowane i w związku z tym 
trzeba znacznie rozszerzyć prace naukowe w tej dziedzi­
nie. W pierwszym rzędzie należałoby wykonać prace umo­
żliwiające szerokie wprowadzenie rozrachunku gospodar­
czego- warsztatów oraz uporządkowanie systemu wyna­
grodzeń podstawowych zawodów pracowników transportu 
samochodowego.

W planach prac poszczególnych instytutów powinny zna­
leźć odpowiednie miejsce prace naukowe, których celem 
winno być okazanie pomocy transportowi samochodowe­
mu na wielkich budowlach komunizmu z uwzględnieniem 
specyiicznych warunków jego eksploatacji.

Mając na względzie, że wyniki prac naukowo-badaw­
czych przyjmowane są jako podstawa warunków technicz­
nych i normatywów, obowiązujących w transporcie samo­
chodowym całego Związku Radzieckiego, uwaga naukow­
ców winna być ześrodkowana całkowicie na najbardziej 
zasadniczych i aktualnych pracach. Należy znacznie roz­
szerzyć eksperymenty i lepiej wykorzystać w pracach nau­
kowych doświadczenia przodujących przedsiębiorstw, go­
spodarstw samochodowych i racjonalizatorów produkcji.

Rozwój prac naukowo-badawczych w transporcie samo­
chodowym wymaga wzmocnienia bazy doświadczalnej in­
stytutów, powiększenia ich etatów i organizacji przygo­
towania kadr pracowników nauki.

Dalsze rozszerzenie i pogłębienie pracy naukowo-ba­
dawczej w dziedzinie ekspolataoji i naprawy^ samochdów, 
wzmocnienie więzi między nauką i życiem bieżącym oraz 
śmiałe wprowadzenie osiągnięć nauki' do przemysłu, bę­
dą powodować stałe polepszanie się transportu samocho­
dowego, a co za tym idzie — wzmocnienie potęgi i zna­
czenia kraju ojczystego.* * *

W transporcie samochodowym Polskiej Rzeczypospoli­
tej Ludowej dają się zaobserwować podobne trudności 
i niedomagania, jak wyżej wspomniane, będące od pew­
nego czasu na warsztacie pracy instytutów i zakładów 
naukowo-badawczych transportu samochodowego w ZSRR. 
Wydaje się konieczne, aby nasze dwa instytuty —- tzn. In­
stytut Motoryzacji i Instytut Transportu Samochodowego 
— zadbały o jak najszybsze przeszczepienie na nasz 
grunt dotychczasowych osiągnięć bratnich instytutów ra­
dzieckich, a również, aby możliwie intensywnie zajęły się 
opracowaniem problemów dotąd nierozwiązanych, a dla 
naszego transportu samochodowego uciążliwych.

JERZY JESIONOWSKI (Warszawa)

Przedsiębiorstwo
transportu  samochodowego łączności

(Doświadczenia pierwszego roku)

I, Organizacja

Przedsiębiorstwo Transportu Samochodowego Łączności 
(PTSL) było jednvm z pierwszych branżowych przedsię­
biorstw transportowych, powołanych do życia w wyniku 
Uchwały Prezydium Rządu Nr 415 z 2.VI 1951 r. Zada­
niem przedsiębiorstwa jest obsługa samochodowa wszyst­
kich przedsiębiorstw Resortu Poczt i Telegrafów. ,

Ze względu na specyfikę swojej pracy, o czym będzie­
my mówić dalej, zostało zorganizowane jako przedsię­
biorstwo centralne, a nie szereg samodzielnych przedsię­
biorstw terytorialnych. Za rozwiązaniem takim przema­
wiały następujące okoliczności:

a) centralna struktura obsługiwanych przedsiębiorstw
Resortu; . . .  1

b) brak w niektórych okręgach warunków technicznych 
dla stworzenia samodzielnych i samowystarczalnych przed­
siębiorstw (zaplecze techniczne);

c) niedojrzałość terenowych gospodarstw samochodo­
wych, przejętych z poszczególnych przedsiębiorstw Resor­

tu, do prowadzenia samodzielnej działalności gospodarczej.
Jak wykazało doświadczenie roku 1952 rozwiązanie ta­

kie było słuszne i pozwoliło na uniknięcie licznych trud­
ności organizacyjnych i finansowych. Nawet po roku dzia­
łalności całkowite usamodzielnienie oddziałów okręgowych 
było niemożliwe i w roku 1953 przeszły one z rozrachun­
ku ograniczonego na pełny — nadal jednak wewnętrzny. 
Przekształcenie Oddziałów na samodzielne przedsiębior­
stwa planuje się na rok 1954.

Organizacyjnie przedsiębiorstwo składa się z: a) Dyre­
kcji, b) Oddziałów, pozostających w r. 1952 na ograni­
czonym, a od 1.1 1953 r. na pełnym rozrachunku wewnętrz­
nym, cj. Ekspozytur podległych Oddziałom i nie prowa­
dzących samodzielnej rachunkowości. _ . . . .

Oddziały wykonują dwojakie funkcje: adrmnistracyjno- 
nadzorcze (jako zarządy okręgów) i wykonawczo - pro­
dukcyjne (jako bazy eksploatacyjne i okręgowe ośrodki 
naprawcze). Ekspozytury są jednostkami wyłącznie wy* 
konawczymi, obsługiwanymi administracyjnie przez • prze­
łożone Oddziały. Przeciętnie przypada na Oddział 3 bks-
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pozytury (maksymalnie — 6). PTSŁ posiada ponadto 
znaczną ilość samochodów, stacjonujących poza siedzi­
bami Oddziałów i Ekspozytur, przy urzędach pocztowych 
i telekomunikacyjnych. Pojazdy te należą organizacyjnie 
do najbliższych Oddziałów lub Ekspozytur.

II. Taryfa

Głównymi odbiorcami usług PTSŁ są cztery przedsię­
biorstwa resortowe: „Polska Poczta, Telegraf i Telefon1', 
Państwowe Przedsiębiorstwo Kolportażu „Ruch“ , Przed­
siębiorstwo Robót Telekomunikacyjnych i „Radiofonizacja 
Kraju“ . Przewozy wszystkich tych przedsiębiorstw tylko 
w niewielkim zakresie mają charakter przerzutów masy 
towarowej. Większość z nich można by określić jako 
„transport informacji“  lub transport zespołów roboczych. 
Z tego względu nie mogą mieć w PTSŁ zastosowania żad­
ne mierniki i wskaźniki, oparte na zasadzie tono - kilo­
metra. Również i taryfa zbudowana być musiała na za- 
sadch odmiennych, niż w trnsporcie towarowym. Zasto­
sowanie ogólnie obowiązującej taryfy towarowej było 
zresztą niemożliwe i z tego względu, że ładowność więk­
szości taboru PTSŁ leży poniżej dolnej granicy przewi­
dzianej w tej taryfie (1,5 t.).

Do celów taryfowych i kalkulacyjnych tabor PTSŁ po­
dzielony został na następujące 5 kategorii:

I — ciężarowe do 0,5 i  nośności i osobowe do 1.500 
ccm pojemności skokowej;

II — ciężarowe od 0,5 do 1 t i osobowe powyżej 1.500 
ccm pojemności skokowej;

II I  — ciężarowe i specjalne od 1 do 2 t;
IV — j. w. od 2 do 3,5 t;
V — j. w. ponad 3,5 t.
Za wynajem pobiera się równocześnie op.aty czasowe 

i przebiegowe, przy czym oplata za 1 godzinę pracy jest 
jednakowa dla wszystkich kategorii pojazdów. Wynosi ona 
10 zl za 1 godzinę.

Opłaty za 1 km wynoszą: w kat. I — 1,00 zl, II — 
1,40 zl. I I I  — 1,75 zl, IV — 2,10 zł, V — 2,40 zl.

System równoczesnych opłat czasowych i przebiego­
wych odpowiada układowi kalkulacyjnemu kosztów z ich 
podziałem na stale i zmienne. Zmusza on ponadto korzy­
stających z transportu PTSŁ do racjonalnej gospodarki 
czasem pracy i przebiegiem pojazdów, gdyż każde niedo­
patrzenie w tym względzie podwyższa koszty przewozu.
• Taryfa przewiduje ponadto obustronne kary konwen­
cjonalne za niepunktualność. Kary te są konieczne ze 
względu na charakter przewozów łączności, w których 
punktualność decyduje o zaspokojeniu potrzeby łączności. 
Dostarczenie prasy na dworzec w sekundę po odejściu 
pociągu czyni przewóz bezużytecznym, a prasę zamienia 
w makulaturę; analogicznie przedstawia się sprawa z prze­
wozami pocztowymi.

Rozrachunek z najemcami dokonywany jest w cyklach 
pięciodniowych. Nowością w stosowanym przez PTSŁ sy­
stemie rozrachunku są tzw. wkładki do kart drogowych. 
Wkładka taka jest skróconą kartą drogową, zawierającą 
zapisy dotyczące trasy jazdy, czasu użytkowania samo­
chodu, przestojów, przewożonego ładunku, km przebiegu 
itd. Piowadzi ją kierowca bieżąco w czasie pracy u na­
jemcy, a po zakończeniu dnia pracy uzyskuje poświad­
czenie bezpośredniego dysponenta. Po zdaniu wkładki 
w bazie obliczana jest i wpisywana do przeznaczonych 
na to rubryk należność za przewóz, przy czym wkładka 
staje się załącznikiem zbiorczej faktury, będącej, właści­
wie tylko zestawieniem końcowych sum wkładek.

Otrzymane przez najemcę przy fakturze wkładki:
a) stanowią dowód wykonania usług, b) umożliwiają na­
jemcy kontrolę racjonalnego użycia pojazdów przez bez­
pośrednich dysponentów, c) umożliwiają łatwy rozrzut 
-óplat przewozowych na dowolne miejsca powstawania 
kosztów.

*
III. Wskaźniki ekonomiczno - techniczne

Osiągnięte przez PTSŁ w roku 1952 wyniki eksploata­
cyjne w porównaniu z zadaniami planowymi i wykona­
niem roku 1951 (w b komórkach transportowych poszcze­
gólnych. przedsiębiorstw Resortu) ilustruje poniższe zesta­
wienie:

Wskaźnik
Wyko­
nanie 
1951 r.

Plan 
1952 r

Wyko­
nanie 
1952 r

Przewozy w km (%) 100 111 128
Średnia długość dnia pracy godz. 8,7 8,5 10.5
Średni przebieg dzienny km 84 85 101
Wydajność na 1 samoch. (%) 100 105 127
Współczynnik gotowości 0,55 0,69 0,66
Współczynnik wykorzystania 0,56 0,58 0,59
Średnia szybkość ekspl. km/g. 0,6 10,0 9,6

Wzrost wydajności nastąpił przez poprawę współczyn­
ników gotowości i wykorzystania taboru oraz zwiększe­
nie pracy dziennej. Poza gotowością, która jest funkcją 
zaplecza technicznego, pozostąle wymienione wyżej ele­
menty poprawy są głównie wynikiem obsługiwania tymi 
samymi pojazdami różnych użytkowników i całkowitej l i ­
kwidacji przestojów z braku zapotrzebowania. Przy roz­
drobnieniu taboru było: to nieosiągalne, gdyż zbędne je­
dnemu użytkownikowi; wozo-dni (wzgl. wozo-godziny) nie 
mogły być odstąpione innemu.

Mimo bezspornego wzrostu wydajności pracy taboru 
PTSŁ spotyka się ze strony użytkowników z zarzutami, 
że usługi jego są droższe, niż transport własny. Na za­
rzut tego rodzaju są i będą narażone wszystkie powsta­
jące przedsiębiorstwa branżowe. Wynika on z faktu, że 
przy transporcie własnym właścicielowi jego znane są 
dokładnie tylko koszty bezpośrednie utrzymania taboru. 
Koszty pośrednie, jeśli nawet są wydzielane, nie obejmują 
z reguły wszystkich elementów nakładów, które „rozpły­
wają“ się w kosztach działalności podstawowej. Stąd przy 
-porównaniu z pełnymi kosztami przedsiębiorstwa transpor­
towego narzuca się użytkownikowi pozorna „drogość“  tych 
ostatnich.

Wskaźniki zatrudnienia wg stanu na koniec 1952 r. 
przedstawiały się w PTSŁ jak następuje:
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Robotnicy ogółem 1,4 7,6
w tym:
kierowcy 0,9 5,0
robotnicy st. obsługi 0,3 1,7
inni 0,2 0,9

Pracownicy umysłowi ogółem 0,5 2,8
w tym:
inż. techniczni 0,3 1,7
adm. - biurowi 0,2 0,9

Zestawienie powyższe obejmuje wyłącznie pracowników 
tzw. grupy eksploatacyjnej, bez grupy kapitalnych remon­
tów, która nie obciąża działalności podstawowej. Grupa ta, 
wykonująca ok. 80<Vo napraw głównych taboru PTSŁ oraz 
różne odpłatne usługi warsztatowe dla innych1 przedsię­
biorstw Resortu, stanowi 7% ogółu zatrudnionych.

Wykazane w zestawieniu wskaźniki- zatrudnienia kie­
rowców i robotników stacji obsług są niewystarczające. 
Dla pełnego zaspokojenia potrzeb powinny one wynosić 
(przy-8-godzinnym dniu pracy): dla kierowców — 1,1 i 6,5, 
dla robotników S. O. — 0,35 i 2,0.

IV. Zaplecze techniczne

Zaplecze techniczne było i jest nadal jeszcze „wąskim 
gardłem“ PTSŁ. Z trudnościami na tym odcinku spotykać 
się będą prawdopodobnie wszystkie przedsiębiorstwa bran­
żowe, powstające ze scalenia rozdrobnionych komórek 
transportowych. Prymitywne pomieszczenia i. urządzenia 
obsługowe takich komórek, (o ile w ogóle istnieją) s.ą dl.)
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przedsiębiorstwa branżowego prawie bezużyteczne. W przy­
padku PTSŁ do wykorzystania nadawały się tylko bazy by­
łego transportu pocztowego, pozostałe przedsiębiorstwa dy­
sponowały niemal wyłącznie niewielkimi garażami, pod­
najmowanymi w różnych punktach miast. Z tych małych 
i rozrzuconych pomieszczeń PTSL musiało w ogóle zre­
zygnować.

Na przejęte zajezdnie, które były niewystarczające już 
dla obsługi samego taboru pocztowego, spadło zadanie za­
bezpieczenia technicznego znacznie większego taboru 
PTSŁ. Przerastało to ich możliwości i zaplecze technicz­
ne stało się źródłem poważnych trudności nowopowstałe­
go przedsiębiorstwa. Przez pierwsze trzy kwartały 1952 r. 
planowany współczynnik gotowości taboru nie był osią­
gany. Wykonywanie mimo to (i przekraczanie) planów 
przewozów odbywało się kosztem zupełnego wyzbycia się 
wszelkich rezerw ruchowych i wynikającego^ stąd pogor­
szenia niezawodności i sprawności przewozów.

Źródłami zasadniczych trudności w pracy zaplecza tech­
nicznego były niedostateczne w stosunku do potrzeb sta­
ny:

a) kadrowe,
b) wyposażeniowe,
c) pomieszczeniowe.
W ciągu roku udało się PTSŁ uzyskać pewne uzupeł­

nienie kadrowe. Natomiast na odcinku pomieszczeńwwym 
i wyposażeniowym sytuacja pozostaje niemal bez zmiany; 
trudności pod tym względem posiadają zresztą i inne 
przedsiębiorstwa transportowe.

Poważnym zagadnieniem dla przedsiębiorstwa jest spra­
wa części zamiennych. PTSŁ przejęło tabor składający się 
z wielu różnych typów pojazdów i, mimo przeprowadzonej 
rejonizacji, trudności, wynikające z braku części, są utrud­
nieniem w gospodarce remontowej.

V. Płace i kadry

Na odcinku płac pracowniczych obowiązują w PTSŁ:
a) w odniesieniu do kierowców — Regulamin płac usta­

lony zarządzeniem Przewodniczącego PKPG z dnia 7 ma­
ja 1952 r. (Monitor Polski A-46);

b) w odniesieniu do wszystkich pozostałych pracowni­
ków —- Układ Zbiorowy PKS.

Układ PKS nastręczał początkowo — ze względu na 
odmienność struktury organizacyjnej — znaczne trudno­
ści formalne w praktycznym zastosowaniu. Po odpowied­
nim jednak przystosowaniu nomenklatury stanowisk  ̂ te 
trudności formalne nie. istnieją już. Nie istnieją one rów­
nież w odniesieniu do Regulaminu płac kierowców.

Merytorycznie natomiast regulamin płac kierowców 
(a częściowo i Układ PKS) ocenione być muszą jako nie­
doskonałe z punktu widzenia doszkalania i podnoszenia 
kwalifikacji kadr. Wg Regulaminu stosunek podstawowe­
go wynagrodzenia ucznia (bez prawa jazdy) do wynagro­
dzenia kierowcy o najwyższych kwalifikacjach (z I kate­
gorią prawa jazdy), prowadzącego pociągi drogowe i wo­
zy specjalne, wynosi 1:1,52 (1,93 zł do 2,93 zł, za godzinę). 
Ponieważ premie kierowcy nie zależą od osobistego za­
szeregowania (a stanowią znaczną c^ęść ogólnego zarob­
ku) rozpiętość w wysokości tego ogólnego zarobku jest 
jeszcze mniejsza i sięga w praktyce 15 — 25°/o- Taki sto­
sunek płac nie jest dla kierowcy wystarczającym bodźcem 
do podnoszenia swych kwalifikacji. Przeciwnie, notuje się 
wypadki świadomego nieubiegania się przez kierowców 
o wyższą kategorię prawa jazdy, celem uniknięcia przy­
działu na cięższy i trudniejszy pojazd. W świetle wytycz­
nych V II Plenum KC PZPR dotychczasowy Regulamin po­
winien ulec zmianie, co leży w interesie wszystkich przed­
siębiorstw transportowych w kraju.

W odniesieniu do warsztatowców trudności mają swe 
źródło w wielkiej chłonności rozwijającego się przemy­
słu motoryzacyjnego i innych przedsiębiorstw transporto­
wych przy równoczesnym niedostatku wykwalifikowanych 
kadr warsztatowych, którego korzenie tkwią w przedwo­
jennym zacofaniu motoryzacyjnym kraju. W przypadku 

- PTSŁ nawet szkolenie wewnątrz - zakładowe natrafia na 
trudności. W ciągu roku istnienia przedsiębiorstwa nastą­
piła poprawa i zdołano uzupełnić stany kadrowe w sta­
cjach obsług i warsztatach w koniecznym rozmiarze.

...; Braki na odcinku kadr kierowniczych są o tyle chara­
kterystyczne, że nie napotkano na absolutnie żadne trud­

ności w werbunku pracowników umysłowych o średnich 
kwalifikacjach. Tu źródło trudności zdaje się leżeć w tym, 
że dotychczas nie było — poza PKS — przedsiębiorstw 
transportowych, mogących wychować narybek kadr kierow­
niczych, przygotowanych do zarządzania dużymi gospo­
darstwami samochodowymi. Doświadczenia poczynione 
przez PTSŁ w obsadzie stanowisk kierowniczych wskazu­
ją, że na ogół łatwiej i szybciej stają na wysokości zadań 
pracownicy o przygotowaniu administracyjno - ekonomicz­
nym, niż technicznym.

W rekrutacji kierowców nie napotkano na żadne przesz­
kody natury ilościowej. Ilość zgłaszających się kierowców 
z kategorią I lia  prawa jazdy przekracza nawet zapotrze­
bowanie. Natomiast umiejętności tych szkolonych przez 
PZMot. i uzyskujących prawa jazdy kierowców budzą po­
ważne zastrzeżenia co do szkolenia, a zwłaszcza egzami­
nowania. Po trzech kwartałach smutnych doświadczeń 
PTSŁ uznało za niedopuszczalne powierzanie tym kie­
rowcom samochodów bez uprzedniego dodatkowego dosz- 
kołenia w budowie i obsłudze samochdu. Odbywa się ono 
droga trzymiesięcznego stażu w stacji obsługi, którego od­
bycie" z wynikiem dodatnim jest warunkiem otrzymania 
wozu do samodzielnej obsługi. Zabezpieczono w ten spo­
sób tabor PTSŁ od niszczenia przez niefachową obsługę. 
Ponieważ jednak zagadnienie nie ogranicza się do PTSŁ, 
a nie wszystkie jednostki transportowe (zwłaszcza małe) 
mają możność doszkalania we własnym zakresie absol­
wentów kursów PZMot., koniecznym wydaje się zrewido­
wanie metod szkolenia i egzaminowania narybku kierow­
ców.

VI. Wnioski ogólne

Wyniki osiągnięte przez PTSŁ wskazują, że tworzenie 
branżowych przedsiębiorstw transportowych jest bez­
względnie opłacalne i celowe, zwłaszcza, jeśli scalić one 
mają tabor większej ilości użytkowników o podobnej spe­
cyfice przewozów. Szczególnie duże efekty gospodarcze 
osiągnięte być mogą w tych wypadkach, gdy szczyty za­
potrzebowań poszczególnych, użytkowników rozkładają się 
na różne pory dni i mogą być zaspokajane tymi samymi 
pojazdami.

Optymalną wielkością bazy jest — wg doświadczeń 
PTSŁ — gospodarstwo 100-wozowe. Istniejące w PTSŁ 
bazy o ilości pojazdów przekraczającej 200 wykazują 
liczne wady wynikające z trudności sprawnego kierowa­
nia ruchem tak dużych ilości samochodów.

Natomiast bazy posiadające poniżej 50 pojazdów jako 
samodzielne gospodarstwa nie opłacają się i powinny być 
podporządkowywane większym bazom okręgowym jako 
ekspozytury o ograniczonym (wykonawczym) zakresie 
działania.

Jakkolwiek przedsiębiorstwo branżowe bez względu na 
warunki pracy stwarza duże możliwości wyzwolenia ukry­
tych rezerw przewozowych, to jednak trwałe utrzymanie 
osiągniętych wyników początkowych i racjonalna gospo­
darka taborem nie dadzą się osiągnąć bez odpowiednie­
go zaplecza technicznego. Ze względu na ogólnokrajową 
„deficytowość“ na tym odcinku, zagadnienie budownictwa 
stacji obsług i warsztatów oraz produkcji niezbędnego wy­
posażenia technicznego staje się palącą koniecznością. 
Nie wydaje się, by duże przedsiębiorstwa branżowe mogły 
być skutecznie zaspokajane przez publiczne stacje obsłu­
gi i w tych miejscowościach, gdzie eksploatują one duże 
ilości taboru, należałoby zapewnić im możliwość budowy 
własnych zajezdni. Dotychczas istnieją w tym względzie 
znaczne trudności.

Wobec istnienia już kilku przedsiębiorstw branżowych 
wskazanem wydaje się stworzenie międzyresortowego 
ośrodka koordynującego i normującego ich pracę oraz 
ułatwiającego wymianę, doświadczeń. Dotychczas każde 
z przedsiębiorstw szuka poomacku własnych dróg i kon­
cepcji organizacyjnych, wyważa niejednokrotnie otwarte 
drzwi i dochodzi do rozwiązań gorszych od gdzieindziej 
już istniejących. Ośrodek taki — byle nie zbiurokratyzo­
wany i wolny od hamującej inicjatywę własną przedsię­
biorstwa tendencji przymusowego ujednolicenia mógłby 
poważnie przyspieszyć dojrzewanie i rozwój organizacyj­
ny przedsiębiorstw branżowych.

Najbardziej powołane do jego utworzenia wydaje s;ę 
być Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego,
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ZB. WÓJTERKOWSK1 (Warszawa)

Zadania żegiugi śród lądow ej
Jednolita sieć 'transportowa istniejąca w kraju, gdzie 

władzę objął lud pracujący, gdzie stworzona została gos­
podarka planowa, zakłada wykorzystanie wszystkich środ­
ków transportu, zgodnie z ich ekonomicznymi i technicz­
nymi właściwościami. Państwowy plan przewozowy, obej­
mujący zadania w zakresie przewozu ładunków i pasaże­
rów, wyznacza dla poszczególnych środków transportu od­
powiednie zadania, W naszej, polskiej sieci transportowej 
ważne zadania przewozowe ma do wykonania że°Tuea 
śródlądowa. &
• r0ZlPatrywać zagadnienie przewozowe żeglugi
śródlądowej na bazie istniejących proporcji i struktury 
przewozowej kraju, mogłoby się wydawać, że transport 
wodny śródlądowy nie jest wielkim problemem, a jego 
przewozy zaspakajają nieznaczną część ogólnokrajowego 
zapotrzebowania na przewozy w zakresie ładunków czy 
pasażerów. ’ J

Istotnie udział żegiugi śródlądowej w wykonywaniu 
przewozów nie jest obecnie duży. I tak np. wg planu na 
rok 1953 żegluga śródlądowa będzie przewozić 1,0% ła­
dunków (licząc w tonażu), a w roku 1952 przewiozła 0 9% 
ogółu przewożonych ładunków.

Ale nauka, materializm dialektyczny uczy, że nie nale­
ży, jeżeli nie chcemy się. pomylić, patrzeć jedynie na to, 
co obecnie istnieje i jakie to ma obecnie znaczenie. Trze­
ba widzieć zjawiska w ich rozwoju, w powiązaniu z inny­
mi, w ich wzajemnym oddziaływaniu. Trzeba nastawiać 
się na te zjawiska, które się rozwijają, chociaż obecnie nie 
mają dużego znaczenia, na te, które w całokształcie ror 
woju mają ogromne możliwości rozwoju.

Należy stwierdzić, że do takich środków transportu, któ­
ry ma ogromne możliwości rozwoju należy transport wod­
ny śródlądowy. Program wyborczy Frontu Narodowego — 
program, który nasza Partia i rząd realizuje, przewTduje: 
„...Rozpoczniemy budowę wielkich zapór wodnych i kana­
łów żeglownych, wielkich elektrowni na Wiśle i Bugu, 
które umożliwią zelektryfikowanie zacofanych połaci kra­
ju. Wykorzystanie naszych zasobów wodnych do meliora­
cji łąx i pastwisk oraz nawodnienia gruntów ornych poz­
woli na znaczny wzrost urodzajów i rozwój hodowli".

Transport wodny śródlądowy ma ogromne możliwości 
rozwojowe nie tylko dla jego właściwości ekonomicznych 
i technicznych. Ma on także- możliwości, ponieważ jego 
rozwój jest niezbędny i ściśle związany z rozwojem całej 
naszej gospodarki narodowej. Dlatego, że wielkie inwe­
stycje wodne są niezbędne dla całokształtu gospodarki na­
rodowej — dla rolnictwa, energetyki, przemysłu. Możli­
wość kompleksowego wykorzystania wielkich inwestycji 
wodnych, istniejąca jedynie w kraju socjalistycznym, gwa­
rantuje wysoką efektywność tych inwestycji.

Opierając się na tendencjach rozwojowych Kraju Rad,
- stwierdzimy konieczność ciągłego zwiększania udziału że­
glugi śródlądowej w obsłudze przewozowej gospodarki 
grodowej- Oto fragment wytycznych XVIII Zjazdu 
WKP.(b), który za jedno z ważnych zadań trzeciego planu 
pięcioletniego uznał: „...zlikwidować opóźnianie Się tran­
sportu wodnego, podnieść jego rolę w obsłudze gospodar­
ki narodowej, szczególnie w przewozie ładunków maso­
wych...“  *).

Dyrektywy XIX Zjazdu KPZR, przewidując wzrost prze­
wozów ładunków wszystkimi środkami transportu o ok. 
46% w okresie piątego planu pięcioletniego, stawiają 
przed transportem rzecznym zadanie zwiększenia przewo­
zów ładunku o 75 —̂ 80 procent.

Z liczb tych widać, jak poważne zwiększenie udziału 
przewozów żeglugą śródlądową przewiduje się w Związku 
Radzieckim.

Zadania te są realizowane w wyniku oddawania do 
użytku nowych, wielkich inwestycji wodnych — wielkich 
budowH komunizmu, drogą zwiększenia taboru wodnego, 
a również w dużej mierze drogą zwiększenia wydajności 
istniejącego taboru i urządzeń.

Podobne tendencje rozwojowe, jak w Związku Radziec­
kim, zarysowują się i w naszym kraju. Poniżej podaje się

wskaźniki, obrazujące wzrost przewozu ładunków żegluga 
śródlądową: s

Rok 1947
1948

1949
1950
1951
1952

Wisła 
100% 
218% 
321% 
582% 
561 % 
792%

Odra
100%
415%
769%
782%

1 1 1 1 %
1467%

Łącznie biorąc, przewozy ładunków żeglugą śródlądową 
wzrosły w roku 1952 w porównaniu do roku 1947 przeszło 
11-krotnie. Tak ogromny rozwój żeglugi śródlądowej był 
możliwy jedynie w Polsce Ludowej, gdzie, dzięki gospo­
darce planowej, państwo potrafiło zapewnić coraz bar­
dziej właściwy podział masy ładunkowej, odpowiednio wy­
korzystując w planowaniu i wykonywaniu planów wlaści- 
we, cechy ekonomiczne i techniczne żeglugi śródlądowej 
Na.ezy podkreślić ogromny wzrost przewozów żeglugą 
śródlądową, pomimo w zasadzie nieprzeprowadzenia do 
iOi<u 1952 wielkich budowli wodnych, zwiększających w 
sposob zasadniczy zasięg transportu wodnego. Niewątpli- 
wie nowe nasze granice, uzyskane na Odrze i . Nysie 
Łyzyckiej, stworzyły niezwykle korzystne warunki dla roz- 
woju transportu wodnego w Po.sce. Obecne więc warun­
ki uzyskane po drugiej wojnie światowej, pomyślny start 
rozwojowy żeglugi, wyrażający się 11-krotnym wzrostem 
pizewozu ładunków od 1947 r. do 1952 roku i poważna 
rozbudowa bazy hydrotechnicznej transportu wodnego 
w przyszłości — oto gwarancja dalszego wielkiego rozwo-

Wykorzystanie wszystkich rodzajów transportu w ra­
mach jednolitego systemu transportowego, możliwe jedy­
nie w warunkach gospodarki planowej, jest pełne i bez 
strat dla gospodarki narodowej. To wszystko umożliwia 
przedłużenie bez przeszkód jednego środka transportu in­
nym, najbardziej właściwym. Umożliwia zapewnienie wy­
datkowania najmniejszych w skali ogólnopaństwowej na­
kładów na przewóz ładunków czy pasażerów, przy osiąg­
nięciu najmniejszych nieproduktywnych przebiegów tabo- 
ru. Jak było powiedziane, wykorzystania poszczególnych 
srodkow transportu dokonywa się zgodnie z właściwościa­
mi techniczno - eksploatacyjnymi i ekonomicznymi dane 
go środka transportu.

Jakie są te warunki, czy właściwości dla transportu 
wodnego? Transport wodny odznacza się:

1. mniejszymi oporami ruchu, zwłaszcza, gdy ruch 
statków czy barek z holownikami odbywa się w dół rzeki.
I tak np. opór ruchu w żegludze jest dziesięciokrotnie 
mniejszy, niż w transporcie kolejowym;

2. mniejszym stosunkiem ciężaru własnego taboru 
transportu wodnego w porównaniu np. z taborem kolejo­
wym lub taborem innego środka transportu. W ten sposób 
współczynnik ciężaru martwego w żegludze śródlądowej 
jest mskj, a np. przy tratwach równy jest zeru;

3.  ̂ mniejszymi nakładami inwestycyjnymi na budowę 
drogi wodnej, szczególnie jeśli się uwzględni komplekso­
wość inwestycji wodnych oraz mniejszymi, niż w transpor­
cie kolejowym, nakładami na utrzymanie;

4. przeważnie dużymi kosztami przy naładunku i wy­
ładunku masy przewozowej.

Znając właściwości techniczne i  ekonomiczne transpor­
tu wodnego, należy po krotce omówić kryteria planowego 
rozdziału przewozów pomiędzy środki transportu.

Oto jak charakteryzuje te podstawowe kryteria znany 
ekonomista radziecki Kołdomasow2) : „...Podziału przewo­
zu ładunków dokonuje się w zależności od następujących 
czynników: J J

} )., rozmieszczenia ciążących ku sobie rejonów pro­
dukcji i spożycia pod względem geograficznego kierunku 
rożnych rodzajów transportu; '

2) stopnia wykorzystania przewozowej zdolności i kie­
runku próżnych przebiegów w różnych rodzajach tran­
sportu;

3) J. J. K o łdom asow :



■Rok V T R A N S P O R T Str. 105

3) szybkości 'dostarczania ładunków różnymi środkami 
transportowymi;

4) opłaty taryfowej i kosztu własnego przewozów ła­
dunków różnymi rodzajami środków transportowych;

5) wydajności różnych rodzajów transportu podczas 
przewozu ładunków“ .

Przy dzieleniu przewozów pomiędzy różne rodzaje tran­
sportu uwzględnia się również i nośność danego środka 
transportu w ten sposób, że duże jednostki transportowe, 
a. przede wszystkim środki transportu wodnego, wykorzy­
stuje się najlepiej na dużych odległościach. Przeciwnie, 
im mniejsza jest odległość przewozu danego ładunku, tym 
bardziej celowe staje się użycie transportu o jednostkach 
taborowych mniejszej nośności.

O ile dwa pierwsze oraz ostatnie z uwzględnionych przy 
podziale zadań przewozowych są zupełnie jasne i nie wy­
magają specjalnego omówienia i przede wszystkim doty­
czą centralnych organów planowania, o tyle następne 
czynności jest celowe omówić w nawiązaniu do charakte­
rystycznych cech transportu wodnego.
’ Znaczenie szybkości dostawy ładunków jest w transpor­

cie wodnym szczególnie ważne. Wiadome jest, że szybkość 
techniczna i handlowa w naszym transporcie wodnym jest 
niska. Powoduje to, że dostawa ładunków trwa długo, 
a normatyw zapasu przedsiębiorstwa korzystającego 
z transportu wodnego jest wyższy. Jest to niewątpliwie 
niekorzystne w szczególności w zakresie ładunków, któ­
rych nie ma dostatecznych zapasów do manewrowania. 
Obecnie, kiedy nasza żegluga śródlądowa zwiększyła szyb­
kość handlową, sytuacja na tym odcinku uległa znacznej 
poprawie i na szeregu tras żegluga przewozi ładunki na­
wet szybciej niż transport kolejowy.

Należy również podkreślić konieczność zwiększenia pew­
ności i regularności w przewozie ładunków drogami wod­
nymi. Zasadnicza poprawa na tym odcinku jest możliwa 
przez poważną techniczną rekonstrukcję naszych dróg 
wodnych, ich większe uzbrojenie techniczne.

Duży wpływ na podział zadań przewozowych ma czwar­
ty czynnik, a mianowicie wielkość taryfy i koszt własny 
przewozu żeglugą śródlądową. W Związku Radzieckim 
w zasadzie stawki taryfowe wprowadzone w roku 1949 
odpowiadają planowanym kosztom własnym i są znaczme 
niższe od stawek transportu kolejowego. Nie ulega wąt­
pliwości, że jest to zjawisko najbardziej pozytywne, ale 
niekiedy, w konkretnych warunkach, na określonym etapie

rozwojowym, różnice pomiędzy taryfą a kosztami mogą 
istnieć, nawet w globalnych wielkościach wpływów taryfo­
wych i kosztach własnych przewozu.

Odpowiednie ustalenie stawek taryfowych przy przewo­
zach ma duże znaczenie dla stworzenia odpowiednich wa­
runków dla współpracy pomiędzy poszczególnymi środka­
mi transportu. W naszych warunkach taryfy żeglugi śród­
lądowej są tańsze od przewozu kolejowego. Istnieje w bu­
dowie taryfy wodnej poważna rozpiętość pomiędzy staw­
kami w nawiązaniu do taryfy transportu kolejowego. I tak 
przewóz ładunków wysoko taryfowych jest tańszy od prze­
wozu transportem kolejowym o 60%, — przy nisko taryfo­
wanych różnicach zmniejsza się do 5%. Nasza taryfa że­
glugi śródlądowej posiada pewne zróżnicowanie, w zależ­
ności od ekonomicznych względów racjonalności przewo­
zu. I tak taryfa przewiduje, że opłaty za przewóz na tra­
sach wodnych zbyt długich i ekonomicznie nieuzasadnio­
nych są znacznie droższe, niż na krótszych trasach kole­
jowych, łączących te same miejscowości. Należy jednak 
podkreślić, że to zróżnicowanie taryfy nie jest jeszcze wy­
starczające dla stale wzrastających potrzeb.

Zagadnienie to wymaga gruntownych studiów ekono­
micznych, wykorzystania bogatego w tym względzie do­
świadczenia Związku Radzieckiego, studiów dokonanych 
nie tylko na bazie globalnych wpływów taryfowych i ko­
sztów własnych, ale na bazie specyficznych warunków po­
szczególnych dyrekcji kolejowych, linii kolejowych, na­
szych dróg wodnych i konkretnych relacji wodnych.

Zadanie wykorzystania naszej żeglugi śródlądowej jest 
duże i trudne; trudność polega na poważnym zacofaniu 
polskich dróg wodnych, odziedziczonych po rządach ob- 
szarniczo - kapitalistycznych. Wykonanie tego zadania wy­
maga pełnej współpracy pomiędzy przedsiębiorstwami że­
glugowymi, a nadawcami i zleceniodawcami masy przewo­
zowej. Zadania Narodowego Planu Gospodarczego na rok 
1953 w dziale, dotyczącym transportu i łączności, ustala 
po raz pierwszy w skali rocznej konkretne zadania prze­
wozowe nie tylko dla przewoźnika, ale i dla poszczegól­
nych nadawców i zleceniodawców masy przewozowej oraz 
ustala konkretne relacje przewozowe dla poszczególnych 
ładunków.

Pełne wykonanie tych zadań przez nadawców i zlecenio­
dawców w zakresie dostarczenia masy ładunkowej, zabez­
pieczenia odpowiedniej zdolności przewozowej, przepusto­
wej i przeładunkowej — oto jeden z warunków wykonania 
trudnych zadań czwartego roku Planu 6-letniego.

H. DZIER2ANOWSKA (Warszawa)

System taryfom y
u; rad zieck ie j żegludze śródlądow ej

Związek Radziecki zajmuje pierwsze miejsce w świecie 
pod względem ilości i długości rzek, ilości jezior i rozmia­
ru przewozów drogami wodnymi śródlądowymi. Wystar­
czy nadmienić, że radzieckie drogi wodne śródlądowe są 
równe pod względem długości sieci — radzieckim drogom 
kolejowym.

Eksploatacją dróg wodnych śródlądowych zajmuje się 
w Związku Radzieckim 26 przedsiębiorstw żeglugowych, 
objętych wspólnym systemem taryfowym, ustalanym przez 
Ministerstwo Floty Rzecznej.

Zasady odpłatności i stawki ujęte są w 3 taryfach; oso­
bowej, bagażowej i towarowej, publikowanych przez M i­
nisterstwo Floty Rzecznej.

Przepisy taryfowe są ustalane jednolicie dla wszystkich 
przedsiębiorstw, z nielicznymi przepisami specjalnymi dla 
poszczególnych przedsiębiorstw lub grup przedsiębiorstw, 
wynikającymi ze specyficznych warunków eksploatacji.

Podstawą obliczenia stawek są koszty własne. Poziom 
kosztów własnych' jest w poszczególnych przedsiębior­
stwach niejednolity wobec różnych warunków eksploata­
cji. W związku z tym taryfy ustalają stawki dla każdego 
przedsiębiorstwa bądź grupy przedsiębiorstw oddzielnie. 
Różnice między stawkami poszczególnych przedsiębiorstw 
są niejednokrotnie znaczne. Dla przykładu -zacytować moż­
na, że stawki za przewozy ładunków na pn. Dźwinie, Su-

chonie, Obie, Irtyszu czy Jenisieju są o 73°/» wyższe od 
stawek za przewozy ładunków na Pieczorze, Amu-Darii 
czy Fenie, stawki za przewozy ładunków na jeziorze Baj­
kał są o 260% wyższe od stawek obowiązujących w base­
nie woiżańskim.

Taryfy pasażerskie obejmują 6 tabel stawkowych, usta­
lonych dla grup przedsiębiorstw. W tabelach podane są 
stawki dla 4 klas, przy czym jako stawka podstawowa 
obowiązuje cena biletu IV klasy. Ceny biletów klas pozo­
stałych są podwyższone o 50°/o ( III) , 100®/0 (II) i 200% 
(I). Ceny biletów są zróżnicowane w zależności od dłu­
gości przy czym rozpiętość między ceną 1 pasażero-kilo- 
metra dla różnych odległości na liniach tranzytowych jest 
znaczna, jak wynika z poniższej tablicy:

TABLICA NR 1

t. w km. Cena biletu. Cena 1 pas
w rublach 

i.-k il. Wskaźnik
200 15.00 0,0750 200
500 23.90 0,0478 64

1000 34.70 0.0347 46
2000 49.50 0.0248 33
2500 56.70 0.0227 30
4000 79.80 0.0200 26
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Stosowanie systemu stawek zróżnicowanych jest pody­
ktowane dążeniem do stworzenia jak największej atrak­
cyjności dla przejazdów pasażerskich na dalekie odległo­
ści.

Przewozy towarowe wodnymi drogami śródlądowymi 
obejmują 11% całości masy (koleją — 85%, flotą morską 
— 4%). W tym, w stosunku do całości masy danego ro­
dzaju ładunku, drogami wodnymi śródlądowymi przewo­
zi się: 34,5% drewna, 15,9fl/oi produktów naftowych, 22,9% 
soli, 9,6% zbóż, 2,9»/i) metali, 1,8% węgla.

Taryfa towarowa dzieli się na 3 rozdziały:
1) przewóz przesyłek zwykłych i pośpiesznych,
2) przewóz produktów naftowych barkami-zbiornikow- 

cami,
3) holowanie tratew.
Podział przesyłek na zwykłe i pośpieszne uzależniony 

jest od terminu dostawy i wielkości partii. Przewozy prze­
syłek pośpiesznych dokonywane są przeważnie na stat­
kach pasażersko-towarowych lub barkami o własnym na­
pędzie. W ramach przewozów zwykłych nadawane są na 
ogół ładunki masowe (drewno, piasek, kamienie, węgiel, 
ruda itp.) w partiach zapewniających pełne wykorzystanie 
barki.

Przy ustalaniu wysokości opłat stosuje się, aanlogicznie 
jak w taryfie pasażerskiej, metodę różnicowania. Metoda 
ta umożliwia ściągnięcie pewnych przewozów na drogi 
wodne śródlądowe, ponieważ:

1) opłaty za przewóz surowców wszelkiego rodzaju oraz
produktów naftowych są niższe od opłat za przewozy pół­
fabrykatów, a te z kolei od opłat za przewozy wyrobów 
gotowych, Hlwgf

2) opłaty za przewozy w komunikacji kolejowo-wodnej 
są taryfowane wyjątkowo nisko, podczas gdy opłaty za 
przewóz na równoległych drogach kolejowych są specjal­
nie podwyższone,

3) opłaty za przewozy na dalsze odległości korzystają 
ze specjalnych przywilejów (patrz tablica nr 2), analogi­
cznie jak w żegludze pasażerskiej,

4) opłaty za przewóz ładunków przestrzennych są zna­
cznie wyższe od opłat za przewóz materiałów, z których 
są wykonane.

System różnicowania ilustruje poniższa tablica:

TABLICA NR 2
w rublach

!. w km.
Przewoźne za 

1 t ładunku. Cena - t-kilom. Wskaźnik.
300 20,10 0,0670 100
500 29,70 0,0594 89

1000 49,70 0,0494 74
2000 77,20 0,0386 58
3000 98,40 0,0328 49

Jak widać przewoźne nie wzrasta proporcjonalnie do 
zwiększania się odległości.

W wyniku takiej polityki rozpiętość między ceną 1 tono- 
kilometra przy zwiększających się odległościach jest zna­
cznie wyższa, niż analogiczna rozpiętość przy przewozach 
kolejowych. Poniższa tablica ilustruje stosunek wzrostu 
stawek rzecznych i kolejowych:
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500 17,20 0,0344 100 24,10 0,0482 100
1500 37,50 0,0250 73 64,55 0,0430 89
3000 56,90 0,0190 55 129,10 0,0430 89

Z uwagi na fakt, że odległości rzeczne są niejednokrot­
nie dłuższe od odległości kolejowych, dla zapewnienia peł­
nej konkurencyjności stawek rzecznych w stosunku do ko­

Rok V

lejowych linii równoległych, przedsięwzięto dodatkowe 
środki jak:

1) utworzenie dla poszczególnych, wytypowanych ła­
dunków i kierunków przy przewozach w komunikacji ko­
lejowo - wodnej lub łamanej wodnej stawek specjalnych, 
niższych o 30% i więcej od stawek zasadniczych i-to za­
równo na odcinku wodnym jak i kolejowym lub wodnym 
w eksploatacji innego przedsiębiorstwa żeglugowego,

2) podwyższenie o 50 — 100% stawek kolejowych na li 
niach równoległych do dróg rzecznych.

Celem umożliwienia skutecznej walki o możliwie jak 
najlepsze wykorzystanie zdolności przewozowej floty, usta­
lone zostały w taryfach procentowe współczynniki prze­
strzenności, opłaty karne za przestoje zawinione przez 
klienta, wzgl. przez przedsiębiorstwo żeglugowe oraz pre­
mie za pośpiech.

Procentowe współczynniki przestrzenności mają zasto­
sowanie przy ustalaniu przewoźnego za przewóz przesy­
łek zwykłych. Założeniem przewozów zwykłych jest pełne 
wykorzystanie zdolności przewozowej. Toteż przy przyj­
mowaniu zlecenia na przewóz przesyłki zwykłej przedsię­
biorstwo żeglugowe ustala zazwyczaj z góry ładowność 
barki, dostosowując do ilości zgłoszonego ładunku. Prze­
woźne liczy się wówczas nie za wagę rzeczywistą, a za 
zdolność przewozową. Np. celem przewiezienia ładunku, 
którego współczynnik przestrzenności wynosi 80%, usta 
łono z załadowcą, iż podstawiona będzie barka 500 t. 
Klient dostarczy! do przewozu 350 t. ładunku tj. ilość, któ­
ra mogłaby być przewieziona mniejszą barką. Przewoźne 
— wobec uprzedniego uzgodnienia, że podstawiona będzie 
barka 500 t. — oblicza się od zdolności przewozowej tj. 
500 t. .X 80%, a więc za 400 t. a nie za wagę rzeczywistą. 
Warunkiem koniecznym dla stosowania tego systemu jest:

1) uzgodnienie tonażu barki z załadowcą przy przyjmo­
waniu zlecenia,

2) stan techniczny barki oraz warunki nawigacji nie od­
biegające od normalnych.

_ System opłat karnych i premii za pośpiech odgrywa do 
niosłą rolę gospodarczą.

Opłaty karne pobierane są:
1) za wszelkie nieprodukcyjne przestoje przy czym sto 

sowana jest wysoka stopa progresji. I tak np. za przestój 
statku o własnym napędzie, spowodowany przez klienta, 
opłaty karne wynoszą w rublach:

za pierwsze 6 godz. po 0,50 za godz. od jednostki mocy 
statku,

za 7 do 12 godz. opłata za pierwsze 6 godz. 3.— -f 0,80 
za godz. jedn. mocy,

za 13 do 19 godz. opłata za pierwsze 12 godz. 7.80 4- 
1,00 za godz. od jedn. mocy,

za 19 do 24 godz. opłata za pierwsze 18 godz. 13,80 4- 
1,20 za godz. od jedn. mocy,

ponćd 24 godz. opłata za pierwsze 24 godz. 21,— 
+ 1,50 za godz. od jedn. mocy,

2) za nieoczyszczenie statku w przypadkach, gdy od­
biorca ładunku obowiązany jest oczyścić statek w czasie 
przeznaczonym na wyładunek, pobierana jest opłata w wy­
sokości 3-krotnego kosztu własnego przedsiębiorstwa że­
glugowego,

3) za niezapłacenie przewoźnego w przypadkach, gdy 
do zapłaty obowiązany jest odbiorca przesyłki. Opłata 
karna wynosi 1% przewoźnego od tony za każdą dobę 
zwłoki.

System opłat karnych,wiąże nie tylko dysponenta towa­
ru, ale również i przedsiębiorstwo żeglugowe, które obo­
wiązane jest ponosić opłaty karne w wysokości 0,5 kop. 
od tony za każdą godzinę opóźnienia w podstawieniu stat­
ku w stosunku do godziny ustalonej w grafiku. Opłata ma­
ksymalna nie może jednak przekroczyć 50% przewoźnego.

W ramach systemu premii przedsiębiorstwo żeglugowe 
wypłaca premię za przedterminowe zakończenie ’ przeła­
dunku w wysokości 4 kop. od tony faktycznie przeładowa­
nego towaru za każdą zaoszczędzoną godzinę.

Opłata za przewóz przesyłek pośpiesznych pobiera się 
za wagę rzeczywistą z odpowiednim zaokrągleniem. Za 
przewóz przesyłek zwykłych pobierana jest opłata wg ta­
bel dla przesyłek pośpiesznych z obniżeniem o 1 klasę, to 
zn. że za przewóz ładunków zaklasyfikowanych do klasy 
10, pobiera się przy przewozie zwykłym, stawki wg klasy II 
(tańszej). Różnica między stawkami w przewozie zwykłym 
i pośpiesznym wynosi 20%.
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Taryfy składowe budowane są z uwzględnieniem progre­
sji stawek w miarę przedłużania się okresu składowania. 
System ten ma na celu przyśpieszenie obrotu ładunków 
i racjonalną eksploatację pomieszczeń składowych. Okres 
wolny od opłat wynosi 24 godziny, następnie obowiązują 
stawki' za dobę 2-gą — Rbl. 1.—, za 3-cią — 2.50, za 4-tą
5.—, ża 5-tą 8.—, za każdą następną o 4 Rbl. więcej.

Taryfa za przewóz produktów naftowych ustawiona jest 
-analogicznie jak za przewozy towarowe, to znaczy stawki 
nie wzrastają proporcjonalnie do zwiększania się odległo­
ści. Cena za 1 tono-kilometr przy odległości 3000 km wy­
nosi 1/5 ceny przy odległości 200 km. Rozpiętość między 
stawkami kolejowymi na liniach równoległych wzrasta w 
mniejszym stopniu. Np. przy przewozie mazutu cena za 
1 tono-kilometr przy odległości 3000 km wynosi 42% ceny 
przy odległości 100 km. Konkurencyjność stawek rzecz­
nych przedstawia się następująco: stawka rzeczna przy 
odległości 100 km (Rbl. 10,23) wynosi 95% stawki kole­
jowej (Rbl. 12.—) a przy odległości 3000 km — 43% 
(63.88:150.—).

Stawki za holowanie tratew-obliczane • są również na 
podstawie kosztu własnego z tym, że na dłuższych odleg­
łościach stawki są różnicowane, a na krótszych — jedno­
lite. Cena jednostkowa przy odległości 3000 km wynosi 
1/3 ceny jednostkowej przy odległości 100 km. Analogicz­
nie jak przy innych rodzajach tiansportu wodnego śród­
lądowego, stawki kolejowe na liniach równoległych są k il­
kakrotnie wyższe (3-4). Przy stawkach jednolitych prze­
woźne wzrasta proporcjonalnie do zwiększania s:ę odleg­
łości, zachowując jednak konkurencyjność ze stawkami
kolejowymi. .

Prócz stawek zasadniczych przedsiębiorstwo żeglugowe 
pobiera szereg opłat dodatkowych jak np.:

1) za towary ciężkie w przewozach przesyłek pośpiesz­
nych łpojedyńcza sztuka waży powyżej 1 L) przy wadze: 
od 1 do 3 t. 100% do stawki zasadniczej, od 3 do 6 t. 200%

DZIAŁ INFORMACYJNY*)
NOWE KOLEJOWE PRAWO PRZEWOZOWE .

W num erze  4 D z ie n n ika  U staw  p o d  poz. 7 o p u b lik o w a n y  zo­
s ta ł d e k re t z dn ia  24 g ru d n ia  1952 r. o p rzew ozie  p rzesy łek  
i  osób k o le ja m i (now e k o le jo w e  p ra w o  przew ozow e).

P odstaw ow e zm ian y , ja k ie  zaszły w  s tosu nku  do do tychczas 
ob ow iązu jących  przep isów  k o le jo w y c h  w  zw ią zku  z w e jśc iem  
w  życ ie  nowego ko le jo w ego  p raw a  przew ozow ego om ów ione 
zosta ły  w  s ty c z n io w y m  num erze  „T ra n s p o rtu “  w  a r ty k u le  
Jana Z a rkow sk ieg o  pod ty tu łe m  „N o w e  k o le jo w e  p raw o  
przew ozow e“ .

D e k re t o p rzew ozie  p rzesy łek  i  osób k o le ja m i d z ie li się na 
V I ty tu łó w  i  re g u lu je  w  poszczególnych ty tu ła c h  następu jące 
zagadn ien ia :

T y tu ł I  o b e jm u je  p rze p isy  ogólne, a m ia n o w ic ie  co re g u lu ­
je  d e k re t, o b ja śn ie n ia  w y ra z ó w  u ż y ty c h  w  dekrec ie , us ta le ­
n ie  podstaw ow ych  (ogó lnych ) ob ow iązków  k o le i i  nadaw ców , 
usta lenie, przew ozów , do k tó ry c h  d e k re t n ie  ma, zastosowania, 
us ta len ie  odpow iedz ia lnośc i k o le i za sw o ich  p ra c o w n ik ó w  itp . 
oraz p lan ow an ie  przew ozów  (us ta len ie  pods taw ow ych  zasad 
m e to d o lo g ii p la n o w a n ia  p rzew ozów  p rzesy łek  k o le ja m i, p rze ­
p isy  o przew ozach m a rsz ru to w ych  oraz p rze p isy  o zagęszcze­
n iu  na ła d u n ku ).

T y tu ł I I  o b e jm u je  p rzep isy  re g u lu ją ce  przew óz p rzesy łek  
tow a row ych , a w ię c  zakres i  p rze d m io t p rzew ozu o raz  fo rm ę  
i  w a ru n k i u m o w y , przew ozu, a m ia n o w ic ie , k ie d y  um ow ę 
-o przew óz uw aża się za zaw artą , us ta len ie  pods taw ow ych  da­
nych , ja k ie  p o w in ie n  zaw ie rać l is t  p rzew ozow y, u p ra w n ie n ie  
k o le i dó u s ta lan ia  d ro g i przew ozu, na łożen ie  na nadaw ców  
o b ow iązku  'dostarczen ia  p rz e s y łk i w  stan ie  zapew n ia jącym  
dow ie z ien ie  bez uszkodzenia , te rm in y  dostaw y, na łożenie  na 
nhdaw ców  obow iązku  do łączania  do lis tó w  p rzew ozow ych  d o ­
k u m e n tó w  w ym ag anych  przez w łaśc iw e  w ładze itp . N ieza leż­
n ie  o d  tego ty tu ł  I I  o b e jm u je  p rzep isy  dotyczące w y ko n a n ia  
i  e w en tua ln e j zm ia n y  u m o w y  o przew óz (czas nadaw an ia  
1 w yd a w a n ia  p rzesy łek , zam aw ian ie  w agonów , p raw a  i  otoo-

*) In fo rm a c je  zam ieszczone w  ty m  dzia le  n ie  m a ją  cha rak ­
te ru  urzędow ego.

do stawki zasadniczej, ponad 6 t. 300% do stawki zasadni­
czej ;

2) za towary długie w przewozach przesyłek pośpiesz­
nych (pojedyńcza sztuka mierzy więcej niż 7 m) przy 
długości: od 7 do 12 m 50% do stawki zasadniczej ponad 
!2 m 100% do stawki zasadniczej,

3) za ważenie — 0,75 rbl. za 1 t., minimalnie 0,10 za 
całą partię,

4) za prace przeładunkowe — rbl. 4,50 wzgl. 6,50 za 
tonę ładunku,
5} za dezysekcję statków — rbl. 0.60 wzgl. 0,50 od jed­
nostki pojemności,

6) za zawiadomienie o przybyciu statku: telefonicznie — 
lbl. 0.50, telegraficzne lub radiowe — rbl. _6.—, pocztą — 
rbl. 1,—, posłańcem w obrębie miejscowości :— rbl. 3,— 
za 1 km.

Jak widać radziecki system taryfowy w sposób prosty 
i przejrzysty rozstrzygną! zasady regulowania odpłatno­
ści za przewozy, kiadąc przede wszystkim nacisk na stwo­
rzenie atrakcyjności przewozów wodnych śródlądowych, 
dzięki czemu istnieją w ZSRR możliwoścąi przyciągania 
ładunków masowych, przewożonych na dalsze odległości.

System ten winien stanowić wzór, jak należy dla dobra 
całości gospodarki narodowej ustawić wzajemny stosunek 
taryf rzecznych i kolejowych na liniach równoległych 
względnie przy przewozach kólejowo - wodnych.

B ib lio g ra f ia :

A . A . S o juzow , O rgan izac ja  ra b o ty  riecznow o flo ta , M o- 
skw a 19*50

N. N . S z ip ilic in , A . K . C zu p riko w , S pra w o czn ik  po ta - 
r i fa in  riecznow o tra n sp o rt» , M oskw a 1949.

T a r ifn o je  ru ko w o d s tw o  N r  3 T a r ify  rieczn ow o  tra n s ­
p o rta  SSSR na p ie r ie w o zku  g ruzów  bo lszo j i  m a ło j sko- 
ro s ti, n ie f t ia n y c h  g ruzów  w  n a liw n y c h  sudach, na b u ks i- 
ro w k u  f ło to w  i  na b u k s iro w k u  sudow , M oskw a 1948.

P ra k ticze sko je  ru ko w o d s tw o  ta ks iro w szcz iku , M oskw a 1950.

w ią z k i k o le i p rz y  w y k o n a n iu  um o w y  o przew óz, usta lan ie  
w a ru n k ó w  obciążenia  p rz e s y łk i za liczen iem , u s ta lan ie  zasa­
d y  op łacan ia  na leżności p rz y  nadan iu , ko m u  w yd a n a  zosta je 
p rzesy łka , u p ra w n ie n ie  o d b io rcy  do rozporządzan ia  p rzesy łką  
będącą w  drodze, u s ta len ie  w a ru n k ó w  l ik w id a c j i  p rzesy łek  
w  p rz yp a d ku  n ieop łacen ia  przew oźnego, lu b  n ieop łacen ia  
p rz e s y łk i itd .) .

T y tu ł I I I  — d e k re tu  zaw ie ra  p rze p isy  odnoszące się d o  prze­
w ozu osób o raz p rze sy łe k  bagażow ych i  ekspresow ych. U sta­
lone  są tu  p raw a  i  o b o w ią z k i pasażera, a także  p raw a  i  obo­
w ią z k i k o le i w  zakres ie  przew ozu osób, zasady p rz y jm o w a n ia  
do przew ozu p rzesy łek  bagażow ych, p ra w a  i  o b o w ią zk i pa ­
sażera i t k o le i  w  ty m  zakres ie  o raz zasady przew ozu prze­
s y łe k  ekspresowych..

Zasady -w ykon yw an ia  czynności s p e d ycy jn ych  i  in n y c h  za­
w ie ra  t y tu ł  IV . Są tu  p rze p isy  o w y k o n y w a n iu  przez k o le j 
czynności w  zakres ie  zaspaka jan ia  p o trzeb  k l ie n te l i ,  w y n ik a ­
ją c y c h  z u m o w y  o p rzen ies ien ie  bagażu, n a jm u  ta b o ru  k o le ­
jow ego , o w y k o n a n iu  zleceń sp e d ycy jn ych  i  in n ych .

T y tu ł V  re g u lu je  u p ra w n ie n ia  k o le i w  zakres ie  żądania za­
bezpieczenia na leżności w y n ik a ją c y c h  z w y k o n a n ia  um ow y 
o przewóz.

T y tu ł V I  o b e jm u je  ca ło ksz ta łt p rzep isów  zw iązan ych  z od ­
pow iedz ia lnośc ią , re k la m a c ja m i, a rb itra że m  oraz inne  p rzep i­
sy w  ty m  zakresie. W  ro zd z ia le  1, 2 i  3 usta lone zosta ły zasady 
od pow iedz ia lnośc i w  zakres ie  ¡przewozu osób, p rzesy łek  to w a ­
ro w ych , eksp resow ych i  bagażow ych ta k  za całość ty c h  p rze ­
sy łek , ja k  i  te rm in o w ą  ic h  dostawę, a także  odpow iedz ia lność 
z ¡innych ty tu łó w . R ozdzia ł 4 zaw ie ra  p rzep isy  dotyczące k a r 
um o w n ych . Poszczególne przep isy  re g u lu ją , k ie d y  k o le j,  na ­
dawca i  o d b io rca  p łacą  k a ry  um ow ne  o raz w  ja k ic h  p rzyp a d ­
kach  następu je  zw o ln ie n ie  z o b o w ią zku ' p łacen ia  k a r  u m ow ­
nych . W ysokość k a r  u m o w n ych  ust-.la  Rada M in is tró w . Roz­
d z ia ł 5 o b e jm u je  p rzep isy  o  zw ro tach , nadp ła tach  ł  n iedobo­
rach  przew oźnego, w y n ik a ją c y c h  z przew ozu p rzesy łek  tow a­
ro w ych , bagażow ych i  eksp resow ych oraz p rzew ozu osób. 
R ozdzia ł 6 ok reś la  w a ru n k i p łacen ia  odsetek o d  sum  pod lega­
ją cych  ■ z w ro to w i o raz k ie d y  następu je  z w ro t odszkodow ania.
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R ozdzia ł 7 zaw ie ra  p rzep isy  o p ra w ie  dochodzenia roszczeń
p rze c iw ko  k lie n to m  i  k o le i, us ta len ie  zasady, że dochodzenie 
roszczeń w  postępow an iu  sądow ym  lu b  a rb itra ż o w y m  może 
nastąp ić  po w ycze rp a n iu  d ro g i re k la m a c y jn e j — o raz  in n e  
przep isy  w  ty m  zakresie. R ozdzia ł 8 — P rzep isy  końcow e. 
O bok in n y c h  przep isów  w  ty m  ro zdz ia le  us ta lona  zosta ła za­
sad?, że do czasu w y d a n ia  p rzep isów  w yko n a w czych  stosu je  
się p rze p isy  dotychczasowe, o  i le  n ie  są sprzeczne z dekre tem .

D e k re t o p rzew oz ie  p rzesy łek  i  osób k o le ja m i w szed ł w  ż y ­
cie z dn iem  1 m arca  1953 r.

A. G.

DOSTARCZANIE SRODKOW PRZEWOZOWYCH 
NA RZECZ ORGANOW SŁUŻBY BEZPIECZEŃSTWA
W M o n ito rze  P o ls k im  z dniia 9 g ru d n ia  1952 r .  N r  A-102, 

poz. 1573 o p u b liko w a n e  zosta ło  zarządzenie M in is tra  B ezpie­
czeństw a P ub liczne go  z d n ia  24 lis topa da  1952 r .  w  sp raw ie  
ok reś len ia  o rganó w  s łużby  bezpieczeństw a pub licznego, 
u p ra w n io n y c h  d o  zgłaszania zapotrzebow ań na iśrodki p rze ­
w ozow e o raz w  sp ra w ie  t ry b u  postępow an ia  W ty c h  spra­
wach. W ym ien io ne  zarządzenie pozosta je w  śc is łe j łączno­
ści z zarządzen iem  M in is tra  O b ro n y  N a ro d o w e j, us ta la ją cym  
obow iązek do sta rczan ia  ś ro d kó w  p rzew ozow ych  na  rzecz w o j­
ska (M o n ito r P o ls k i N r  A-95, poz. 1332 z ro k u  1951).

O m aw iane zarządzen ie  M in is tra  B ezpieczeństw a P u b liczn e ­
go zosta ło  w ydan e  na podstaw ie  a r t. 7 us t. 4 i  a rt. 21 us ta w y 
z d n ia  18 lip ca  1950 r. o dosta rczan iu  ś ro d kó w  p rzew ozow ych 
na rzecz w o js k a  i  s łużby  bezpieczeństw a pub liczneg o  w  cza­
sie p o k o ju  (Dz. U st. N r  36, poz. 322) (om ów ione przez, nas 
w  n r  11/50 m ieś. „T ra n s p o r t“ ).

Za rządzen ie  n o rm u je  p rz y p a d k i, w ' k tó ry c h  o rgany  bez­
pieczeństw a pub liczneg o  m ogą zgłaszać zap o trze bow an ie  na 
ś ro d k i przew ozow e. Z a po trzebo w a n ia  te m ogą b yć  zgłaszane 
je d y n ie  w  p rzyp a d ka ch , gdy ś ro d k i przew ozow e są n iezbędne 
w  celach p rzew ozu  osób, lu b  rzeczy, w  zw ią zku  z zadan iam i 
s łu żb o w ym i oraz w  ro zm ia ra ch  ko n ie czn ych  do os iągn ięc ia  
tego zadania . W sze lk i przew óz osób lu b  rzeczy, w  zw iązku  
z in n y m i czynn ośc iam i p o w in ie n  b yć  d o konan y  przez o rg a ­
n y  bezpieczeństw a pu b licznego  w ła s n y m i ś ro dkam i, a zg ło ­
szenia przez te  o rg a n y  zapotrzebow ań na ś ro d k i przew ozo­
w e d la  tego ro d z a ju  czynnośc i je s t n iedopuszczalne.

W  da lszym  c iągu zarządzenie ok re ś la  o rg a n y  u p ra w n io n e  
do zgłaszania zapotrzebow ań na  dosta rczan ie  ś ro d kó w  prze­
w ozow ych . O rg ana m i ty m i są sze fow ie  w o je w ó d z k ic h  u rzę ­
dów  bezpieczeństw a pub liczneg o  oraz ko m e n d a n c i w o je w ó d z ­
cy M i l ic j i  O b y w a te lsk ie j (§ 2 ust. 1 i  2), a ponadto  dow ódcy 
p u łk ó w  i  b ry g a d  w  K o rp u s ie  B ezp ieczeństw a W ew nętrznego, 
in n e  je d n o s tk i dz ia ła jące  n a  podstaw ie  ic h  p isem nego u p o ­
w ażn ie n ia  araiz dow ódcy b ry g a d  i  b a ta lio n ó w  W o jsk  O chro ­
n y  P ogran icza  i  in n e  je d n o s tk i dz ia ła jące  n a  pods taw ie  ich  
pisem nego upow ażn ie n ia  (§ 7 us t. 1 i  2). P rócz teg o  u p ra w n io ­
n y m i do zgłaszania zapo trzebow ań  n a  ś ro d k i przew ozow e 
są, zgodnie  z p o s ta n o w ie n ia m i zarządzen ia , w szys tk ie  o rga ­
n y  bezpieczeństw a pub licznego , K o rp u s u  B ezp ieczeństw a W e­
w nę trzneg o  i  W o jsk  O ch rony  P ogran icza  w  p rzyp a d ka ch  k lę s k  
ż y w io ło w y c h  oraz ze w zg lęd u  na in te re s  bezp ieczeństw a p u ­
b licznego , gd y  opóźn ien ie  w  u zyska n iu  śro dka  przew ozow ego 
g ro z i n iebezp ieczeństw em  (§ 4 ust. 1 w  zw ią z k u  z § 7).

Zarządzen ie  ok reś la  ró w n ie ż  sposób zg łaszania  zapotrzebo­
w ań. Z a po trzebo w a n ia  te  p o w in n y  b yć  zgłaszane p isem n ie  do 
w ła ś c iw e j ra d y  n a ro d o w e j (g m in n e j, m ie js k ie j,  lu b  d z ie ln i­
cow e j) m o ż liw ie  na 24 go dz iny  p rzed te rm in e m  dostarczenia  
ś ro d k ó w  przew ozow ych . W zór zapo trzebow an ia  na ś ro d k i 
przew ozow e s ta n o w i za łą czn ik  do  zarządzen ia.

W  p rzypadka ch  k lę s k  ż y w io ło w y c h , lu b  w  p rzyp a d ku , gdy 
opóźn ien ie  w  u zyska n iu  ś ro dka  przew ozow ego g ro z i n iebez­
p ieczeństw em  ze w zg lęd u  n a  in te re s  bezp ieczeństw a p u ­
b licznego , ką ż d y  o rgan s łu żb y  bezpieczeństw a pub licznego  
je s t u p ra w n io n y  d o , zgłaszania zapotrzebow ań na dostarcze­
n ie  ś ro d kó w  przew ozow ych  (o czym  ju ż  b y ła  m ow a u p rze d ­
n io ) i  może, w  p rzypadka ch , gd y  od p o w ie d n ie  o rgany  w ła ­
śc iw e do w y d a n ia  nakazu dostarczen ia  ś ro d kó w  przew ozo­
w y c h  n ie  są na  m ie jscu  obecne, zw ró c ić  s ię bezpośrednio 
do so łtysa  o  spow odow an ie  dostarczenia  śro dka  p rzew ozow e­
go lu b  bezpośrednio  do posiadacza tego ś ro d ka  z żądaniem  
n a tychm ias tow ego  jego  dostarczenia.

W  ra z ie  k o rzys ta n ia  ze śro dka  przew ozow ego w e  w spom ­
n ia n y m  t ry b ie  w y ją tk o w y m , k o rz y s ta ją c y  z tego śro dka  obo­
w ią za n y  je s t w  te rm in ie  3 d n i od  uzyska n ia  ś ro dka  p rzew o­
zow ego za w ia d o m ić  w ładze lu b  o rg a n  u p ra w n io n y  do zg ło ­
szenie zapotrzebow an ia , a w  p rzypadka ch  bezpośredniego

zw rócen ia  się do so łtysa  lu b  posiadacza ś ro dka  przewozom 
w ego — za w iad om ić  ró w n ie ż  p re z y d iu m  w ła ś c iw e j ra d y  na­
ro d o w e j o raz  do ręczyć p re zyd iu m  te j ra d y  zapotrzebow an ie.

O rgan  s łu żb y  bezpieczeństw a pub licznego  ko rz y s ta ją c y  ze 
śro dka  przew ozow ego obow iązan y  je s t n iezw ło czn ie  po  w y ­
ko rz y s ta n iu  go z w o ln ić  i  w yd a ć  obsłudze (w oźn icy , k ie ro w ­
cy) p isem ne zaśw iadczenie, s tw ie rd za jące  rodza j użytego 
śro dka  przew ozow ego, czas (dn ie , go dz iny ) ko rz y s ta n ia  z  te ­
go środka , a w  o d n ie s ie n iu  d o  po ja zdów  m e chan iczn ych  — 
ró w n ież  ilość  p rze b y ty c h  k ilo m e tró w .

W ynag rodzen ie  za dostarczone ś ro d k i przew ozow e o raz od ­
szkodow anie w  p rz yp a d ku  uszkodzenia , zn iszczen ia  lu b  u tra ­
ty  ś ro dka  przew ozow ego nas tępu je  na zasadach 1 w  t ry b ie  
u s ta lonym  w e  w spom n ian e j ju ż  u s ta w ie  z  d n ia  18 lip c a  1950 r.

A. D.

PRZEJMOWANIE PRZEZ CBHSS CZĘŚCI 
ZAMIENNYCH DO POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH 

T. ZW. „TYPOWYCH“
M in is te rs tw o  T ra n s p o rtu  D rogow ego ł  L o tn iczego  p o w ie rz y ­

ło  C en tra lne m u  B iu ru  H a n d lu  Sprzę tem  Sam ochodow ym  
a kc ję  p rze jm o w a n ia  ¡renam entów  zespołów  i  części do p o ja z ­
d ó w  sam ochodow ych „ ty p o w y c h “  na nast. w a ru n ka ch :

■1) części zam ienne g r. I I  będą zbyw an e  w g  c e n n ikó w  ra ­
m o w ych  za tw ie rd zo n ych  przez P KP G , o b o w ią zu ją cych  p rzy  
sprzedaży części „n ie ty p o w y c h “ ,

2) części g r .  I I I  będą zbyw ane ja k o  z łom  u ż y tk o w y  po 
1200 zł. za 1 tonę (cena za tw ie rdzon a  przez P K P G ),

3) częśc i-nada jące  się d o  re g e n e ra c ji RBHSS będą p rzeka ­
z y w a ły  do zak ład ów  re g e n e ra cy jn ych  po u p rze d n im  zakw a­
l i f ik o w a n iu  do re g e n e ra c ji p rzez p rze d s ta w ic ie la  — rzeczo­
znawcę danego za k ład u  re gene racy jnego ,

4) regene rac ja  o d b y w a ła b y  się na po ds taw ie  p la n ó w  uzgod­
n io n ych  z zak ładem  re g e n e ra cy jn ym  i  z  „M o to z b y te m “ ,

5) po re g e n e ra c ji RBHSS zb yw a ło b y  części w g  cen k a lk u la ­
cy jn y c h .

M agazyn g łó w n y  d la  w /w  części oraz c a łk o w itą  d y s try b u c ję  
p ro w a d z ić  będzie RBHSS — W ro c ła w  u l.  P re tf ic za  40 te ł. 
56-48.

T e rm in  rozpoczęcia a k c j i  zostanie podany  p o  u ka za n iu  się 
zarządzenia M T D iL  i  p o  p rz yg o to w a n iu  pom ieszczeń o raz za­
ło g i do w /w  celu.

SPRZEDAŻ ŁOŻYSK TOCZNYCH DO SAMOCHODÓW 
NIETYPOWYCH.

Na podstaw ie  p o rozum ien ia  S. T . „C e b ilo z “  z C eh tr. B iu re m  
H a n d lu  Sprzętem. S am ochodow ym  z dn. 8.XI.1951 r .  R ejonow e 
B iu ro  HSS w  B ydgoszczy sp rzeda je  łożyska  toczne do sam o­
chodów  n ie ty p o w y c h  pochodzące z n a d m ie rn ych  rem anen tów
m o to ryza cy j n y  ch.

P rz y  sprzedaży w /w  ło żysk  tocznych  zachow yw ana  je s t
następu jąca  ko le jn o ść :

a) in s ty tu c je  i  p rzeds ięb io rs tw a  pa ńs tw ow e o raz  je d n o s tk i
gospoda rk i uspo łeczn ione j,

b) p rzeds ięb io rs tw a  n ieuspo łeczn ione , taksó w ka rze  oraz oso­
b y  fizyczne .

O d b io rcy  w y m ie n ie n i w  p. a) u p ra w n ie n i są do n a byw an ia  
łożysk  na podstaw ie  p rzed łożonych  zapotrzebow ań zaopatrzo­
n ych  p ieczą tką  f irm o w ą  i  podp isam i. O d b io rcy  w y m ie n ie n i 
w  p. b) w in n i sk łada ć  zam ów ien ia  do w /w  R. B u ra  po parte  
p rzez w łaśc iw e  zrzeszenie gospodarcze, p rze łożoną w ładzę 
pe ten ta  lu b  w ładze a d m in is tra c ji m ie jsco w e j, k tó re  s tw ie rd zą  
kon ieczność zaopatrzen ia .

P rz y  zam ów ien iach  p isem nych  lu b  te le fo n iczn ych  na leży 
podać ty p  i  n r  łożyska  lu b  ścisłe ok re ś le n ie  w  ja k im  m ie jscu  
danej m a rk i sam ochodu łożysko  p ra c u je  (np. ło żysko  do osi 
ty ln e g o  k o ła  w e w n ę trzn e  do  sam ochodu M ercedes V  170).

WSPÓŁDZIAŁANIE ORGANOW ADMINISTRACYJNYCH 
I ZWIĄZKOWYCH W DZIEDZINIE 

WSPÓŁZAWODNICTWA PRACY
Nia podstaw ie  w y ty c z n y c h  u c h w a ły  P re z y d iu m  Rządu. N r  

57/52 (o m ów ion e j w  naszym  m ie s ię czn iku  n r  5/52) i  Za rzą­
dzenia M in is tra  T ra n s p o rtu  D róg . i  L o tn . N r  62 z d n ia  15 
m arca  1952 r .  w  sp ra w ie  o d p ow ied z ia lnośc i za> n a le ż y ty  ro z ­
w ó j soc ja lis tyczn ego  w sp ó łza w o d n ic tw a  p ra cy  — M in is te r 
T ra n s p o rtu  D rogow ego i  L o tn iczego  u s ta l ił  dalsze o b ow iązk i 
o rganó w  a d m in is tra c ji 1 Z w ią z k u  Z aw odow ego P ra co w n ikó w  
T ra n s p o rtu  D rogow ego 1 Lo tn iczego  w  ty m  zakresie.
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Zasady tego w sp ó łd z ia łan ia  są następu jące :
P ods ta w ow yń i okresem  w sp ó łp ra cy  je s t o k re s  p la n u  ope­

ra tyw n e g o  k w a r ta ln o  -  m iesięcznego.
N adzó r i  re je s tra c ję  o raz  ocenę w y n ik ó w  w spó łza w odn i­

c tw a  p ra cy  p row adzą k ie ro w n ic y  poszczególnych od dz ia łów  
i  m a js tro w ie , k ie ro w n ic y  za k ła d ó w  p racy, d y re k to rz y  p rzed­
s ięb io rs tw , d y re k to rz y  C e n tra ln ych  Zarządów  1 jedn os tek  
ró w n o rzę d n ych .

D z ia ła lność w y m ie n io n y c h  je d n o s te k  a d m in is tra c y jn y c h  po ­
w in n a  b yć  powiązana^ z  dz ia ła lnośc ią  o d p o w ie d n ich  jednostek 
o rg a n iz a c y jn y c h  Z w ią z k u  Zaw ód. P ra co w n ikó w  T ra n sp o rtu  
D rogow ego i  Lo tn iczego , a m ia n o w ic ie :

1. k ie ro w n ik ó w  od d z ia łó w  i  m a js tró w  — z R adam i O ddzia­
ło w y m i i  g ru p a m i z w ią z k o w y m i;

2. k ie ro w n ik ó w  za k ła d ó w  p ra cy  — z R adam i Z a k ła d o w y m i;
3. d y re k to ró w  p rze d s ię b io rs tw  — z  Zarządzam i O krę gow ym i 

Z w ią zku ;
4. d y re k to ró w  C e n tra ln ych  Za rząd ów  i  je d n o s te k  ró w n o ­

rzędnych  — z p rze d s ta w ic ie la m i Z a rządu  G łów nego Z w ią z ­
ku , w yzn a czo n ym i p rzez P re zyd iu m  tego Zarządu.

D la  podstaw ow ego okresu , o  czym  w spom n ian o  w y ż e j — 
na leży:

a) op racow ać k ie ru n k i w sp ó łza w o d n ic tw a  w  jednostkach  
gospodarczych w szys tk ich  szczeb li z uw zg lę d n ie n ie m  p rz e w i­
dyw a n ych  tru d n o śc i w  w y k o n y w a n iu  zadań p la n o w ych ;

:t>) p la n y  o p e ra tyw n e  doprow adzać w  te rm in ie  do d n ia  1 
każdego m ies iąca  do na jn iższych  k o m ó re k  w ykona w czych , 
Ja k im i są s tan ow iska  robocze: n a le ży  je  op ra co w yw a ć  d la  
ty c h  k o m ó re k  w  fo rm ie  jasne j i  z ro zu m ia łe j d la  za in te reso­
w anych  p ra co w n ikó w ;

c) p rz y  w spó łu dz ia le  k o m ó re k  z w ią zko w ych  u s ta lić  ś ro dk i 
m o b ilizu ją ce  o raz  fo rm y  p ropag and y  i  p o p u la ry z a c ji zadań 
p la n o w ych ;

d) op racow ać p la n  k o n t ro l i  w sp ó łza w o d n ic tw a  i  podsum o­
w an ia  w y n ik ó w , ja k  ró w n ie ż  ro zd a n ia  na gród ;

e) p rzep ro w adz ić  ana lizę  1 w yc ią g n ą ć  w n io s k i dotyczące 
okresu  spraw ozdaw czego.

W  da lszym  c iągu w  re g u la m in ie  ty m  usta lono  t r y b  4 te r ­
m in y  p rzep ro w adza n ia  oceny w y k o n a n ia  zadań p la n o w ych  
i  w y n ik ó w  w sp ó łza w odn ic tw a  n a  w szys tk ich  szczeblach o r ­
ga n iza cy jn ych . S praw ozdan ia  z  ro z w o ju  w spó łza w odn ic tw a  
odnoszą się do okresów  m ies ięcznych.

P o  zakończen iu  k w a r ta łu  — w  c iągu p ie rw szego m iesiąca 
k w a r ta łu  następnego — D e p a rta m e n t O rg a n iz a c ji łączn ie  
z Za rządem  G łó w n ym  Z w ią z k u  p rz y  w spó łu dz ia le  d y re k to ró w  
C e n tra ln ych  Z a rządów  p o w in ie n  przeana lizow ać w y n ik i  
w spó łza w odn ic tw a  w  p rzeds ięb io rs tw ach  danego C entra lnego 
Za rządu za k w a r ta ł u b ie g ły . U sta lone na .p iśm ie  na w spó l­
n ym  posiedzen iu  w y n ik i  s tan ow ią  sp raw ozdan ie  na K o le g iu m  
M in is tra  i  P re z y d iu m  Z a rządu  G łów nego Z w ią z k u  Zaw odo­
w ego P ra c o w n ik ó w  T ra n s p o rtu  D rogow ego 1 Lo tn iczego . 
S praw ozdan ia  tak-ite p o w in n y  b yć  co k w a r ta ł p rzedm io tem  
a n a lizy  na  K o le g iu m  M in is tra  i  P re zyd iu m  Z a rządu  G łó w ­
nego Z w ią zku .

D e p a rta m e n t O rg a n iza c ji, Z a tru d n ie n ia  1 P łac  w spó ln ie  
z W ydz ia łem  E ko n o m iczn ym  Z a rządu  G łów nego Z w ią zku  
p rz y  ud z ia le  p rz e d s ta w ic ie li C e n tra ln ych  Za rządów  p o w in ie n  
w e d łu g  iz g ó ry  usta lonego ka len da rza  rozważać zagadnien ia  
w spó łza w odn ic tw a  pod ką te m  is tn ie ją c y c h  fo rm  i  k ie ru n k ó w , 
p rzepro w adza n ia  k o n tro li,  w y k o n a n ia  zobow iązań, kon tro la  
nagradzan ia , in s tru o w a n ia  k ie ro w n ik ó w  a d m in is tra c y jn y c h  
i  k o m ó re k  zw iązkow ych .

ńegu lam -in  na k ła da  na w szys tk ie  D e p a rta m e n ty  M in is te r­
s tw a T ra n s p o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego  obow iązek w sp ó ł­
d z ia ła n ia  w  ro z w o ju  soc ja lis tycznego  w spó łza w odn ic tw a . D la ­
tego też p o w in n y  one dostarczać n iezb ędn ych  m a te ria łó w , 
w y n ik a ją c y c h  z a n a lizy  w y k o n y w a n ia  p la n ó w  o d c in ko w ych  
l  zgłaszać sw o je  u w ag i 1 w n io s k i odnośnie  k ie ru n k u  w sp ó ł­
zaw odn ic tw a . D o tyczy  te  ró w n ie ż  działów’  i  w y d z ia łó w  w  je ­
dnostkach  pod leg łych .

W ed ług  tego re g u la m in u  — C en tra lne  Za rząd y  i  je d n o s tk i 
rów n o rzę dne  obow iązane są do p row adze n ia  s ta łe j e w id e n c ji 
p rzo d o w n ikó w  p racy  i  ra c jo n a liz a to ró w  z u w zg lę dn ien iem  c ią ­
g łości ic h  p rzo d o w n ic tw a  w  p ra cy ; e w id e n c ji fo rm , k ie ru n ­
k ó w  i  w y n ik ó w  w spó łza w odn ic tw a , a ponad to  e w id e n c ji w y ­
da tko w a n ych  fu n d u szy  na w spó łza w odn ic tw o , na g ro d y  i  p ro ­
pagandę.

O bow iązek p row adzen ia  spraw ozdaw czości w  zakres ie  ro z ­
w o ju  w sp ó łza w o d n ic tw a  w  zak ładach  p ra cy  i  p rze d s ię b io r­
stw ach, gdzie b ra k  -re fe ren tów  w sp ó łza w o d n ic tw a  — spoczywa 
na p ra c o w n ik u  d z ia łu  p lan ow an ia  i  s ta ty s ty k i w yznaczonym  
przez k ie ro w n ik a  (d y re k to ra ) zak ład u  p racy. A, L,

GOSPODARKA w  HANDLOWYCH PORTACH 
ŚRÓDLĄDOWYCH

P re zyd iu m  Rządu p o d ję ło  w  d n iu  2S w rześn ia  1952 r .  u c h w a ­
łę r tr  823/52 W sp raw ie  u n o rm o w an ia  gospoda rk i w  h a nd lo ­
w ych  p o rta ch  (śródlądow ych.

U chw a ła  -powyższa s tan ow i po ds taw ow y -akt p ra w n y , od ­
d z ia łu ją c y  bezpośrednio  na n ie m a l w szys tk ie  re so rty  gospo­
darcze oraz s tw a rza ją cy  w ła śc iw e  w a ru n k i ro zw o jo w e  dla 
ś ró d lądo w ych  p o rtó w  rzecznych, za jm u ją cych  k lu czo w e  pozy­
c je , k tó re  d e cydu ją  o sz y b k im  ro z w o ju  tra n s p o rtu  ś ró d lądo ­
wego, obsługującego przew ozy  w e-w nątrz k ra jo w e , bądź tra n ­
zy t.

N o rm u ją c  gospodarkę w  p o rtach  rzecznych u ch w a ła  podaje  
d e fin ic ję  oraz w y k a z  w a żn ie jszych  h a n d lo w ych  p o rtó w  ś ró d ­
lądo w ych , z n a jd u ją c y c h  się na p o lsk ich  drogach w odnych , 
posiada jących  c h a ra k te r u ż y tk u  pub licznego . U chw a ła  usuw a 
p rzypadkow ość, ja k a  pow sta ła  w  okres ie  od budo w y zniszczeń 
w o je n n ych  w  eksp lo a tow a n iu  -przez ró żnych  u ż y tk o w n ik ó w  — 
często n ie  k o rz y s ta ją c y c h  z tra n s p o rtu  w odnego  — p o rtow ych  
m agazynów  i  p lacó w  sk łado w ych .

W m y ś l postanow ień  -uchw ały p lace  sk łado w e 1 m agazyny 
po rtow e , z w y łą cze n ie m  m a gazynów  1 urządzeń n ie typ o w ych , 
pow-inny b yć  w e  w szys tk ich  p o rtach  -przekazane p rzeds ięb io r­
s tw om  żeg lugow ym , z ty m , że ko rz y s ta n ie  z n ic h  będzie 
udostępn ione  w  p ie rw szym  -rzędzie nadaw com  i  odb io rcom  
ła d u n kó w  p rzew ożon ych  tra n sp o rte m  w-odnym. Ze w zg lęd u  na 
ekonom iczn ie  uzasadnioną kon ieczność czasowego pozostaw ie­
n ia  na te rena ch  p o rtó w  n ie k tó ry m  u ż y tk o w n ik o m  ty p o w ych  
m agazynów  p o rto w y c h , uch w a ła  w p ro w adza  po ję c ie  m agazy­
nów  czasowo w y łączon ych  z gospoda rk i p o rto w e j przedsię­
b io rs tw  żeg lugow ych , -im iennie  w yszczegó ln ionych  w  załącz­
n ik u  do u c h w a ły . M a gazyny  te, doi czasu w yb u d o w a n ia  za­
g w a ran to w ane j -uchwałą zastępczej p o w ie rzch n i m agazynow ej, 
n ie  p o d lega ją  p rze ka za n iu  p rzeds ięb io rs tw om  żeg lugow ym , 
z ty m , że -ich u ż y tk o w n ic y  pod lega ją  p rzep isom  .porządko­
w ym , o b o w ią zu ją cym  w  da nym  p o rc ie  o raz  zosta ją zobow ią­
zan i do m aksym a lne go  w y k o rz y s ta n ia  tra n s p o rtu  w odnego 
d la  przew ozu ła d u n kó w .

W  m yś l po s tano w ie ń  u c h w a ły  baseny i  nabrzeża ¡portowe 
oraz w sze lk ie  u rzą dzen ia^p rze ładu nkow e , z w y ją tk ie m  u rzą ­
dzeń spe c ja lnych , są u trz y m y w a n e  przez p rzeds ięb io rs tw a  że­
g lugow e, k tó re  za p e w n ia ją  ich  s-prawne fu n kc jo n o w a n ie .

U chw a ła  na k ła da  o b ow iązek  na p rzeds ięb io rs tw a  żeglugowe 
w y k o n y w a n ia  w  h a n d lo w ych  p o rtach  rzecznych w sze lk ich  
p ra c  p rze ła d u n kó w  o -  m agazynow ych , o b o w ią ze k  te n  do tyczy 
ró w n ie ż  w sze lk ich  czynnośc i w  m agazynach w y łączon ych  
lu b  w yd z ie rża w io n ych , je d n a k  pod w a ru n k ie m  w yrażenia- na 
to  zgody przez u ż y tk o w n ik a .

Szczególn ie i-yyażnym po s tano w ie n iem  u c h w a ły  , je s t p rzeka ­
zanie IPKP ro zbudo w y, u trz y m a n ia  i  e k sp lo a ta c ji to ró w  
i  u rządzeń k o le jo w y c h  u ż y tk u  pu b liczneg o , z n a jd u ją cych  się 
w  o b rę b ie  p o r tó w  ś ró d lądo w ych . Powyższe postanow ien ie  n ie  
o b e jm u je  boczn ic  k o le jo w y c h  -poszczególnych u ż y tk o w n ik ó w , 
k tó iy c h  rozbudow a, u trz y m a n ie  i  eksp loa tac ja  na leży do 
ty c h  u ż y tk o w n ik ó w .

U chw a ła  po leca M in is tro w i Ż e g lu g i u s ta lić  w  -tryb ie  o k re ­
ś lonym  o b o w ią z u ją c y m i p rzep isam i o p ła ty  za ko rzys ta n ie  
z p laców , -m agazynów i  u rządzeń p o rto w y c h  o raz za ogól- 
no-portowe św iadczen ia  i  u s łu g i, ponoszone na rzecz u ż y tk o ­
w n ik ó w  m agazynów  w y łą czo n ych  spod a d m in is tra c ji p rzed ­
s ię b io rs tw  żeg lugow ych .

Z u w a g i na s k o m p liko w a n ą  sy tua c ję  na o d c in k u  gospoda rk i 
w  ha n d lo w ych  p o rta ch  ś ró d lą d o w ych  re a liza c ja  postanow ień  
u ch w a ły  będzie p rzeb iegała  e tapam i, w y k ra c z a ją c y m i poza 
okres P lanu  6-letndego.

W  w y n ik u  re a liz a c ji uch w a ły  nastąpi u n o rm o w a n ie  gospo­
d a rk i p o rto w e j, zapew n ia jące :

1) je d n o lite  zo rgan izow an ie  procesu us ług  m agazynow ych,
2) p rzys tosow an ie  p ra cy  1 usług p o rto w ych  do tem-pa roz­

w o ju  żeg lug i ś ró d lądo w e j,
3) zw iększen ie  przepustow ości m agazynów  p o rto w ych  drogą 

c e n tra liz a c ji d ysp ozyc ji,
4) lepsze w y k o rz y s ta n ie  u rządzeń p rze ła d u n ko w ych  i  po­

m ocn iczych ,
5) zm n ie jszen ie  s tanu z a tru d n ie n ia  ob s łu g i m agazynów  d ro ­

gą sca len ia  zespołów  roboczych z a tru d n io n ych  w  m agazynach 
ró żnych  u ż y tk o w n ik ó w ,

6) zagw a ran tow an ie  w łaśc iw ego  u trz y m a n ia  p o rto w ych  u rzą ­
dzeń ko le jo w y c h , p rzekazanych P K P .
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7) podw yższenie  w yk o rz y s ta n ia  zdo lności u rządzeń prze ła ­
d u n ko w ych  oraz pozosta łych  s k ła d n ik ó w  urządzeń p o rto w ych ,

8) pog łęb ien ie  ro z ra ch u n ku  gospodarczego oraz poważne 
obn iżen ie  kosztów  w łasnych  żeg lug i ś ród lądow e j.

E. P.

Taryfy i zarządzenia

A. W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ:

W D z ie n n iku  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  Ntr 19 
z 1952 r. ogłoszono zarządzenie M in is tra  K o le i z 9.X I I  1952 r. 
k tó re  z ważnością od d n ia  15.V I I  1952 r. w p ro w adza  zm ian y  
do tychczasow ych postanow ień  § 23 dz ia łu  I  T a ry fy  to w a ro ­
w e j P K P  d la  l i n i i  n o rm a ln o to ro w ych , Część I  B . W ed ług  no­
wego b rzm ie n ia  tego p a ra g ra fu  na kop a ln ia ch  w ęgla , ru d y  
cyn ko w e j i  o ło w ia ne j oraz na kokso w n ia ch  i  b ry k ie to w n ia c h  
stosu je  się 6-godzinne okresy  zam aw ian ia  w agonów . N a k o ­
pa ln iach  ty c h  oraz na ko kso w n iach  i  b ry k ie to w n ia c h  te rm in  
w o ln y  o d  posto jow ego w yn o s i 6 godzin  i  uw aża się go za 
zachow any, je ż e li w ago ny  są go tow e do zab ran ia  z u p ływ e m  
tego te rm in u , na jp ó źn ie j p rz y  n a jb liższe j obsłudze boczn icy  
(p lanow e j i  pozap lanow ej). T e rm in  w o ln y  od  posto jow ego l i ­
czy s ię od rozpoczęcia każdego okresu  6-godzinnego, je że li 
w agony podstaw iono  w e w ła śc iw ym  czasie, t j .  na jp ó źn ie j na 
godzinę p rzed rozpoczęciem  okresu  6-godzinnego, je ż e li w a ­
gony podstaw iono późn ie j, te rm iin  ten  lic z y  s ię od c h w ili,  pod­
s ta w ie n ia  w agonu d:Q za ładow an ia . W  raz ie  po ds taw ien ia  w a­
gonów  do za ładow an ia  w ęgla , ko ksu  i  b ry k ie tó w  przed o k re ­
sem, na k tó r y  b y ły  zam ów ione, te rm in  w o ln y  od posto jow ego 
lic z y  się od rozpoczęcia tego okresu . T e rm in  w o ln y  od po ­
sto jow ego  p rz y  w agonach pods taw ion ych  do za ładow an ia  na 
bocznicę zw iększa się o 2 godz iny , je ż e li posiadacz boczn icy  
na żądanie k o le i g ru p u je  w ago ny  w łasną  tra k c ją . W  raz ie  
użyc ia  przez nadaw cę w agonu zn a jd u jące go  się na boczn icy, 
n ie  p rzydz ie lon ego  je d n a k  przez k o le j,  p o b ie ra  się op ła tę  
w  w ysokośc i 22,50 zł, a n ieza leżn ie  od tego posto jow e  w  p rz y ­
pa dku  p rze trzym a n ia  w agonu, p rz y  czym  te rm in  w o ln y  od 
posto jow ego lic z y  się od c h w ili po ds taw ien ia  w agonu  na to - 
rze boczn icow ym , po od licze n iu  czasu w o lnego  od posto jow e­
go d la  w y ła d o w a n ia  p rzy  w agonach pods taw ion ych  w  stan ie  
łado w nym .
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  19 

z 1952 r. ukaza ło  się zarządzenie M in is tra  K o le i z 9.X I I  1952 r., 
k tó re  z ważnością od 15.1.1953 r. w p ro w adza  n o w e  zm iany 
w  T a ry f ie  to w a ro w e j P K P  d la  k o le i w ąsko to row ych . W  szcze­
gó lnośc i ta ry fę  tę rozszerzono n o w y m i §§ 39a i  S9b, k tó re  za­
w ie ra ją  postanow ien ia  o przew ozie  z b io ro w ym  przesy łek  d ro b ­
nych  i  o p rzew ozie  to w a ró w  z częściow ym  jfo d ła d o w a n ie m  
i  do ła dow a n iem  na s tac jach  pośredn ich .

Z  w ażnością od 1 .X II 1952 r. w pro w adzo no  re g u la m in  p rze ­
w ozu d la  k o m u n ik a c ji to w a ro w e j Szw ecja i  N o rw e g ia  — 
N iem cy  (NRD) przez T re lle b o rg  — O drę P o rt. Z  dn iem  ty m  
Szw edzkie K o le je  P aństw ow e i  N ie m ie ck ie  K o le je  Rzeszy 
p rz y jm u ją  w  k o m u n ik a c ji pom iędzy S zw ecją i  N orw e g ią  
a N iem ca m i (NRD) drogą m o rską  p rom em  przez T re lle b o rg  — 
O drę P o rt w  tra n z y c ie  p rzez P o lskę  p rz e s y łk i to w a ro w e  do 
bezpośredniego p rzew ozu przez o tw a rte  p u n k ty  g ran iczne na 
w a ru n ka ch  postanow ień  K o n w e n c ji M ięd zyna rodo w e j o p rze ­
w oz ie  to w a ró w  k o le ja m i że la zn ym i (K M T ) z dn ia  23.X I  1933 r. 
w raz  z U je d n o s ta jn io n y m i P os tan ow ien ia m i D o d a tko w ym i, 
obow iązu jące j od l .X  1938 r. ,

B. W KOMUNIKACJI DROGOWEJ:
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  19 

z 1952 r. og łoszono zarządzenie M in is tra  T ra n sp o rtu  D rogow e­
go i  Lo tn iczego  z 19.X I  1952 r., k tó re  w  T a ry f ie  to w a ro w e j 
tra n s p o rtu  sam ochodowego i  sp e d yc ji w p ro w adza  w  n o w ym  
§ 60a po s tano w ie n ia  o w y k o rz y s ta n iu  p ró żn ych  przeb iegów  
c ięża row ych  po ja zd ó w  sam ochodow ych w  tra nspo rc ie  m iędzy 
os ied lam i. P os tanow ien ia  now ego p a ra g ra fu  za w ie ra ją  od ch y ­
le n ia  od ta r y fy  p rz y  przew ozie  ła d u n k ó w  przez posiadaczy 
c ięża row ych  po ja zdów  sam ochodow ych na podstaw ie  ro zpo­
rządzenia  R ady M in is tró w  z d n ia  4.V I  1952 r .  w  sp ra w ie  u ż y ­
w a n ia  c ięża row ych  p o ja zdów  sam ochodow ych w  tra n sp o rc ie  
m ię d zy  os ied lam i i  w y k o rz y s ta n ia  ic h  p różnych  p rzeb iegów  
(Dz. U . N r  29, poz. 197). Z a łą czn ik  N r  11 now ego § 60-a za­
w ie ra  w y k a z  m ie jscow ośc i, w  k tó ry c h  stosu je  się zarządze­
n ie  M in is tra  T ra n sp o rtu  D rogow ego i Lo tn iczego  w  sp raw ie

w yk o rz y s ta n ia  p ró żn ych  p rzeb iegów  c iężarow ych po jazdów  
sam ochodow ych w  tra nspo rc ie  m ię d zy  os ied lam i.

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  21 
z 1952 r .  ogłoszono zarządzenie M in is tra  T ra n sp o rtu  D rogow e­
go i  Lo tn iczego  z 15 .X II 1952 r. w  sp raw ie  zm ia n  w  T a ry f ie  
d la  p rzew ozów  k o n n ych  i  z dn ia  17 .V II 1952 r .  w  sp raw ie  
zm ian w  T a ry f ie  to w a ro w e j tra n s p o rtu  sam ochodowego i  spe­
d y c ji.

C. W KOMUNIKACJI LOTNICZEJ

D z ie n n ik  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  N r 20 
z 1952 r. zaw ie ra  zarządzenie M in is tra  T ra n sp o rtu  D rogow ego 
i  L o tn iczego  z 2 .X II 1952 r., k tó re  w  T a ry f ie  osobow ej, baga­
żow ej i  to w a ro w e j P o lsk ich  L in i i  L o tn ic z y c h  „ L o t “  w p ro ­
wadza m ię d zy  in n y m i now e o p ła ty  za przew óz 1 k g  tow a ru  
w e w szys tk ich  re la c ja ch .

O. K.

Informacje Wyd. Komunikacyjnych
W  s ty c z n iu  b r. n a 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 k s ią ż k i, k tó re  są do nabyc ia  w  ks ięga r­
n iach  techn iczno-gospodarczych  D om u K s ią żk i.

Z K O L E JN IC T W A

A . P. M IC H IE JE W  — „E k s p lo a ta c ja  lo k o m o ty w  1 u rządzen ia
tra k c y jn e “  Część I  — t łu m . z ro sy jsk ie g o , W yd. I ,  fo rm a t B5, 
s tro n  352, n a k ła d  2650, cena 50 z ł.

K s iążka  n in ie jsza  je s t p ie rw szą częścią p ra cy  p t. „E k s p lo ­
atac ja  lo k o m o ty w  i  u rządzen ia  t ra k c y jn e “ . M im o  to  s tanow i 
ona od rębną całość*, u jm u ją c ą  zagadnien ia , zw iązane z ra c jo ­
n a ln ą  eksp loa tac ją  lo k o m o ty w  i  nowoczesną o rg a n iza c ją  ich  
n a p ra w y . W  szczególności om ów iono  w  n ie j w ycze rp u ją co  w y ­
k re s  o b ro tu  lo k o m o ty w  o raz  m e to d y  o b licza n ia  ilo s ta n ó w  ta ­
bo ru  lo k o m o ty w . P rz y  op racow an iu  te j k s ią ż k i a u to r uw zg lę d ­
n i ł  w ie le  osiągn ięć k o le jn ic tw a  radz ieck iego , w  zw iązku  
z czym  s tan ow i ona cenny p o ra d n ik  ko n c e p c y jn y  d la  o rg a n i­
za to ró w  1 k ie ro w n ik ó w  s łużby m echan iczne j P K P . P onadto 
może b yć  ona zalecona ja k o  po d rę czn ik  d la  s tud en tó w  w y ­
d z ia łó w  k o m u n ik a c y jn y c h  p o lite c h n ik  i  szkó ł in żyn ie rsk ich .

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

M A R IA N  M A D E Y S K I — P lanow an ie  w  tra n sp o rc ie  sam o­
chodow ym . W yd. I ,  fo rm a t A5, s tro n  544, n a k ła d  5150, cena 
45 zł.

K s iążka  poda je  zasady i  m e tody  p lan ow an ia  tra n sp o rtu  sa­
m ochodowego, w ska zu je  na pow iązan ia  p la n u  tra n sp o rtu  
z N a ro d o w ym  P lanem  G ospodarczym .

K s iążka  ta  może s łu żyć  ja k o  pom oc d la  p la n is tó w  w szys t­
k ic h  szczebli w  tra n sp o rc ie  sam ochodow ym  oraz ja k o  podręcz­
n ik  d la  s tu d iu ją cych ,

A. W.

Norm y w transporcie * 1

OBLICZANIE WYNAGRODZENIA ROBOTNIKÓW 
PRZEŁADUNKOWYCH

Ja k  w ie m y  — U chw a łą  P re zyd iu m  Rządu z dn ia  3 m a ja  
1952 ro k u  zosta ły  w prow adzone  je d n o lite  n o rm y  i  s ta w k i 
ako rdow e  d la  p rac ła d u n ko w ych  p rz y  tow a rach  m asow ych, 
o b ję ty c h  ka ta lo g ie m  n o rm  s ta n ow iącym  za łączn ik  do te j u c h ­
w a ły . U k ła d , założenia b u d o w y  n a rm  i  s taw ek ako rd o w ych  
podanych w  ty m  ka ta lo g u  sch a ra k te ryzo w a liśm y  w  naszym  
m ie s ię czn iku  w  n r  1 — styczeń 1953 r.

N a leży s tw ie rd z ić , iż  na podstaw ie  u c h w a ły  R ady M in is tró w  
z dn ia  3 s tyczn ia  1953 ro k u  o zn ies ien iu  zaopatrzona bonowego, 
re g u la c ji cen i  ogó lne j podw yżce p łac  — s ta w k i ako rdow e 
w prow adzone uch w a łą  P re zyd iu m  R ządu z dn ia  3 m a ja  1952 r. 
u le g ły  podw yższen iu  o 25,2%. A  zatem  u le g a ją  podw yższen iu
0 podany  p ro ce n t za rów no  s taw ka za godzinę p ra cy  w  a k o r­
dz ie  p rzy  ,100% w y k o n a n ia  n o rm y  z 2.90 z ł na 3,63 z ł, ja k
1 s ta w k i ako rdow e za czynności n a ła d u n ku  lu b  w y ła d u n k u  
p rzy  poszczególnych tow a rach . D la  zachow ania je d n o lito ś c i — 
na leży stosować s ta w k i ako rdow e t y lk o  ta k ie , k tó re  zosta ły 
za re jes trow ane  przez w łaśc iw e  w ładze. W yp łacany d o t^cn - 
czas dodatek w y ró w n a w c z y  od d n ia  4.1 1953 r .  zosta ł o b ję ty  
podw yższonym i s taw ka m i go d z in o w ym i i s taw ka m i ako rdo ­
w ym i.
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D la  p rac n a ła d u n ko w ych  1 w y ła d u n k o w y c h , w y k o n y w a n y c h  
przez ro b o tn ik ó w  do ryw czo  z a tru d n io n ych , t j .  n ie  pozosta­
ją cych  w  s ta łym  s tosu nku  p ra cy  w  danej jednostce  gospo­
darcze j (w ynagradzanych  z fun duszu  bezosobowego), s ta w k i 
ako rdow e ¿ustalone w. ka ta lo g u  podw yższa się o . 15%.

W  uzasadn ionych p rzyp a d ka ch  M in is te r  — za zgodą P rze ­
w odn iczącego P K P G  — może s ta w k i te  podw yższyć ponad 
15%, jedn akże  n ie  w yże j n iż  25%.

N o rm y  czasu w  ka ta lo g u  czynności ła d u n k o w y c h  m e  o b e j­
m u ją  czasu p rze jazdu  ¡robo tn ika  z ła d u n k ie m  lu b  po ładu nek  
i  d la tego  ozas ten  o raz czas n ieza w in ione go  przez ro b o tn ik a  
p rzes to ju  na leży w ynag radzać w e d łu g  s taw ek godz inow ych 
osobistego zaszeregowania.

Za czynności ład u n ko w e  p rzy  tow a rach  s z ko d liw ych  dla 
zd row ia  p rzyzn a je  się d o p ła tę  w  w ysokośc i 10% od  s ta w k i 
ako rdow e j w  o d n ies ien iu  do na stępu jących  ła d u n k ó w :

1. a labaster — luzem , 2. benzyna — beczki, 3. b u tle  — ba­
lo n y  z gazem, 4. cem ent — luzem , 5. g ips  — luzem , 6. k re da
— luzem , 7. kw a sy  w sze lk ie  w  s ło jach , 8. n a fta  — beczk i, 
9. naw ozy sztuczne. 10. szk ło  o  w adze ponad 80 kg , 11. sadze
— luzem , 12. te rp e n ty n a  — beczk i, 13. w a p n o  w  p roszku  — 
luzem :

A  te raz  p rze jd źm y  do o m ó w ie n ia  sposobu p o s łu g iw an ia  się 
ka ta lo g ie m  n o rm  i  ob licza n ia  za robków  ro b o tn ik ó w  o raz p ro­
w adzenia  d o k u m e n ta c ji p ra cy  i  p łacy .

N a podstaw ie  z lecen ia  spedycy jnego  w y s ta w ia  się k a r tę  
p racy , w p isu ją c  do n ie j treść  z lecenia do  w yko n a n ia . N astęp­
n ie  w e d łu g  w y n ik a ją c y c h  w a ru n k ó w  p racy , po trzeb nych  do 
w y ko n a n ia  danego zlecenia spe dycy jnego  — na leży odszu­
kać w  k a ta lo g u  n o rm  n a ^v ę  ła d u n ku , je g o  ka te g o rię , a z r u ­
b r y k i sko row idza  stosow ania n o rm  od czy tu je  się s tronę i  po­
zyc ję , w e d łu g  k tó re j p o w in n a  być  p rzyznana n o rm a  na na - 
ła d u n e k  i  w y ła d u n e k . D a le j — zgodnie ze z lecen iem  spedy­
c y jn y m  — usta la  sie w a ru n k i p ra cy  odnośnie poz iom u i spo­
sobu -czynności ła d u n ko w ych , p rz y  czym  n o rm ę  z w ła śc iw e j 
p o z y c ji w ra z  ze s taw ką  ako rdow ą w p is u je  s ię do k a r ty  p ra ­
cy. K a rta  p ra cy  — po w y p e łn ie n iu  — po w inna  b yć  do łą ­
czona b rygadz iśc ie  (ro b o tn ik o w i p rze ładu nkow em u) ja k o  z le­
cen ie  w y k o n a n ia  n a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u . T rzeba tu  nad­
m ie n ić , iż  uch w a ła  Pireizydium Rządu z dn ia  3 ¡maja 1952 r. 

*  nak łada  obow iązek, aby k ie ro w n ik  p rzeds ięb io rs tw a , lu b  
u p ow ażn io ny  przez n iego p ra co w n ik , każdorazow o przed p rz y ­
s tąp ien iem  do p racy  poda ł ro b o tn ko m  s taw kę  ako rdow ą  w ła ­
śc iw ą d la  w y k o n y w a n e j p racy.

P rz y k ła d  stosow ania n o rm  i ob licze n ia  za ro b ku :
B ryg a d a  w  sk ładz ie  4 ro b o tn ik ó w  otrzym ała. z lecenie n a ła ­

d u n ku  i  w y ła d u n k u  42 to n  c u k ru  w  w o rka ch . W a ru n k i p ra ­
cy : na ładur.ek  — wagom — samochód, n a tom ias t w y ła d u n e k  — 
sam ochód — z iem ia  z donoszeniem  do 12 m tr . od sam ochodu.

C u k ie r w  w o rka ch  je s t za liczon y  w  w yka z ie  a lfa be tycz ­
n y m  ła d u n k ó w  do k a te g o r ii I I  (pozyc ja  37), a sko row idz  
stosow ania n o rm  k ie ru je  nas do n o rm  za w a rtych  n r  s tr . 3 — 
5 w  tabe lach  I I .

W iem y, że ńa ła dun ek  odbyw a się na ró w n y m  poziom ie, 
a w y ła d u n e k  na poz iom ie  sam ochód — z iem ia  i  że czynno­
ści ład u n ko w e  zostaną dokonane przez przenoszenie. P rzy

o tw a rc iu  ka ta lo g u  n o rm  w g  w skazań sko row idza  stosow ania 
n o rm  — o d n a jd u je m y  idia n a ła d u n ku  tabe lę  I I  A  na s tr. 3, 
zaś dla w y ła d u n k u  tabe lę  I I  B na s tr. 4.

Po w y p e łn ie n iu  w  k a rc ie  p ra cy  treśc i z lecenia o d n a jd u je ­
m y  w  ta b e li I I  A  czynność przenoszenia podaną w  poz, 1, 
w  ru b ry c e  n o rm  n a ła d u n ko w ych  o d n a jd u je m y  w ysokość n o r­
m y . k tó ra  w yn o s i 0,40 godz. na 1 tonę, a w ysokość s ta w k i 
a kc rd o w e j w yn o s i 1,45 z ł za 1 tonę (po ¡podwyżce); d la  w y ła ­
d u n k u  w  ta b e li I I  B p rzy  p o z y c ji ró w n ież  1, odpow iada jące ! 
p-zenoszeniu, o d n a jd u je m y  no rm ę czasu 0,49 godz. na ¡1 tonę, 
a w ysokość s ta w k i a ko rd o w e j w yn o s i 1,78 z ł za 1 tonę.

P rzeb ieg  w y ko n a n ia  powyższego z lecen ia  w yka za n y  przez 
b rygadz is tę  w  dz ienne j ka rc ie  p racy , co zosta ło po tw ie rdzone  
ró w n ież  przez us ługob io rcę , b y ł n a s tępu ją cy :

a) czas p ra cy  b ryg a d y  p rze ła d u n ko w e j w  ako rdz ie  prz> obu 
czynnościach, ¡tj. n a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u , w y n ió s ł 7 godzin ;

b) czas p rze ja zd u  b ry g a d y  z ła d u n k ie m  i  bez ła d u n k u  w  
ty m  d n iu  w y n ió s ł 3 go dz iny ; czas ten  p o w in ie n  być  zgodny 
z czasem ja zd y , w yka za n ym  przez k ie ro w cę  w  k a rc ie  d ro ­
gow ej danego sam ochodu.

Rozpoczęcie p racy  — godz. 7,30, zakończenie p racy  — 17,30 
c z y li o g ó lny  czas p racy  w y n ió s ł 10 godzin , a zatem  b ryg a ­
dzie n a le ży  się dodatek 50-iprocentowy za d w ie  g o dz iny  nad­
liczbow e (n adw yżka  ponad 8 godzin  p racy).

Z  tego zestaw ienia, w y n ik a , że na na ła dun ek  42 to n  c u k ru  
p rz y  n o rm ie  czasowej 0.40 godz. na 1 tonę p la n o w a n y  czas 
w yn ie s ie  (42 t. X 0,40 godz.) =  16,80 roboczogodzin , n a tom ias t 
na w y ła d u n e k  (42 t.  X 0,40 godzi) czas p la n o w a n y  w y n ie ­
sie 20,58 roboczoigodizin, c z y li łączny  czas p la n o w a n y  na na ­
ładu nek  i  w y ła d u n e k  w yn ies ie  37,38 roboczogodzin .

B rygada  p rze ładu nkow a  w  sk ładz ie  4 ro b o tn ik ó w  pracow a­
ła  fa k ty c z n ie  w  a ko rdz ie  7 godz., c z y li zuży ła  (7 godz, X 1 rob.) 
=  28 roboczogodzin . A  zatem, gdy p la n o w a n y  czas X 100 po ­
d z ie lim y  przez czas w y ko n a n y , tzn.

37,38 rob./godz. X 100
-------------------------------- --  =  133.5%

18 rob./godz.
w yko n a n ia  no rm y .

O gó lny  za robek w  ako rdz ie  ca łe j b ryg a d y  w yn ies ie  za na- 
ła d u re k  (42 t. X 1.45 zł) =  60,90 ¡zł p lu s  za w y ła d u n e k  
(42 t. X 1,18 zł) =  74,76 zł, c z y li razem  135,66' zł.

G dy ten  o g ó lny  zarobek p o d z ie lim y  przez 4 (sk ład  b ry g a ­
dy), w te d y  na jednego ro b o tn ik a  p rzyp a d n ie  zarobek za p ra ­
ce w  ako rdz ie  33,91 g r.

'Do tego za robku  na leży d o liczyć  jeszcze w ynag rod zen ie  za 
czas p rze jazdu  i  ew en t. p rzes to ju  w g  s taw ek godzinow ych , 
o raz  dodatek z ty tu łu  p ra cy  w  godzinach n a d liczbow ych .

W  danym  p rzyp a d ku  czas p rze jazdu  w y n ió s ł 3 godziny 
a zatem  d la  ro b o tn ik a  zaszeregowanego do I I I  g ru p y  p łac  
w yn ag rod zen ie  w y n ie s ie  (3 godz. X 2,11 zł) =  6,33 zł. Wobec 
tego, że praca o d b y ła  się w  godzinach n a d liczbow ych  (nad­
w yżka  ponad 8 go dz in  p racy) na leży w y p ła c ić  dodatek w  w y ­
sokości 59% s ta w k i godz inow e j, c z y li za d w ie  godz iny  do­
p ła ta  w yn ie s ie  całą s taw kę — 2,11 zł. Razem w ię c  do zarob­
k u  ako rdow ego w  danym  d n iu  ro b o tn ik o w i na leży d o liczyć

P roponow any w zó r

(nazwa zak ładu  p racy)

D Z IE N N A  K A R T A  P R A C Y  NR 
z d n ia  m ie s ią c a ........................................1S5 .....  r .

Godz. rozpoczęcia p racy  
,, zakończenia  p racy

Czas p racy  w  ako rdz ie  
,, oczek iw an ia  
,, p rze jazdó w  

W ty m  godz. nad liczb . 50% .
100%  .

B ryga da  ¡p rze ładunkow a N r 
S k ład  b ryg a d y

B ryga dz is ta
ro b o tn ik

s ta w ka  godz.

N r  po jazdu 
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8,44 z ł, c z y l i  łączny  zarobek w  ty m  d n iu  d la jednego ro b o t­
n ik a  w yn ie s ie  42 z ł 35 gr.

Odnośnie k a r ty  p racy  b ryg a d y  na leży zaznaczyć, iż  na d ru ­
g ie j s tro n ie  3-ego egzem plarza zlecenia z n a jd u je  się k a rta  
p racy, lecz n ie  je s t ona przystosow ana do u k ła d u  'kata logu 
no rm , gdyż ka ta log  ten  w p ro w adzo ny  zosta ł późn ie j, t j .

w  d n iu  15 m a ja  1952 r., n a tom ias t ta ry fa  tow a row a d la  
tra n sp o rtu  sam ochodowego i  s p e d y c ji w prow adzona  zosta ła od 
l  lu te g o  1952 r. D otychczas w z ó r k a r ty  p racy  b ryg a d y  p rz e ła ­

d u n ko w e j n ie  ¡został us ta lony . P rop onow a ny  pon iże j u k ła d  
k a r ty  p racy  może być p rzys tosow any do w a ru n k ó w  pracy 
w  danym  p rzeds ięb io rs tw ie .

M IE S IĘ C Z N A  K A R T A  W YD A JN O Ś C I I  Z A R O B K Ó W  NR

(nazwa zak ładu pracy) (nazw isko  i im ię )
P raco w n ika  fizycz ., cz łonka b ryg a d y  ro b . N r 
g ru p y  p łacy ....... ................... s taw ka za godz

M iesiąc .............u............................... .......... 195 ............. r.

Ilo ść  roboczo - godzin W yda jność p racy
co
Ź z tego ilość  p rze ro b io n ych  ton

CU
g

o
X
t j

P
5 P

n a d lic z ­
bow ych załadunek w y ła d u n e k

T3
PiO

AA
52

a rNPi
Oa
co
-p
8
3

©
Pit/)
tfl
X .

TJ
n'
« 3W U) N

r 
ka

rt
y

 
pr

a 
b

ry
g

a
d

y

D
at

a

J 
w

 
ak

o
rd

zi
e 0£

Ö

‘O
c
TJ

>>
TJN
CO w

 
oc

ze
ki

w
a

ni
 

(p
os

to
je

)

R
a

z
e

m

rCO
>>
C
OJ

Z

%
os 10

0%
 

1

K
a

te
g

o
ri

a
ła

d
u

n
ku

N
or

m
a

W
y k

o
n

a
n

ie

i 
C

en
a 

je
d

n
. 

za
 1

 t
on

ę

N
or

m
a

W
yk

o
n

a
n

ie

C
en

a 
je

d
n

. 
za

 
1 

to
nę

C0

£
A4©
<3O

Pi
CO
N O

gó
łe

m
 

za
ro

 
d

zi
e

n
n

y 
b

ru
t

U W A G I

i 2 3 4 5 6 7 8 9 1 0 U 12 13 14 15 16 17 18 19 2 0 2 1 22

Razem w ynag rodzen ie  w  m iesiącu:
1) zarobek w  a k o r d z i e ..........................................................
2) za . . .  godz. p racy  na d n ió w kę  . zł
3) za . . .  godz. nad liczb , doda tek 50% . . .  zł
4) za . . .  godz. nad liczb . doda tek 100% . . .  zł
5) za . . .  godz. doda tek lo k a ln y  . . . .  z ł
6) za . . .  godz. dodatek 10% nocny . . zł

O gółem  zarobek b r u t t o ..................................................zł
Z a liczka  w yp łaco na  w  dn. ......................................... ........ zł

Pozostało do w y p ł a t y ..........................................................zł

O b lic z y ł: S p ra w d z ił: Z a tw ie rd z ił:

W k a rc ie  p racy na leży do liczać także dodatek w  w ysokośc i 
10% w  p rzyp a d ku  p rze ła d u n ku  ła d u n kó w  s z ko d liw ych  dla 
zd row ia . D oda tek ten  ob licza się od s taw ek ako rdow ych . To 
samo odnosi się do czynności, d o da tko w ych , ja k  w o rko w a n ie , 
donoszenie ponad 15 m  itd .

P onadto  w  k a rc ie  na leży także uw ida czn iać  dodatek nocny, 
je ś li praca o d byw a ła  się m ię d zy  godz. 22 a 6. D oda tek ten 
w ynos i 10%. ale ob licza  się od s taw e k  go dz inow ych  osobiste­
go zaszeregowania.

O ile  z b io ro w y  u k ła d  p ra cy  p rz e w id u je  — b rygadz is ta  p ro ­
w adzący b rygadę  i  sam p ra cu ją cy  w  ako rdz ie  o trz y m u je  do­
da tek  np. 15% od w yn ag rod zen ia  ob liczonego w g  s ta w k i go­
d z ino w e j osobistego zaszeregow ana za czas rzeczyw iśc ie  
p rzepra cow an y  w  danym  d n iu , a lbo  np. 10% od zarobku 
ako rdow ego w  danym  dn iu .

T rzeba tu  zaznaczyć, że dodatek za pracę w  godzinach 
n a d liczbow ych  z a w s z e  ob licza  się od s taw e k  godz ino­
w ych  osobistego zaszeregowania, a n ie  — ja k  to  m y ln ie  n ie ­
k tó re  je d n o s tk i s tosow ały — od s taw ek a ko rdow ych .

Do w y m ie n io n y c h  e lem entów  w ynag rod zen ia  — d la  p ra ­
co w n ikó w  z a tru d n io n ych  w  W arszaw ie  do licza się dodatek 
sto łeczny, a za tru d n io n ych  na W ybrzeżu — dodatek m o rsk i 
u s ta lony  za każdą godzinę rzeczyw iśc ie  p rzepracow aną.

W zakres ie  d o k u m e n ta c ji p ra cy  i  p ła cy  — oprócz dz ien­
nych  k a r t  pracy d la b ryg a d y  p rze ła d u n ko w e j — na leży p ro ­

w adzić  „M ies ięczną  k a r tę  w yd a jn o śc i i  za ro b kó w “  d la  po­
szczególnego ro b o tn ika . P odany pon iże j w zó r te j k a r ty  s to ­
sow any je s t w  P KS. O brazu je  on  w  p e łn i czas p racy  w  c ią ­
gu m iesiąca ze w skazan iem  czasu p ra c y  w  ako rd z ie , d n ió w k o - 
wOj czasu p rze jazdu  i  p rzes to ju  oraz p rze łado w anych  ton, 
w ysokośc i zarc/oku. K a rta  m iesięczna z w y p e łn io n y m i w  opar­
c iu  o dzienne k a r ty  p racy  i l is ty  obecności ru b ry k a m i stano­
w i d o ku m e n t ¡rozliczenia danego p ra co w n ika . K ażdy  ro b o tn ik  
ma p raw o  do spraw dzen ia  p ra w id ło w o śc i u jm o w a n ia  jego  
w y n ik ó w  p ra cy  i  ob licza n ia  za robków . K a rta  ta p o w in na  być 
prow adzona s k ru p u la tn ie , gdyż s tan ow i ona poza ty m  cenny 
m a te ria ł do an a lizy  w łaśc iw ego w y k o rz y s ta n ia  s ił roboczych, 
w yd a jn o śc i p racy , kosz tó w  ro boc izny  itd .

W ru b ry c e  22 — uw ag i — na leży zaznaczać te  dane, k tó re  
n ie  są o b ję te  ru b ry k a m i k a r ty  a m a ją  is to tn e  znaczenie d la  
w ynag radzan ia , ja k  dodatek d la  b ryg a d z is ty , dodatek za 
p rze ładu nek  to w a ró w  szko d liw ych  d la  zd row ia  itd .

M iesięczna k a r ta  w yd a jn o śc i i za robków  opracow ana je s t 
d la  ro b o tn ik a  p racu jącego  p rzy  ła du nkach  m asow ych, na to ­
m ias t d la  ro b o tn ik a  p racu jącego p rzy  d ro b n ic y  w ym aga od­
po w ie dn ieg o  przystosow an ia , a m ia n o w ic ie : p rzy  d ro b n icy  
w  ru b ry c e  13 zam iast k a te g o r ii ła d u n k u  na leży w p isyw a ć  
g rupę  n o rm  oznaczającą ilość m ie jsc  dowozu, a ponadto n ie  
po trzeba w yp e łn ia ć  ru b ry k i 7 u jm u ją c e j czas ja zd y , gdyż 
ten czas o b ję ty  je s t no rm ą d la  p rzesy łek  d ro bn ico w ych .

SZKOLENIE TRANSPORTOWCÓW

K U R S  E K O N O M IK I I P L A N O W A N IA  T R A N S P O R T U

OD REDAKCJI

Stowarzyszenie Wy Chowańców SGH w Warszawie, 
działające w ramach Polskiego Towarzystwa Ekonomicz­
nego, zamierza zorganizować w ramach Kursów Prak­
tycznej Wiedzy Ekonomiczno - Handlowej kurs w zakre­
sie ekonomiki i planowania transportu.

Program kursu przewiduje doszkolenie pracowników 
służby transportowej w trzech sekcjach:

a) planowanie i sprawozdawczość w transporcie,
‘ b) organizacja eksploatacji środków transportu,

c) obsługa techniczno-zaopatrzeniowa własnych środ­
ków transportu.

Wykładowcami będą koncepcyjni pracownicy naczel­
nych władz i instytucji gospodarczych, kierujący przed 
miętowymi działami pracy gospodarczej.

Wykłady odbywać się będą w godzinach popołudniowych 
2 — 3 razy w tygodniu. Dobór słuchaczów następuje spo­
śród delegowanych przez urzędy, instytucje i przedsiębior­
stwa pracowników, wyróżniających się w pracy zawodo­
wej.
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Kursy dostępne są dla osób posiadających wykształce­
nie wyższe lub średnie. Wymogi dotyczące minimum wy­
kształcenia rriogą być w wyjątkowych przypadkach zastą­
pione wysokimi kwalifikacjami fachowymi oraz specjal­
nym uzdolnieniem i doświadczeniem w pracy.

Sekretariat Kursów czynny jest codziennie w godz. 
17 — 19 przy ul. Nowy Świat 49 (Polskie Towarzystwo 
Ekonomiczne, I piętro Nr 21, pokój 26)

Poniżej podajemy wyjątkowo starannie opracowane wy­
tyczne programowe omawianego kursu, które z jednej 
strony zaznajomią ewentualnych słuchaczów kursu z te­
matyką wykładów, a poza tym mogą być wykorzystane 
przez poszczególne resorty do organizowania kursów we 
własnym zakresie.

U W A G I W STĘPNE
K u rs y  są przeznaczone d la  p ra co w n ikó w  s łużb  tra n sp o rto ­

w ych  szczebla cen tra lnego, tzn . d la  p ra c o w n ik ó w  ko m ó re k  
tra n sp o rto w ych  w  m in is te rs tw a ch , c e n tra ln ych  zarządach, 
cen tra lach  ha n d lo w ych  itd .

Już na obecnym  etap ie  ro z w o ju  s łużb  tra n sp o rto w ych  za­
w ód  p ra co w n ika  um ys łow ego  — tra n sp o rto w ca  ró żn icu je  się 
i  d z ie li na szereg węższych sp e c ja liza c ji. M ożna w y ra źn ie  zu­
pe łn ie  w y ró ż n ić  spec ja lizac je  n a jw a żn ie jsze : p la n is ty  t ra n ­
spo rtu , o rg an iza to ra  e ksp lo a ta c ji ś ro d kó w  tra n sp o rto w ych  
i  p ra co w n ika  p io n u  techn iczno  -  zaopatrzen iow ego. To też 
szko len ie  p ra co w n ikó w  służb tra n sp o rto w ych  szczebla c e n tra l­
nego w in n o  być prow adzone w  zakres ie  p rz y n a jm n ie j 3 w y ­
żej w y m ie n io n y c h  w c iąż  jeszcze dość szerok ich  spe c ja liza c ji.

Z  d ru g ie j je d n a k  s tro n y  -wszyscy p ra co w n icy  s łużb tra n ­
sp o rto w ych  szczebla cen tra lne go  w in n i posiadać p rz y n a jm n ie j 
podstaw ow e w iadom ośc i o ca łokszta łc ie  zagadnień, z k tó r y m i 
w  ró żnych  fo rm a ch  ze tknąć się muszą w  sw ej p ra cy  zaw odo­
w e j. Ze w zg lędu na to  w szys tk ich  ucze s tn ików  k u rsu  w in n o  
ob ow iązyw ać  przes łuchan ie  w y k ła d ó w  ogó ln ie  p rzyg o to w a w ­
czych, p roped eu tycżnych .

N in ie jsze  w y tyczn e  zak ład a ją  zo rgan izow an ie  i  p rze p ro w a ­
dzenie k u rs u  w  ten  sposób, że część ogó lną  — propedeu tyczną  
ucze s tn icy  p rzes łucha ją  w szyscy razem , bez w zg lęd u  na spe­
c ja lność. D op ie ro  w  d ru g ie j części k u rs u  ucze s tn icy  s łu ch a li­
b y  w y k ła d ó w  w  m n ie jszych  grupach , w /g  3 s p e c ja liza c ji:

— g rupa  p la n is tó w  tra n sp o rtu ,
— g rupa  o rg a n iza to ró w  e ksp lo a ta c ji ś ro d kó w  tra n sp o rto w ych ,
— g rupa  p ra c o w n ik ó w  p io n u  techniezno-zaopatrzen iow ego.

Z A G A D N IE N IA  OGOLNE
G odzin

1. W ybrane  zagadn ien ia  z e ko n o m ii m a rks is to w sk ie j 10
2. P odstaw ow e w iadom ośc i o tra n sp o rc ie  . . .  7
3. C h a ra k te ry s ty k a  ekonom icznai ś ro d kó w  tra n sp o rto ­

w y c h  i  ich  w y k o r z y s t a n i e ...................................................5
4. O rgan izac ja  t r a n s p o r t u ......................................................... 10
5. Z a rys  p lan ow an ia  i  spraw ozdaw czości w  tra n sp o rc ie  5
6. W stępne w iadom ośc i o techn ice  a d m in is tro w a n ia

tra n sp o rte m  w ła sn ym  i  k o rzys ta n ia  z tra n sp o rtu  
pu b licznego   5

7. R ozrachunek gospodarczy ...................................................3
8. W spó łzaw odn ic tw o  i ra c jo n a liza to rs tw o  w  tra n sp o rc ie  5

R a z e m  godz. 50

A . G rupa  — sp e c ja lizac ja  I :  P lanow a n ie  
i spraw ozdaw czość w  tra n sp o rc ie

1. Ogólne w iadom ośc i o p la n o w a n iu  gospodarczym  . 5
2. O gó lne zagadnien ie  p lan ow an ia  tra n s p o rtu  . . 5
3. P la n  p rzew ozu ła d u n k ó w   15
4. P lan  tra n sp o rto w o  -  f in a n so w y  . . . .  15
5. O b liczan ie  zdo lności p rzew ozow e j tra n s p o rtu  samo­

chodowego (p la n  p ra cy  ta b o ru  sam ochodowego) . 10
6. S prawzdaw czość w  t r a n s p o r c i e ...............................10
7. Ć w iczen ia  i  se m in a ria  .........................................................10

R a z e m  godz. 70

B. G rupa  — spec ja lizac ja  I I :  O rgan izow an ie  
e ksp lo a ta c ji ś ro d kó w  tra n s p o rtu

1. O rgan izow an ie  e ksp lo a ta c ji w łasnego ta b o ru  transp . 24
2. W spółpraca z  p rze d s ię b io rs tw a m i p u b lic zn ych  prze­

w ozów  d rogow ych  . . . . . . .  10
3. W spółpraca z P K P  ..................................................20
4. W spółpraca z p rze d s ię b io rs tw a m i żeg lug i ś ró d lądo w e j 3
5. O rg an izow a n ie  n a ła d u n ku  i  w y ła d u n k u  w  tra n s p o r­

c ie ś ró d lą d o w ym  . . . . . . . .  3
6. Ć w iczen ia  i  sem in a ria  . . . . . .  . 1 0

B a z ę  m  godz 70

C. G rupa — spec ja lizac ja  I I I :  Obsługa 
techn iczno-zaopa trzen iow a  w łasnych  ś ro d kó w  tra n s p o rtu

1 T echn iczna ch a ra k te ry s ty k a  ś ro d kó w  transp . w łasn. 4
2. Obsługa techniczna, ś ro d kó w  transp . sam ochodowego 18
3. G ospodarka techn iczna  w  zakres ie  tra nsp . konnego 4
4 Obsługa techn iczna ś ro d kó w  tra n s p o rtu  ko le jo w ego

i  w odnego śród lądow ego 8
5. Z aopa trzen ie  m a te ria ło w e   8
6. .A w a rie  i  bezp ieczeństw o ru ch u  w  tra n sp o rc ie  6
7. Zagadn ien ia  w yb ra n e  z zakresu gospoda rk i te ch n icz ­

ne j tra n s p o rtu   12
8. Ć w iczen ia  i  sem ina ria  . . 10

R a z e m  godz. 70

O M Ó W IE N IE  T E M A T Y K I W Y K ŁA D Ó W  

Z A G A D N IE N IA  OGÓLNE
T em at i .  W yb ra ne  zagadnienia z e ko n o m ii m a rks is to w sk ie j 

(godz. 10).
W y k ła d  ten  ma c h a ra k te r o g ó lny  i  zadaniem  jego je s t w p ro ­

w adzenie  ucze s tn ików  k u rsu  w  zagadnien ia  ekonom iczne, na 
bazie k tó ry c h  będą prow adzone daisze w y k ła d y . W w y k ła d z ie  
ty m  na leży p rzyp o m n ie ć  podstaw ow e zasady e ko n o m ii p o li­
tyczne j .

T e m a t 2. P odstaw ow e w iadom ości o tra nspo rc ie  (godz. 7),
W yk ła d  w in ie n  ob jąć  o m ów ien ie  tra n sp o rtu  w  ś w ie tle  eko ­

n o m ii p o lity c z n e j:  d e jn ic ja  tra n sp o rtu , tra n s p o rt ja k o  fo rm a  
p ro d u k c ji,  znaczenie tra n sp o rtu , podz.a ł tra n s p o rtu  w ed ług  
ró żnych  k ry te r ió w .

N astępn ie  na leży om ó w ić  ro zw ó j tra n s p o rtu  w  poszczegól­
n ych  fo rm a c ja ch  p rz e d ka p ita lis ty czn ych  i  w  okres ie  k a p ita l i­
styczny™ , p rze c iw s ta w ia ją c  tra n s p o rto w i ka p ita lis ty czn e m u  
zasady p ra cy  i  ro zw ó j tra n s p o rtu  soc ja lis tycznego  w  ZSRR 
i Polsce L u d o w e j.

T em at 3. C h a ra k te rys tyka  ekonom iczna ś rodków  tra n sp o rtu  
i  ic h  w y k o rzys ta n ie  (godz. 5).

W y k ła d  na leży rozpocząć o d  o m ów ien ia  cech ekonom icz­
n ych  poszczególnych ś ro d kó w  tra n sp o rtu , w łaśc iw ego  w y k o ­
rzys ta n ia  ty c h  cech i  w  zw ią zku  z ty m  k o o rd y n a c ji całości 
p racy  tra n s p o rtu  w  ram ach je n o lite j s ie c i tra n sp o rto w e j pań­
stw a soc ja lis tycznego .

Z k o le i na leży om ów ić  m ie rn ik i p ro d u k c ji tra n sp o rto w e j, 
podstaw ow ą eksp lo a tacy jn ą  zasadę dążenia do zw iększen ia  
p ro d u k c ji tra n sp o rto w e j bez zw iększen ia  ilo ś c i ś ro d kó w  tra n ­
spo rtu , sposób e lim in a c ji n ie ra c jo n a ln y c h  przew ozów , m a rn o ­
tra w s tw a  w  e ksp lo a ta c ji poszczególnych ś ro d kó w  tra n s p o rto ­
w ych  i  ich  zw alczanie.

T e m a t 4. O rgan izac ja  tra n s p o rtu  (godz. 10).
W  ro z w in ię c iu  tego te m a tu  na leży o m ó w ić  zakres dz ia łan ia  

w iadz nacze lnych  tra n s p o rtu  w  Polsce oraz o rgan iza c ję  p u ­
b lic zn ych  p rzeds ięb io rs tw  przew ozow ych , a w ię c  P K P , P KS 
i  p rzeds ięb io rs tw  Ż e g lu g i Ś ród lądow e j.

B a rd z ie j szczegółowo w in n a  być  o m ó w iona  o rgan iza c ja  s łużb 
tra n sp o rto w ych  szczebla cen tra lnego  i  szczebla w ykona w cze ­
go z uw zg lę d n ie n ie m  s p e c y fik i te j o rg a n iza c ji w  ró żnych  re­
sortach  gospodarczych.

T e m a t 5. Z a rys  p la n o w a n ia  i  spraw ozdaw czości w  tra n s p o r­
cie (godz. 5).

W y k ła d  m a b y ć  p row adzo ny  w  sposób ba rdzo  og ó ln y . W ię­
cej szczegółowe om ów ien ie  te j te m a ty k i nastąp i w  tra k c ie  w y ­
k ła d ó w  spe c ja liza cy jn ych .

O m ów ić  na leży ogólne zasady p la n o w a n ia  tra n sp o rtu , ro ­
dza je  p lan ów , k o n s tru k c ję  N P G  w  zakres ie  tra n sp o rtu , w p ły w  
s t ru k tu ry  gospodarczych je dn os tek  o rg a n iza cy jn ych  na zakres 
p lon ów  tra n s p o rto w y c h  i  m e tody  ic h  sporządzania.

N astępnie  na leży o m ów ić  poszczególne części sk łado w e p la ­
n u  tra n s p o rtu  oraz ogólne zasady spraw ozdaw czości w  tra n ­
sporc ie .

T em at 6. W stępne w iadom ośc i o techn ice  a d m in is tro w a n ia  
tra n sp o rte m  w łasnym  i  k o rzys ta n ia  z tra n s p o rtu  pub licznego 
(godz. 5).

W yk ła d  m a m ieć c h a ra k te r ogó lny , je d y n ie  w p ro w adza ją cy  
v / podaną te m a tykę . Szczegółowe om ów ien ie  te j te m a ty k i na­
s tąp i w  tra k c ie  w y k ła d ó w  spe c ja lizu ją cych .

N ależy om ó w ić  rodza je , p racy  p rzew ozow e j w łasnego ta b o ru  
sam ochodowego, zadania dyspozyto ra , o rgan izac ję  na i  w y ła ­
d u n ku , sp raw y zaplecza techn icznego i  go p o d a rk i m a te r ia ło ­
w e j.

P odobn ie  o m ów ić  inne  rodza je  tra n s p o rtu  w łasnego, tzn 
ta b o ru  konnego i  ko le jo w ego .

Z  k o le i trzeba podać podstaw ow e w iado m ośc i o  p ra w ie  p rze ­
w ozow ym  i  ta ry fa c h , a w ię c  w y ja ś n ić  zasady p ra w a  p rzew o­
zowego, om ó w ić  te ch n ikę  p o s łu g iw an ia  się ta r y fa m i i  do ku ­
m e n tac ją  przew ozow ą.

W  koń cu  na leży k ró tk o  om ów ić  zasady i  te ch n ikę  w spó ł­
p racy z p rze d s ię b io rs tw a m i przew ozów  p u b licznych ,

T em at 7. R ozrachunek gospodarczy (godz. 3).
W  tem acie  ty m  na leży  om ów ić  ogólne zasady ro zrachunku  

gospodarczego, jego  znaczenie d la  gospoda rk i i zakres stoso­
w a n ia  w  tra nspo rc ie .

T em at 7. W spó łzaw odn ic tw o  i  ra c jo n a liza to rs tw o  w  t ra n ­
sporcie  (godz. 5).

N a leży o m ó w ić  ro lę  w spó łza w odn ic tw a  i  ra c jo n a liza to rs tw a  
w  tra nspo rc ie , poszczególne fo rm y  oraz p rzyk ła d o w e  osiąg­
nięcia .
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S P E C JA L IZ A C JA  1: P L A N O W A N IE  
I  SPR AW O ZD AW CZO ŚĆ  W  TR A N S PO R C IE

T e m at 1. Ogólne w iadom ośc i o p la n o w a n iu  gospodarczym  
(godz. 5).

P rze d m io t ten  je s t w stępem  do te j części k u rs u  i  p o w in ie n  
zaw ierać k ró tk ie  om ów ien ie  pods taw ow ych  w iadom ośc i o p la ­
n o w a n iu  gospodarczym . W ram ach tego p rze d m io tu  no.-eży 
om ów ić  ta k ie  zagadnien ia , ja k :  co to  je s t gospodarka p lan o ­
wa, ja k  p rzeds taw ia  s ię gospodarka p la n o w a  w  ZSRR i w  k ra ­
ja ch  d e m o k ra c ji lu d o w e j, co to  je s t nauka o p la n o w a n iu  i  ja ­
k ie  są po w ią zan ia  te j n a u k i z ekonom ią  p o lity czn ą . N astęp­
n ie  na leży p rzeds ta w ić  zadania, m e tody  i  zasady p lanow ań .a , 
ja k  ró w n ież  typ o w e  b łę d y  w  p la n o w a n iu . Poza zag adn ie n iam i 
po w yższym i na leży ró w n ież  om ów ić  rodza je  p lan ów  i  ich  
p rze k ro je , rodza je  w ska źn ikó w , p ro b le m  cen n iezm ienn ych , 
u k ła d  i  treść N P G  oraz o rgan izac ję  w ładz  p lanow an ia .

T e m a t 2. Ogólne zągadnien ia  p la n o w a n ia  tra n s p o rtu  (godz. 6)
T e m at ten  p o w in ie n  b yć  sprow adzen iem  w iadom ośc i poda­

nych  u p rzedn io  do zagadnien ia  tra n sp o rtu . D la tego też w  ra ­
m ach tego tem a tu  na leży o m ów ić  przede w szys tk im  zastoso­
w an ie  ogó lnych  zasad p lan ow an ia  do p lan ow an ia  tra n sp o rtu  
Oraz b łę d y  w  p la n o w a n iu  tra n s p o rtu . Poza ty m  na leży podać 
w p ły w  s t ru k tu ry  o rg a n iza cy jn e j tra n s p o rtu  na p lanow an ie  
tra n sp o rtu , p o dk reś la jąc  g łó w n ie  zagadnien ia  następu jące: 
p la n y  tra n sp o rto w e  wchodzące do NPG, p lan ow an ie  p racy  
tra n s p o rtu  w łasnego, p la n y  p rzeds ięb io rs tw  b ranżow ych .

T e m a t 3. P la n y  przew ozu ła d u n k ó w  (godz. 15).
W ram ach tego p rze d m io tu  na leży om ów ić  na  w s tęp ie  k ró t ­

ko  zasady p la n o w a n ia  przew ozów , tzn . zadania p lan u  p rzew o­
zów, podstaw y ob liczen iow e  p la n o w a n ia  przew ozów  oraz me­
tod y  o p racow yw a n ia  p lan u  przew ozów , a następn ie  na leży 
p rze jść  do te m ą ty k i p ra k ty c z n e j, o p racow yw a n ia  ro cznych  
p lan ów  przew ozów . W  ram ach tego osta tn iego te m a tu  na leży 
podać, co następu je : k to  p la n u je  p rzew ozy, sposób ob licza n ia  
p la n ó w  przew ozów . W  ram ach tego osta tn iego tem a tu  na leży 
podać, co nas tępu je : k to  p la n u je  przew ozy, sposób ob liczan ia  
ilo ś c i ła d u n kó w  do przew ozu, n o m e k ia tu ra  ła d u n kó w , podz ia ł 
m asy przew ozow e j na poszczególne ś ro d k i tra n sp o rto w e , a w  
szczególności w  tra n sp o rc ie  sam ochodow ym , po d z ia ł m asy 
przew ozow e j na poszczególne organ izac je  przew ozow e. Poza 
ty m  na leży ró w n ież  u w g lę d n ić  ta k ie  zagadnien ia , ja k :  t r y b  
i  fo rm y  sk łada n ia  zapotrzebow ań na przew ozy do przeds ię ­
b io rs tw  p rzew ozow ych  i* ich  w ładz  na drzędnych , ro la  W K P G  
p rzy  o p ra co w yw a n iu  p lan u  przew ozów , t ry b  op racow yw a n ia  
p lan u  przew ozow ego ja k o  całości, ana liza p lan u  przew ozów , 
te c h n ik a  w y p e łn ia n ia  poszczególnych fo rm u la rz y  p la n u  p rze ­
w ozów .

W ty m  tem acie  po w in n o  b y ć  ró w n ie ż  om ów ione w  sposob 
k r ó tk i  op e ra tyw n e  p lan ow an ie  przew ozów  w  s tosu nku  do po ­
szczególnych ro d za jó w  tra n sp o rtu , to  znaczy o p e ra tyw n e  p la ­
now an ie  przew ozów  ko le jo w y c h , ze szczególnym  u w zg lę dn ie ­
n ie m  p la n ó w  p ię c io d n io w ych , te re n o w y  po dz ia ł przew ozów  
w  zakres ie  tra n s p o rtu  sam ochodowego oraz op e ra tyw n e  p la ­
no w a n ie  p rzew ozów  zap lanow anych  do w y k o n a n ia  p rzez że­
g lugę ś ród lądow ą.

T e m a t 4. P lan  tra n sp o rto w o  - f in a n so w y  (godz. 15).
W ram ach tego p la n u  na leży  przede w s zys tk im  sprecyzo­

w ać, k to  op racow u je  p e łn y  p la n  tra n sp o rto w o  -  fina nsow y  
(p rzeds ięb io rs tw a  p rzew ozów  p u b lic zn ych  i  branżow e), a na ­
s tępnie  o m ów ić  p o k ró tce  poszczególne części sk ładow e p lan u  
tra n sp o rto w o  - finansow ego, tzn .: p la n  przew ozów , p la n  p ra ­
cy  tab o ru , p la n  re m on tów , p la n  in w e s ty c y jn y , p lan  ro z w o ju  
te c h n ik i, p la n  z a tru d n ie n ia  i  p łac, p lan  zaopatrzen ia  m a te ­
ria ło w ego , p lan  kosztów  w łasnych , p la n  f in a n so w y . Poza ty m  
na leży zw róc ić  uw agę na pow iązan ie  i  w spółza leżność posz­
czegó lnych  części sk łado w ych  p lan u  tra n sp o rto w o  -  fin a n so ­
wego oraz na sp e cy fikę  p la n u  tra n sp o rto w o  -  finansow ego  
op racow yw anego  przez p rzeds ięb io rs tw a  eksp loa tu jące  posz­
czególne rodza je  ś ro d kó w  tra n sp o rto w ych . U w y p u k la ć  na leży 
te  części p lan u , na ksz ta łto w a n ie  s ię k tó ry c h  n a jw ię kszy  
w p ły w  m a ją  k lie n c i p la n u ją cych  p rzeds ięb io rs tw . P la n  p racy  
ta b o ru  na leży om ów ić  racze j ogó ln ie , gdyż p la n  te n  będzie 
p rzedm io tem  te m a tu  5.

T e m a t 5. O b liczan ie  zdo lności p rzew ozow e j tra n s p o rtu  sa­
m ochodow ego (p la n  p ra cy  ta b o ru ) — (godz. 10).

W tem acie  ty m  na leży o m ów ić  sposób w y lic z e n ia  ilo ś c i ta ­
b o ru  po trzebnego oraz ob licza n ie  zdo lności p rzew ozow e j ta ­
bo ru  posiadanego, ze sp e c ja ln ym  u w zg lę dn ien iem  n a jw a ż n ie j­
szych w ska źn ikó w  techn iczno -  ekonom icznych , k tó re  s tano­
w ią  podstaw ę w y lic z e n ia  zdo lności p rzew ozow e j i  k tó re  są 
podstaw ą je j  a n a lizy  p rz y  p rz y jm o w a n iu  p lanów .

O m a w ia jąc  'w y licze n ie  ilo śc i ta b o ru  po trzebnego na leży 
p rzedstaw ić  po ję c ie  w ozod n i oraz system  ob licza n ia  ilo śc i po­
jazdó w  na ko n ie c  ro k u  p lanow anego oraz ilo śc i ś re dn io -rocz- 
ne j. O m a w ia jąc  system  ob licza n ia  zdo lności p rzew ozow e j, n a ­
leży  o m ów ić  następu jące  w s k a ź n ik i: w sp ó łczyn n ik  w y k o rz y ­
stan ia  tab o ru , w sp ó łczyn n ik  go tow ości te ch n iczne j, ś re d n io - 
dobow y czas p ra cy , szybkość e ksp lo a tacy jn ą , w sp ó łczyn n ik  
w y k o rz y s ta n ia  ładow nośc i oraz w s k a ź n ik i syn te tyczne : w y ­
da jność p ra cy  ta b o ru  w  to n o k ilo m e tra c h  na w ozogodzinę 
i  w yd a jn o ść  przew ozu w  tonach na w ozogodzinę.

O prócz o m ów ionych  zagadnień w  ram ach tego te m a tu  n a le ­
ży  ró w n ie ż  om ów ić  n o rm y  używ an e  p rzy  p la n o w a n iu  zdo l­
ności p rzew ozow e j tra n s p o rtu  sam ochodowego, a w ięc  przede 
w szys tk im  n o rm y  czynności ła d u n ko w ych , n o rm y  szybkości 
tech n iczne j i  n o rm y  na o b licze n ie  w sp ó łczyn n ika  w y k o rz y s ta ­
n ia  ładow ności.

T e m a t 6. Sprawozdawczość w tra nspo rc ie  (godz. 10).
W ram ach tego te m a tu  na leży o m ów ić  obow iązu jące  syste­

m y spraw ozdaw czości w  tra nspo rc ie , g łó w n ie  dotyczące k l ie n ­
tó w  p rzeds ięb io rs tw  p rzew ozow ych  i  zw iązane z eksp loa tac ją

ta b o ru  w łasnego. N a leży zatem  o m ó w ić  sprawozdawczość 
przew ozow ą, spraw ozdaw czość z p ra cy  ta b o ru  w łasnego, po­
czyna jąc  od d o k u m e n ta c ji p ie rw o tn e j, a kończąc na sp raw o­
zdaniach sum arycznych  sk łada nych  do w ładz  ce n tra lnych . 
S pec ja ln ie  trzeba p o d k re ś lić  znaczenie a n a lizy  spraw ozdaw 1- 
czości na w szys tk ich  szczeblach.

S P E C JA L IZ A C JA  I I :  O R G A N IZ O W A N IE  E K S P L O A T A C J I 
ŚR O D KÓ W  TR A N S PO R TU

T e m at 1. O rgan izow an ie  e ksp lo a ta c ji w łasnego ta b o ru  tra n s ­
po rtow ego (godz. 24).

a) Ta bo r sam ochodow y (godz. 16).
W y k ła d  na leży rozpocząć od o m ów ien ia  zadań i  p racy  d y ­

spozytora . O m ów ić  codz ienny go dz inow y p la n  za trudn ie ń .a  
tab o ru , d o kum en tac ję  dysp ozycy jną , bieżącą k o n tro lę  w y ­
kon an ia , w y ja z d  i  p o w ró t ta b o ru  z i  do za jezdn i itd .

N astępnie  na leży o m ów ić  pracę ta b o ru  z podzia łem  na:
a) pracę ta b o ru  na l in i i ,
b) pracę ta b o ru  w  w a ru n k a c h  te reno w ych ,
c) o rgan iza c ję  ro zw ó zk i p rzy  pom ocy ta b o ru  sam ochodo­

wego,
d) o rgan iza c ję  przew ozu załóg ro b o tn iczych  sam ochodam i 

c ięża row ym i,
e) przew óz ła d u n kó w  w  po jazdach spec ja lnych .
N a jw ię ce j m ie jsca  na leży pośw ięc ić  o m ó w ie n iu  p racy  ta ­

b o ru  na l in i i ,  w  da lsze j ko le jn o ś c i p racy  ta b o ru  w  w a ru n ­
kach te re n o w ych  i  o rg a n iza c ji ro zw ó zk i, następne zaś p u n ­
k ty  na leży o m ów ić  k ró c e j.

b) Ta bo r k o n n y  (godz. 4).
N a leży om ów ić  zasady e ksp lo a ta c ji ta b o ru  konnego i  jego 

przydatność d la  poszczególnych przew ozów , rodza je  poszcze­
gó ln ych  po jazdów , uza leżn ien ie  ich  p racy  od ja k iś c i d ro g i itd .

Z k o le i trzeba o m ó w ić  p lan ow an ie  o p e ra tyw n e  (dzienne) 
przew ozów , ob liczen ie  p o trze b n e j ilo śc i po jazdów , k o n tro lę  
p racy  itd .

c) T a b o r k o le jo w y  (godz. 4).
N a leży om ó w ić  ro dza je  ta b o ru  ko le jo w ego  dopuszczonego 

do u ż y tko w a n ia  w łasnego, w a ru n k i fo rm a ln o  -  p raw ne  jego  
u ży tko w a n ia  1 sposób jego  eksp lo a tac ji.

O m ów ić  do k ła d n ie  p ro b le m  bocznic  k o le jo w y c h  oraz tech­
n ik ę  ich  e ksp lo a tac ji.

T em at 2. W spółpraca z p rzeds ięb io rs tw am i p u b licznych  
przew ozów  d rogow ych  (godz. 10).

W  ty m  tem acie  na leży ogó ln ie  om ów ić  zasady w spó łp racy  
z p rze w o źn ik ie m  p u b lic zn ym , w y ja ś n ia ją c  przede w szys tk im  
różn icę po m iędzy  przew ozem  przesy łek , a w y n a jm e m  p o ja ­
zdów  i  w y n ik a ją c e  z każdego z ty c h  ro dza jów  przew ozu w za­
jem n e  zobow iązan ia  s tro n . N a leży ró w n ie ż  w y ja ś n ić  różn icę 
pom iędzy p rzew oźn ik iem , a spedytorem .

O m ów ić  z k o le i ta ry fę  to w a ro w ą  tra n s p o rtu  sa m o cu jd o - 
wega. R odza je poszczególnych przew ozów , zw iązaną z n im  
dokum en tac ję  i ob licza n ie  kosztów  przew ozu p rz e s y łk i lu b  
w y n a jm u  po jazdu . W y k ła d y  p o w in n y  b yć  po łączone z ćw icze­
n ia m i ze sposobu ob liczan ia  kosztów  przew ozu.

N astępnie  na leży o m ów ić  zasady p lan ow an ia  op era tyw n ego  
w e w sp ó łp ra cy  z p rze w o źn ik ie m  d rogow ym .

W ko ń cu  na leży k ró tk o  om ów ić  zasady k o n tra k ta c ji  p rze ­
w oźn ikó w  p ry w a tn y c h .

T em at 3. W spó łp raca  z P K P  (godz. 20).

a) W yb ra ne  w iadom ośc i z ko le jo w ego  p ra w a  przew ozow ego
(godz. 5).

K ró tk o  om ów ić  po ds taw y n o rm  p ra w n ych , re g u lu ją cych  
w a ru n k i przew ozow e pom iędzy załadow cą, a k o le ją . Z w ró ­
c ić uw agę na ich  u s ta w o w y  cha ra k te r. Z w ró c ić  uw agę na za­
pow iedz iane  w e jśc ie  w  życ ie  nowego p raw a  przew ozow ego 
w  p e łn i opartego na soc ja lis tyczn ych  zasadach. Szczegó­
łow o  om ów ić  na jw a żn ie jsze  postanow ien ia  obecnie ob ow ią ­
zującego R e gu lam inu  P rzew ozów  K o le jo w y c h  z p u n k tu  w i ­
dzenia za in te resow an ia  za ładow cy, a* w ię c : p ra w o  p rzew o­
zowe ja k o  źró d ło  ta r y f  p rzew ozow ych , ró żn ica  pom iędzy p ra ­
w em  p rzew ozow ym , a ta ry fa m i, ob ow iązek  przew ozu przez 
k o le j, odpow iedz ia lność za ośw iadczenia  um ieszczone w  liśc ie  
p rzew ozow ym , p rzeszkody w  p rzew ozie  i  odb iorze , p raw o  do 
do d a tko w ych  zleceń, sposób op łacan ia  przew oźnego, s tw ie r­
dzenie szkód, re k la m a c je , te rm in y  p rzedaw n ień  itd .

W y k ła d y  m a ją  m ieć  c h a ra k te r ściśle p ra k ty c z n y , podając 
w iadom ośc i w  sposób ja k # na jp ros tszy , u n ik a ją c  za w iły ch  
p ra w n iczych  okreś leń .

b) T a ry fy  k o le jo w e  (godz. 5).
N a leży w y ja ś n ić  po jęc ie  ta r y fy  p rzew ozow e j o raz  różn icę  

pom iędzy so c ja lis tyczn ym , a k a p ita lis ty c z n y m  system em  ta ­
r y f  k o le jo w y c h . Podać zasady us ta lan ia  ta r y f  k o le jo w y c h  
oraz te ch n ikę  b u d o w y  o p ła t p rzew ozow ych . M o ż liw ie  jasne 
podan ie  ty c h  w iadom ośc i po zw o li s łuchaczom  zrozum ieć *sto- 
tę  ta r y fy  i  je j  budow ę. U ła tw i im  to  znacznie na byc ie  tech ­
n ik i  po s łu g iw a n ia  się ta ry fa m i.

N a leży następn ie  o m ów ić  ba rdzo  ogó ln ie  treść  p o lsk ie j 
ta r y fy  to w a ro w e j i  o b ja śn ić  te ch n ikę  je j  stosow ania. S tw o ­
rz y ć  to  p o w in n o  podstaw y do na byc ia  w  te j dz iedz in ie  b ie ­
g łośc i w  tra k c ie  p racy  zaw odow ej słuchaczy. W y k ła d  m a m ieć 
p ra k ty c z n y  c h a ra k te r i w in ie n  być  p o p a rty  ćw iczen iam i 
z d z ied z iny  te c h n ik i ta r y f ik a c ji .

c) N adan ie  i o d b ió r p rz e s y łk i (godz. 10).
Jest to  w y k ła d  ściśle p ra k ty c z n y . N a podstaw ie  n a b y tych  

z po przed n ich  dw óch p rze d m io tó w  w iadom ośc i z  dz iedz iny  
p raw a  przew ozow ego i  ta ry f ,  na leży w y ja ś n ić  te ch n ikę  w spó ł­
p racy  z k o le ją : p lan ow an ie  o p e ra tyw n e  przew ozów , zam ó­
w ie n ie  w agonów , nadan ie  i  o d b ió r p rz e sy łk i, techn iczne n o r­
m y  ładu kow e , ty p y  w agonów , w y p e łn ia n ie  lis tu  przew ozow e­
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go, op łacan ie  przew oźnego, znaczenie szybk iego na i  w y ła ­
d u nku , o p ła ty  posto jow ego, szkod liw ość re e ksp e d yc ji itd .

W y k ła d  m a b yć  p o p a rty  p rz y k ła d a m i. M a podkreś lać  k o ­
nieczność ja k  na jśc iś le jsze j w spó łp racy  z k o le ją , p row adzone j 
zawsze z p u n k tu  w id ze n ia  dobra ogólnogospodarczego.

T e m a t 4. W spó łp raca  z p rze d s ię b io rs tw a m i żeg lu g i ś ró d lą ­
do w e j (godz. 3).

N a leży k ró tk o  o m ów ić  zasady w spó łp racy  z p rze w o źn ik ie m  
rzecznym , p lan ow an ie  op e ra tyw n e , d o kum en tac ję , sposób 
ob licza n ia  przew oźnego itd .

O m ó w ić  ró w n ie ż  rodza je  s ta tkó w  rzecznych i  g łów n e  rzecz­
ne a r te r ie  k o m u n ik a c y jn e . i

T e m a t 5. O rgan izac ja  na i  w y ła d u n k u  w  tra n sp o rc ie  lą d o ­
w y m  (godz. 3).

O m ó w ić  te c h in ik ę  p rze ła d u n ku  bez użyc ia  u rządzeń m e­
chan icznych. K ró tk o  op isać zasadnicze urządzen ia  p rze ła ­
du nkow e, łącząc tem a t ten  z om ó w ie n ie m  te c h n ik i p rze ła ­
d u n k u  z w agonów  k o le jo w y c h  na sam ochody i  po ja zdy  ko n ­
ne i  o d w ro tn ie . < i

N astępn ie  na leży om ó w ić  obow iązu jące  n o rm y  p rze ła d u n - 
lA w e . W  ko ń cu  om ó w ić  ko o rd yn a c ję  p racy  u rządzeń p rze ła ­
d u n ko w ych  i  po ja zdów  tra n sp o rto w ych .

S P E C JA L IZ A C JA  I I I :  O B S ŁU G A  T E C H N IC ZN O - 
Z A O P A T R Z E N IO W A  W ŁA S N Y C H  ŚRODKÓW  

TR A N S P O R TU
T em at 1. T echn iczna c h a ra k te ry s ty k a  ś ro d kó w  tra n sp o rtu  

w łasnego (godz. i).
W  ty m  w y k ła d z ie  na leży  k ró tk o  scha rak te ryzow ać o d  s tro ­

n y  b u d o w y  i  napędu oraz w ym og ów  w  zakresie ob s łu g i tech ­
n iczne j g łów n e  ś ro d k i tra n s p o rtu  w łasnego:

a) sam ochód -  c ią g n ik  d rogow y (s iln ik , podw ozie , nadw o­
zie, p rzyczepy, og um ien ie , pa liw o ),

b) po ja zd  ko n n y  (ko n ie , w ozy),
c) k o le j żelazna (to r, lo ko m o tyw a , w agony, p a liw o ),
d) s ta tek  rzeczny, sam o lo t ( ty lk o  pobieżn ie , w  części szcze­

gó ło w e j n ie  ro zpa tryw a ć ).
T em at 2. Obsługa techn iczna  ś ro d kó w  tra n s p o rtu  sam ocho­

dowego (godz. 18).
O m ów ić  po trzebę i  po ds taw y te ch n iczno  -  ekonom iczne ob­

s łu g i i  n a p ra w  po ja zdów  sam ochodow ych. W y ja śn ić  w y lic z e ­
n ie  w sp ó łczyn n ika  go tow ości te ch n iczn e j. W y ja śn ić  ro dza je  
ob s łu g i tech n iczne j i  na p raw  i  zagadnien ie  p rzeb iegu  m ię ­
dzy napraw czego. N astępn ie  o rgan iza c ję  i  u rządzen ia  p u b lic z ­
nego i  w łasnego zaplecza technicznego (ZNS, TOR, TOS, bazy 
i  w a rs z ta ty  w łasne). O m ów ić  p ro b le m  p la n o w a n ia  ob s łu g i 
i  n a p ra w y  oraz ob o w ią zu ją ce j w  ty m  zakres ie  spraw ozdaw ­
czości. Z w ró c ić  uw agę na g ra fic zn e  ha rm o n o g ra m y  obs ług i 
i  nap raw .

W y ja śn ić  sposób fin a n so w a n ia  ob s łu g i i  n a p raw .
Po ty c h  w y ja ś n ie n ia c h  i  o m ów ien iach  w pro w adza ją cych , 

szczegółowo om ów ić , z po w o łan iem  się na obow iązu jące  p rze ­
p isy  (zakres, ś ro d k i, p lanow an ie , w yko n a w s tw o  w łasne 
1 w spó łp raca  z p u b lic z n y m i s ta c ja m i obs ług i i  zak ład am i na ­
p ra w czym i, d o kum en tac ja , fina nsow an ie , spraw ozdaw czość) — 
poszczególne ro dza je  o b s łu g i i  n a p ra w :

a) obsługa codzienna,
b) „  okresow a (OT-1, OT-2),
c) n a p ra w a  bieżąca,
d) „  ś redn ia ,
e) „  g łów na.

. Osobno om ó w ić  spraw ę p rzyg o to w a n ia  tab o ru  do pracy 
w  okres ie  z im ow ym .

P oruszyć ró w n ież  na leży spraw ę o d b io ru  techn icznego ta ­
bo ru  now ego i  po n a p ra w ie  k a p ita ln e j o raz  spraw ę ob s łu g i 
g w a ra n c y jn e j. W  ty m  tem acie  w in n y  b yć  ró w n ie ż  om ów ione 
sp ra w y  e ksp lo a ta c ji og um ien ia  (p rzeb ieg i, ko n se rw ac je , na­
p ra w y ) o raz go spoda rk i p a liw o w e j (n o rm y  zużycia , p rzepa­
ły  i  oszczędności, zw a lczan ie  m a rn o tra w s tw a ).

K R O N I K A
KOMUNIKAT PKPG O WYKONANIU  

NARODOWEGO PLANU GOSPODARCZEGO 
W ROKU 1952

Opublikowany komunikat Państwowej Kom isji Pla­
nowania Gospodarczego o wykonaniu Narodowego Pla­
nu Gospodarczego w  roku 1952 podaje, że według wstęp­
nych danych globalna produkcja przemysłu socjalisty­
cznego w  cenach niezmienionych wzrosła w  roku 1952 
o 20% w  porównaniu z rokiem 1951. Osiągnięty w  roku 
1952 poziom produkcji przemysłu socjalistycznego prze­
kroczył o 14% poziom ustalony na ten rok w  Planie 
6-letnim. Jednakże pomimo osiągniętego wzrostu pro­
dukcji roczny plan produkcji przemysłowej nie został 
vy pełni wykonany. Globalna produkcja przemysłu so­
cjalistycznego w  roku 1952 osiągnęła 98°/o planu.

T e m a t 3. G ospodarka techn iczna w  zakres ie  tra n sp o rtu  
konnego (godz. 4).

W  w y k ła d z ie  ty m  na leży om ów ić  sipnawę zabezpieczenia 
tra n sp o rtu  konnego w  zaplecze techn iczne  (s ta jn ie , m agazy­
n y  paszy, w a rsz ta ty  napraw cze) oraz spraw ą o p ie k i nad żyw ą 
s iłą  pociągow ą — k o ń m i (obsługa, żyw ien ie , opieka, w e te ry n a ­
ry jn a ) . P o d k re ś lić  po trzebą i  om ów ić  zasady i  m e tody  go­
sp o d a rk i p lan ow e j w  tech n iczne j obsłudze tra n s p o rtu  k o n ­
nego. ; ; i

Tem at 4. Obsługa techn iczna  środków  tra n s p o rtu  k o le jo ­
wego i  w odnego śród lądow ego (godz. 8).

T e m a t ten  p o w in ie n  b yć  o m ó w io n y  w  sposób podobny, 
a z k o le i w ła śc iw y , co tem a t 2. N ie  je s t po trzebna ta sama 
szczegółowość om aw ian ia  te m a tu  n r  4, co tem a tu  n r  2, gdyż 
ta b o r k o le jo w y  i  w o d n y  ś ró d lądo w y je s t stosunkow o nie 
cząsto sp o tyka n y  w  obsłudze n ie  p u b lic zn e j.

T e m a t 5. Z aopa trzen ie  m a te ria ło w e  (godz. 8).
W tem acie  ty m  na leży om ów ić  ogólne zasady zaopa­

trze n ia  m a te ria ło w ego  w  gospodarce soc ja lis tyczn e j i  o rga ­
n izac ją  zaopatrzen ia  w  Polsce L u d o w e j (b a rdz ie j szczegółowo 
w  od n ies ien iu  do tra n s p o rtu  sam ochodowego i konnego, 
m n ie j — ko le jo w ego ). Poza ty m  w in n y  być w y ja śn io n e  zasa­
dy  p lan ow an ia  zaopatrzen ia  (n o rm a tyw y , p la n y  roczne, k w a r ­
ta lne , m iesiączne — a r ty k u ły  reg lam en tow ane  i  w o ln o ry n k o ­
w e) i  gospoda rk i m agazynow ej z om ów ien iem  urządzeń m a­
gazynow ych, o b ro tu  m a te ria ło w ego  i  zw iązane j z n im  do ku ­
m e n ta c ji. Osobno trzeba  w y ja ś n ić  p ro b le m  kon ieczności 
u p ły n n ia n ia  n a d m ie rn ych  re m ane n tów  m agazynow ych. Na za­
kończen ie  om ów ić  obow iązu jącą  sprawozdawczość w  zakresie 
gospoda rk i m a te r ia ło w e j.

T e m a t 6. A w a rie  i bezpieczeństw o ru ch u  w  transpo rc ie  
(godz. 6).

P rz y  o m a w ia n iu  tego te m a tu  na leży zw róc ić  uwagą na 
zw iązek m iąd zy  ilośc ią  a w a r ii w  transpo rc ie , a m e todam i 
e ksp lo a ta c ji i  ja ko śc ią  obs ług i tech n iczne j ś ro d kó w  tra n s p o r­
to w ych , P o d k re ś lić  społeczno -  gospodarczą kon ieczność w a l­
k i  z aw a ria m i. O m ów ić  m e tody  zapobiegania aw ariom . Z w ró ­
c ić uw agą na a w ary jność  o  cha rak te rze  sabotażow ym . Om ó­
w ić  o rgan izac ją  s łużby in fo rm a c y jn e j w  zakres ie  a w a rii, 
spraw ozdaw czość a w a ry jn ą . P ra k ty c z n ie  w y ja ś n ić  sposób 
przeprow adzan ia  dochodzeń a w a ry jn y c h  w  o p a rc iu  o obo­
w iązu ją ce  przep isy .

O m ów ić  p ro b le m  bezpieczeństw a ru c h u  (bhp), ja k o  w y ra z  
o p ie k i państw a soc ja lis tycznego w  s tosunku do o b yw a te la - 
cz łow ieka  p ra cy . P ro f ila k ty c z n y  sens a k c ji bezpieczeństw a 
ru ch u . O bow iązu jące  przep isy  w  zakres ie  p lanow an ia , sp ra ­
w ozdaw czości, fin a nsow an ia  a k c ji  bezpieczeństw a ru ch u  itp . 
O bow iązek i  m e toda p rzepro w adze n ia  in s p e k c ji w  zakres ie  
bezpieczeństw a ru c h u  w  aparacie  w yko n a w czym . Zarządze­
n ia  po in sp e kcy jn e  i  ich  w yko n a n ie .

T e m a t 7. Zagadn ien ia  w yb ra n e  z zakresu gospoda rk i tech ­
n iczne j tra n s p o rtu  (godz. 12).

W  w y k ła d z ie  tego te m a tu  w in n y  być  k ró tk o , a tre śc iw ie  
om ów ione  następu jące zagadnien ia :

a) N o rm a liza c ja  i  n o rm ow a n ie  w  tra nspo rc ie , ze szczegóło­
w ym  u w zg lę d n ie n ie m  n o rm  w a rsz ta to w ych  (godz. 2).

b) Gospodarka, sm arow n icza  — w g  o b ow iązu jących  p rze p i­
sów  (godz. 2).

c) W ynalazczość i  ra c jo n a liz a to rs tw o  (godz. 2).
d) In sp e kc ja  techn iczna i  zaopatrzen iow a (cel, p lanow an ie , 

w yk o n y w a n ie , zarządzenia po in sp e kcy jn e  itp .)  (godz. 4).
e) Zasady w sp ó łp ra cy  ko m ó re k  te ch n icznych  i  zaopatrze­

n io w y c h  z k o m ó rk a m i p lanow an ia , e ksp lo a ta c ji, f ina nsow o- 
ks ię g o w ym i itp .  (godz. 2).

Z agadn ien ie  to  w in n o  b yć  om ów ione  na tle  k o n k re tn y c h  
schem atów  o rg a n iza cy jn ych  i  zakresów  dz ia ła n ia  służb tra n s ­
p o rto w ych . '

W zakresie transportu wykonanie Narodowego Planu 
Gospodarczego za rok 1952 przedstawia się następująco:

Na kolejach normalnotorowych przewozy ładunków 
wzrosły ogółem o około 4% w  porównaniu z rokiem 
1951. ¡Plan przewozów ładunków na kolejach nie został 
jednak wykonany. Nie osiągnięto również zadań planu 
państwowego w  zakresie przyspieszenia obrotów wa­
gonu towarowego. W roku 1952 koleje osiągnęły zmniej­
szenie zużycia węgla na 1000 brutto tonokm, a około 
1,4% w  porównaniu z rokiem 1951.

Przewozy ładunków w  Państwowej Komunikacji Sa­
mochodowej wzrosły ogółem w roku 1952 o około 17% 
w  porównaniu z rokiem 1951, w  żegludze śródlądowej 
o około 48%, w  żegludze morskiej o około 12%.

Według szacunkowych obliczeń dochód narodowy 
wzrósł w  roku 1952 w  cenach porównywalnych o około
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10% w porównaniu z rokiem 1951. Udział gospodarki 
socjalistycznej w  tworzeniu' dochodu narodowego osiąg" 
nął około 75%.

Z powyższych danych wynika, że w  roku 1952, pomi­
mo szeregu trudności, osiągnięto znaczny postęp na 
drodze rozwoju gospodarki narodowej i  budownictwa 
socjalistycznego. Jednakże fakt, że plan produkcji prze­
mysłowej nie został w  pełni wykonany, wskazuje na 
konieczność znacznego wzmożenia aktywności mas pra­
cujących, aparatu państwowego i  gospodarczego oraz 
organizacji partyjnych i społecznych dla wykonania 
zadań planu na rok 1953.

NARADA AKTYWU GOSPODARCZEGO
MINISTERSTWA TRANSPORTU DROGOWEGO 

I LOTNICZEGO

W dniu- 17 stycznia 1953 r. odbyła się w Warszawie 
narada aktywu gospodarczego Ministerstwa Transportu 
Drogowego i  Lotniczego, poświęcona omówieniu w yni­
ków osiągniętych w  roku 1952 oraz planów na rok 1953. 
W naradzie wzięło udział ponad 100 osób reprezentują­
cych kierownictwo administracyjne Ministerstwa i  pod­
ległych mu jednostek oraz aktyw  polityczny. Uczestni­
czyli również przedstawiciele Zarządu Głównego 
Związku Zawodowego Pracowników Transportu Dro­
gowego i  Lotniczego. Obradom przewcdniczym dyrektor 
Jerzy Koszyk.

W pierwszej części obrad M inister Transportu Drogo­
wego i Lotniczego Jan Rusiecki nakreślił w  obszernym, 
a w n ik liw ym  referacie główne osiągnięcia i  niedociąg­
nięcia resortu w  roku 1952, Ob. M inister podkreślił, że 
Ministerstwo Transportu, jako całość, wykonało swój 
plan roczny z nadwyżką, wykonanie^to jednak było nie­
równomierne; niektóre jednostki podległe Ministerstwu 
planu nie wykonały. Odczuwało się poza tym na niektó­
rych odcinkach poważne braki, chociaż ogólny poziom 
pracy w  stosunku do roku 1951 znacznie się podniósł. 
Ob. M inister poddał szczegółowej analizie pracę po­
szczególnych pionów Ministerstwa oraz pracę poszcze­
gólnych centralnych zarządów i jednostek równorzęd­
nych. W w yniku .analizy stawiane ¡były przez cb. M in i­
stra konkretne zadania, zmierzające do usunięcia błę­
dów i braków oraz ogólnego usprawnienia pracy resor­
tu. Podkreślając w ie lk i wzrost zadań całego resortu 
oraz poszczególnych centralnych zarządów na rok 1953, 
ob. M inister wezwał aktyw  pracowniczy do zwiększe­
nia wysiłków i  w yraził nadzieję, że plan na 1953 ro»i 
będzie wykonany i  przekroczony.*)

W dyskusji, która wywiązała się po sprawozdaniu 
M inistra wzięły udział 32 osoby, głównie spośród kie­
rownictwa CŻ-ów. Dyskutanci charakteryzowali na j­
częściej w arunki pracy swej jednostki, wskazywali _na 
trudności i  tłumaczyli niedociągnięcia, nie unikając 
przy tym samokrytyki. Uzupełniającej oceny pracy M i­
nisterstwo dokonał w  trakcie dyskusji Wiceminister 
Transportu Drogowego i  Lotniczego- Juliusz Bürgin.

Po podsumowaniu obrad przez M inistra Rusieckiego 
uczestnicy narady przyję li następującą rezolucję:

„W  w yniku obrad nad realizacją planu gospodarcze­
go 1952 r. i  zadań N. P. G. i  Budżetu resortu M. T. D. 
i  L., odbytych w  dniu- 17.1.1953 r. w Warszawie, aktyw  
gospodarczo - polityczny resortu M. T. D. i  L. posta­
nawia: . . .  , . „  -

W oparciu o Uchwalę Rady M inistrów z dnia ¿.I 
1953 r. wybitn ie przyśpieszyć znormowanie pracy — 
mając na uwadze zarówno osiągnięcie szybszego tempa 
wzrostu wydajności pracy, jak i umożliwienie pracu­
jącym poprawy ich bytu.

Z całą surowością prowadzić walkę o przestrzeganie 
dyscypliny pracy i  dyscypliny służbowej na wszyst­
kich szczeblach resortu.

Prowadzić systematyczną walkę z przejawami ¡marno­
trawstwa materiałów, powierzchni produkcyjnej i  cza-s-u

*) Szczegółowe om ów ien ia  w y n ik ó w  p ra cy  M in is te rs tw a  
T ra n sp o rtu  D rogow ego i  L o tn iczego  za ro k  1952 -oraz p lan ów  
na ro k  1953 zna jdą  c z y te ln ic y  w  nastąpny-m num erze  „T ra n s ­
p o r tu " .

maszynowego, jako szkodliwym-zjawiskiem w naszej 
gospodarce narodowej.

Rozwinąć i prowadzić stałą i  systematyczną walkę
0 obniżanie kosztów własnych, jako jednego z czynni­
ków rozwoju’ naszej gospodarki.

Rozbudować kolektywne metody pracy przez zwięk­
szenia udziału załóg w  pracy zakładów i  kierownictw, 
przy jednoczesnym wzmocnieniu i  pogłębieniu zasady 
jednostkowego kierownictwa i  odpowiedzialności k ie ­
rowników na wszystkich szczeblach.

Pogłębić metody planowania i zwiększyć udział doło­
wych ogniw aparatu produkcyjnego w  opracowywaniu 
planów produkcyjnych.

Okazać wszechstronną pomoc i  poparcie ruchowi ra­
cjonalizatorskiemu, jako dźwigni postępu technicznego.
1 ruchowi współzawodnictwa, jako niezbędnemu warun­
kowi socjalistycznego rozwoju naszej gospodarki.

Zalecić wszystkim ogniwom :i pracownikom resortu 
M. T. D. i  L. oparcie się — w znacznie większym, ni« 
dotąd, stopniu — o zakładowe organizacje partyjne 
i o ścis.ą współpracę z ZMP i ZZ oraz bogaciej korzy­
stać z przykładu, praktyki- i  nauki radzieckiej. _

Świadomy swego obowiązku i współodpowiedzialności 
za rozwój naszej Ojczyzny — -aktyw gospodarczo-poli- 
tyczny resortu M. T. D. i L. zobowiązuje się rozwinąć 
i prowadzić walkę o przekroczenie planu gospodarczego 
1953 r. na wszystkich od-cin-kach jego działalności i  we 
wszystkich wskaźnikach“ .

NARADA PRACOWNIKÓW PKS W ŁODZI
W -dniach 19 i 20 stycznia br. odbyła się w  Łodzi dwu­

dniowa narada robocza Dyrektorów Zarządów Okręgów 
PKS, Głównych Mechaników Okręgów, Dyrektorów 
i Kierowników Działów CZ PKS w  Warszawie oraz 
Kierowników ekspozytur i  ich zastępców do spraw 
technicznych Zarządu* Okręgu PKS Łódź. W naradzie 
wzięli ró-wnież udział przedstawiciele Departamentu 
Komunikacji i Łączności PKPG, Ministerstwa Trans­
portu Drogow-ego i  Lotniczego, Wojewódzkiego i  M ie j­
skiego Komitetu PZPR oraz Zarządu Głównego Zw ią­
zku Zawodowego Pracowników Transportu Drogowego 
i  Lotniczego.

Istotną różnicę pomiędzy trybem dotychczasowych 
narad, a obecną, stanowił program obejmujący zamiast 
dotychczasowych sprawozdań poszczególnych okręgów,; 
zawierających szereg problemów — jeden temat, co 
pozwoliio zarówno w  podstawowych referatach, jak 
dyskusji skupić uwagę zabranych na jednym zagadnie­
niu. Zagadnieniem tym  -była gotowość techniczna sa­
mochodów PKS, która stanowi jeden z zasadniczych 
problemów tego przedsiębiorstwa- i  praktycznie decy­
duje o realności -wykonania postawionych PKS zadań.

Współczynnik gotowości technicznej, ustalany przez 
roczne plany PKS, niestety nie jes-t z reguły realizo­
wany jako wskaźnik ¡przeciętny dla całego przedsiębior­
stwa. Przyczyną tego zjawiska jest szereg ¡ele-mntów, 
to jest: kadrowy, techniczny, zaopatrzenia, ruchowy, 
inwestycyjny — j-ednak czynniki te, jako w  znacznej 
mierze niezależne od szczebla wykonawczego, stanowiły 
jedynie -marginesowe zainteresowanie zebranych. Głów­
nym motywem zarówno referatów, ja k  uczestników dy­
skusji ¡były przyczyny wewnętrzne, za-leżne bezpośred­
nio od pracowników, pewne usterki, i  niedomagania 
możliwe d-o -usunięcia lub przynajmniej znacznego 
zmniejszenia przy stałym, -skoordynowanym wysiłku 
i mobilizacji -całej załogi oraz przy ¡bliższej współpracy 
pionów eksploatacji i  techniki. Przyczynami tym i są 
dość liczne .awarie i  wypadki drogowe, spowodowane 
częs-to nieprzestrzeganiem przepisów drogowych lub 
nadużyciem alkoholu, wreszcie brak p ro filak tyk i i  kon­
serwacji taboru pracującego w  trudnych warunkach 
terenowych bez zorganizowanego zaplecza, technicznego. 
Po wysłuchaniu’ podstawowych referatów, poruszają­
cych zagadnienie gotowości technicznej od strony eks­
ploatacji, techniki, zatrudnienia i  kosztów^ własnych 
oraz po szczegółowej i  analitycznej dyskusji, zebrani 
powzięli szereg uchwał praktycznych, mających na 
celu usprawnienie pracy stacji obsługi, -dalsze zakor- 
dowanie prac warsztatowych i  obsługo-wych, ściślejsze 
powiązanie zarobków kierowcy ze ¡sprawnością pojaz­
du, wyszukiwanie i  upłynnianie remanentów imagazy-
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nowych, oszczędną i  właściwą gospodarkę częściami 
zamiennymi, regenerację części, wewn. rozrachunek go­
spodarczy poszczególnych pojazdów, wreszcie należyte 
uświadomienie polityczne i  stosowanie na szeroką ska­
lę doszkalania personelu nie ty lko na kursach, ale. we­
wnątrz zakładów pracy, zwłaszcza przy pomocy f i l ­
mów naukowych i  rozpowszechniania metody inż. Ko­
walowa na stacjach obsługi i  zakładach naprawczych 
PKS.

Wydaje się, że przyjęty system omawiania jednego 
zagadnienia w  sposób wszechstronny i  wyczerpujący 
pozwoli na osiągnięcie większych korzyści z narad, co 
potwierdziły zarówno poziom dyskusji, jak opracowa­
ne przez Komisję roboczą w nioski

ROZPOCZĘCIE SERYJNEJ PRODUKCJI 
AUTOBUSÓW „STAR 52"

W początkach lutego br. przemysł motoryzacyjny 
przystąpił do seryjnej produkcji autobusów osobowych 
i  osobowo-towarowych „Sitar 52“ .

Nowy typ autobusu, którego- konstrukcję nadwozia 
opracowali polscy inżynierowie, służyć może jednocześ­
nie do przewozu pasażerów i  towaru. Wnętrze auto­
busu przedzielone jest ścianą. W przedniej części znaj-^ 
duje się 18 wygodnych fote li dla pasażerów; druga 
część — z. osobnym wejściem — jest pomieszczeniem 
na przewóz towarów. Może się tu  zmieścić 800 kg ba­
gażu. Ponadto na specjalnie wzmocnionym dachu 
umieścić można 350 kg towaru.

Ten sam typ autobusu może być bez żadnych prze­
róbek wykorzystany jako autobus wyłącznie osobowy. 
Po usunięciu ściany działowej i  wstawieniu fo te li po­
mieści on 32 osoby.

W chw ili obecnej Państwowa Komunikacja Samocho­
dowa przejmuje od przemysłu motoryzacyjnego kilka  
pierwszych autobusów „Star 52“ , które w  najbliższym 
czasie będą wykorzystane do komunikacji międzymia­
stowej.

ZN IŻK I NA AUTOBUSY PKS
DLA PRACUJĄCYCH I  MŁODZIEŻY SZKOLNEJ

Na podstawie Uchwały Rady M inistrów z dnia
3 stycznia 1953 r,, z dniem 1 lutego 1953 r. weszły w  ży­
cie na liniach autobusowych PKS b ile ty miesięczne 
pracownicze i  uczniowskie po cenach obniżonych 
o 20 proc., od taryfy, jaka obowiązywała przed dniem
4 stycznia 1953 r. dla biletów miesięcznych.

B ile ty te będą stosowane przy codziennych przejaz­
dach z miejsca zamieszkania do miejsca pracy lub do

szkoły i  z powrotem na odległość przejazdu do 40 km 
w  jedną istronę dla tych pracowników i  młodzieży 
szkolnej, którzy mieszkają w  miejscowościach oddalo­
nych więcej, niż 3 km  od stacji kolejowej, z której moż­
na dostać się do pracy lub szkoły pociągiem. Bilety 
można nabywać w  (kasach biletowych 'lub w  Ekspozy­
turach PKS.

Równocześnie z dniem 1 lutego 1953 r. przestały obo­
wiązywać b ile ty ulgowe jednorazowe na przejazdy do 
pracy lub do szkoły, wprowadzone od dnia 4 stycznia 
1953 -r. przejściowo na okres ozaisu do 31 stycznia 1953 
roku.

W TYM ROKU POWSTANĄ W WARSZAWIE
WIELKIE ZAKŁADY NAPRAWY SAMOCHODÓW

Największe tego typu w  Warszawie będą Żerańskie 
Zakłady Naprawy Samochodów, których budowa prze­
prowadzana jest obecnie przez Zjednoczenie Budowni­
ctwa Przemysłowego n r 2.

W kompleksie dużych budynków o ogólnej kubaturze 
około 200.000 metrów sześciennych. — znajdować się 
będzie główna hala remontowa zakładów, lakiernia dla 
wozów, umywainie-łazienki, w  których przy pomocy 
specjalnych urządzeń przeprowadzana będzie .„toaleta“ 
samochodów. W pobliżu znajdować się będzie także ho­
tel dla robotników pracujących w  warsztatach , ambu­
latorium  lekarskie, świetlica, biblioteka itp.

Obecnie na budowie wykonywane są roboty przy 
układaniu dźwigarów dachowych h a li głównej. Prze­
widziane jest, że całość robót budowlanych i  oddanie 
hali do użytku zakończone zostanie w  IV  kwartale br.

TEGOROCZNY PLAN ROBÓT 
PRZY BUDOWIE DWORCÓW CENTRALNEGO

i  Śr ó d m ie j s k ie g o  w  w a r s z a w ie

Zjednoczenie Budownictwa Miejskiego nr 4 przystą­
piło da dalszych prac, związanych z budową nowego 
Dworca Centralnego i  Dworca Śródmiejskiego, w  War­
szawie.

Zamierzone na rok bieżący roboty obejmą: wybudo­
wanie ściany oporowej terenów Dworca Centralnego od 
strony północnej do ul, E m ilii Plater oraz poszerzenie 
wiaduktu na trasie im. Marchlewskiego (N-Sj.

Potężna ściana oporowa, która pochłonęła ponad 
7 tys. m isześc. betonu będzie służyła nie tylko do pod­
trzymania naciskających na wykop dworcowy mas zie­
mie, ale również wesprze konstrukcję i  p łyty, które 
przykryją cały teren od Marszałkowskiej aż do Cen­
tralnego Dworca.

Jak pracują nasi transpoi touicy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

WSPÓŁZAWODNICTWO MIĘDZYBRANŻOWE 
KOLEJARZY Z CUKROWNIKAMI

(O) Wzorem kolejarzy z Wałbrzycha, którzy pierwsi 
w PKP byli inicjatoram i współzawodnictwa między- 
branzowego, podpisując umowy z załogami okolicz­
nych kopalń — współzawodnictwo międzybrahżowe 
podjęli również kolejarze stacji Chybie i  pracownicy 
cukrowni „Chybie“ .

W wyniku współzawodnictwa skrócono postój wago­
nów o 3.566 godzin, co przyniosło 170.698 zł oszczęd­
ności. Dzięki sprawnej obsłudze bocznicy wyładowane 
wagony wracały przed1 oznaczonym czasem na punki 
zdawczo-odbiorczy.

Jednocześnie skrócono, o 274 parowozogodzin. pracę 
manewrową, uzyskując oszczędności popad 14 tys.. zł,

Mimo trudnych warunków atmosferycznych oraz 
braku torów odstawczych na stacji Chybie, służbą ru ­
chu utrzymała w  czasie trwania kampanii regular­
ność biegu pociągów pasażerskich i towarowych

Spośród pracowników stacji w yróżnili się w czasie 
trwania współzawodnictwa nastawiacze - -  Jagiełka 
i  Wojtek, manewrowy — Kocur, dyżurni ruchu — 
Adamiec i  Fajikis, kasjer towarowy Gruszka i  Inni.

STOŁECZNI KOLEJARZE WALCZĄ 
O OSZCZĘDNOŚĆ WĘGLA

Kolejarze warszawscy prowadzą skuteczną walkę 
o oszczędność węgla. Od 1950 r. przez okres dwóch la t 
zmniejszyli oni ilość spalanego węgla o 14. procent na
1.000 forutto-tono-kilometrów.

Wiele nowych doświadczeń zdobyli.kolejarze w roku 
1952. Rozwijali oni nowe formy współzawodnictwa, jak 
np. współzawodnictwo' o bezdymne, spalanie węgla; 
w którym  bra li udział wszyscy warszawscy maszyniści. 
Współzawodnictwo to, polegające na racjonalnym Spa­
laniu węgla, oparte na doświadczeniach przodujących 
maszynistów: iStębórowśkiegó, Mazurczaka, Rrokopie- 
wa, Magały, G u czaka i Szymańskiego,. decydująco 
wpłynęło na to, że w  roku 1952 warszawscy kolejarze 
zmniejszyli zużycie, węgla o .7,3 procentu,
- Czołowi maszyniści, roztaczając troskliw ą opiekę 
nad .swym parowoźem.
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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 c h 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 sp 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 obow 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.

Zarządzen ie  o ¡k tó rym  m ow a rozszerza ob ow 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 r .  i  N r  2 z 1952 r.) n a  w yw ó z  szm at i  in n y c h  od­
padków  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 p a 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  b yć  przez u rzędy , in s ty tu c je  państw ow e oraz 
p rzeds ięb io rs tw a  g o spoda rk i uspo łeczn ione j zabezpieczone 
i  zao fia row ane  do sku p u  w ła śc iw ym  zb io rn ico m  C entra lnego 
Zarządu G ospoda rk i Z łom 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  ca łośc i, zabez­
p ieczen iu  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 p w ych  a k u m u la to ró w  
i  b a te r ii,  zgodnie z om 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 iężar szlam u a ku m u la to row e go  i  zu ży tych  p ły t ,  
dostarczonych z b io rn ic y  CZGZ, p o w in ie n  w yn o s ić  n ie  m n ie j, 
n iż  90 p roc. w a g i n a b yw a n ych  a k u m u la to ró w . M in is te r  P rze­
m ys łu  M aszynow ego w  od n ies ien iu  do poszczególnych n a b y w ­
ców może zm ien ić  w yże j w y m ie n io n y  p ro ce n t na niższy.

W p rzyp a d ku  n ie  p rzeds ta w ie n ia  p o k w 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 yposażen ia  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 ob o w ią zku  dostarczania  zuży­
tych  a ku m u la to ró w .

K osz 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  ¡koszty p rz e s y łk i do s ta c ji p rzeznaczenia 
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  stan ie  suchym , to  znaczy po 
usu n ięc iu  z n ich  kw asu.

Z b io rn ic e  C ZG 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 ob o w ią zu ją cych  cenach oraz 
p rzesy 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 ag i p ły t  . i  szlam u a ku m u la to row e go . O m aw iane zarządzane 
ob ow iązu je  od  dn 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  została 
U chw a ła  R ady M in is tró w  N r  912 z d n ia  10 p a źdz ie rn ika  1952 r. 
zaw 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 
dz 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 yś l te j U c h w a ły  te renow e ko m is je  p la n o w a n ia  s tw o rzo ­
ne zostaną ja k o :

1. W o jew ód zk ie  ko m is je  p la n o w a n ia  gospodarczego — p rzy  
p rezyd iach  w o je w ó d zk ich  ra d  na rodow ych ,

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

3. P ow ia to w e  ko m is je  p la n o w a n ia  gospodarczego — p rzy  
p rezyd iach  p o w ia to w ych  ra d  na rodo w ych , oraz

4. M ie js k ie  k o m is je  p lan ow an ia  gospodarczego — p rz y  p re ­
zyd iach  m ias t s tanow iących  p o w ia ty  m ie jsk ie .

W  dalsze j 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 dza jów  k o m is ji.

D o zadań te re n o w ych  k o m is ji p lan ow an ia  gospodarczego 
na leży przede w szys tk im  ko o rd yn o w a n ie  ca łoksz ta łtu  dz ia­
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 , op 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, 
o p racow yw a n ie  w y ty c z n y c h  do m ie jsco w ych  p la n ó w  zagospo­
da row an ia  p rzestrzennego oraz o rgan izow 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 lan ów  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  gospoda rk i zarządzanej ce n 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 p o w o łany  D z ia ł T ra n sp o rtu  i  Łączności.

J. M.

BRYGADY ROBOTNICZO - INŻYNIERSKIE
Na 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 R ady Z w ią zkó w  Z a w 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 li ­
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 la n u  i  obn iża ją  k o ­
szty w łasne

W ynalazczość p racow n icza  sts.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 ka żd ym  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 całego 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 p roc. 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  przem 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 teo 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 zastosow anie ich  
w  p ra k tyce .

Ja k  w y k a z u ją  za rów no  dośw iadczen ia  nadzieckie, ja k  i  na­
sze w łasne — b ry g a d y  ro b o 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 zyn n ik ie m  w  usu w a n iu  w ą sk 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 lep ­
szej i  szybszej re a liz a c ji p lanu  us 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 tam i, k tó re  zosta ły  w ysu n ię te  na  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  ro b o tn iczo  -  in ż y n ie rs k ic h  b y ła  
ożyw iona  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 jes t 
zna jom ość fo rm  o rg a n iza cy jn ych  dz ia ła lnośc i ty c h  b rygad , 
o toczenie 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 cen 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.

Celem  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 rcze 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 ikó w  p racy , ro b o tn ik ó w  
1 m a js tró w  z w iado m ośe ia m 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 co w n ikó w  uspołecznionego zak ładu  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  u su 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 dtp. — 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  
ka żd y  p ra c o w n ik  uspołecznionego zak ładu  p racy , d o b ie ra ją c  
sobie od pow ied n i sk ład  osobowy, 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 rśk ie g o . Zarządzenie  w skazu je  na p rz y k ła d o w y  sk ład  
b ryg a d y : 2 ś lusarzy, toka rz , techno log , k o n s tru k to r.

W sk ład  b ryg a d y  mogą 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 za k ła ­
dó w  p racy  1 in s ty tu c j i,  ja k  np. p ra co w n icy  n a u k i w yższych  
u cze ln i tech n icznych , p ra co w n icy  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  zakładu p racy , k o m ó rk i w ynalazczości, 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 i  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 , 
k tó ra  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 racy  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  po w in n o  zaw ierać w  szczególności: 
a) im ion 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  s ię b rygada ; c) ok reś len ie  
te rm in u  złożenia przez b rygadę opracow anego p ro je k tu  ra ­
c jo n a liza to rsk ie g o  oraz o r ie n ta cy jn e g o  te rm in u  w pro w adze n 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 iczn e j a lbo w  g ran icach  od 10 proc. do 30 p roc. zasadniczego 
w ynag rod zen ia  zależn ie od s topn ia  technicznego 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 Nr A-36/51). a lbo  
w e d łu g  osobnej um ow y , ja k  np. w e d łu g  ob ow 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 s u n k ó w  w a r­
sz ta tow ych  — w e d łu g  rze czyw 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 być  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  o b ow iązu ją ­
cych  s taw 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 i  p rzez osoby u p ra w ­
n ion e  do p o dp isyw an ia  zobow iązań w  im ie n iu  Zakładu 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 op racow a n iu  — b rygada 
zgłasza w  kom órce  w yna lazczości zak ład u  p ra cy  w  try b ie  
p rze 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  u d z ia ł w  o p racow a n iu  p la n u  w y k o rz y s ta n ia  p ro je k tu , 
p rz y  czym  rów nocześn ie  sk łada ha rm on ogram  sw o ich  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
szta tow ych , p rzy rzą d ó w  dtp.) i  zobow iązan ie  d o trzym a n ia  tego 
ha rm on og ram u .

N a 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 b yć  w  kon ie cznych  p rz y ­
padkach z w a ln ia n i od  sw o ich  zasadniczych zajęć do p racy  
lia d  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 ro b ku  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 :

X) w ynag 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 lazczości 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 po danych w y ż e j;

3) w ynag rod zen ie  za w ykona ne  w  godzinach poza służbo­
w y c h  prace w arsz ta tow e  i  pom ocnicze p rz y  re a liz a c ji p ro ­
je k tu  — za przepracow ane roboczogodziny na. podstaw ie  k a r t  
roboczych, w e d łu g  s taw e k  o b ow iązu jących  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 ­
g rodzen 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 . Je ś 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 .

Zarządzenie  to  zobow iązu je  uspołeczn ione za k ład y  p ra cy  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 WAGONÓW 
I TABORU ŻEGLUGI ŚRÓDLĄDOWEJ

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

In s t ru k c ja  s tanow 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  p a 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 rzeds ięb io rs tw  żeg lug i śród lądow e j 
in s tru k c ja  zobow iązu je  do w y k a zyw a n ia  w  od rębn e 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  zobow iązu je  o rgan izac je  
spó łdz ie lcze do w yd a n ia  p o d le g łym  im  je d n o s tko m  spó 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 * 1 2 3
W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

W  D z ie n n ik u  T a ry f  i  Z a rządzeń- 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 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 ych  d la  l i n i i  n o rm a ln o to ro w ych , część I  B  w prow 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  p o le ga 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  tow a rów , ła do w anych  w  stan ie  go rącym  
na stac jach  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  obecnie  w ynos i 8 godzin,

2) rozszerzen iu  do tychczasow ych postanow ień  § 65 dz ia łu  I
0 op ła tach  za nadzw 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 p rzez 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) u zu 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  zbożowa*',
b) poz. 411 k . t., o trz y m a ła  now ą nazwę „M iąższ, pu lpa

1 p rz e c ie r — ow ocow e“ ,
c) w prow adzono  now ą pozyc ję  UlOa z nazw ą: . „P ły tk i po­

sadzkow e ty p u  G o lve tte n  IV  — 9“ ,
d ) w  p o z y c ji I2 l9b K. t. zm ie n io n o  nazwę „d ź w ig i"  na 

„d ź w ig a ry " ,
e) pozyc 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  tro lle y b u - 

sy o raz  od dz ie ln ie  n ie  w y m ie n io n e  części s k łado w e  po jazdów  
z . t e j  p o z y c ji" ,
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cyjnej) przychodzi drugi: średnia szybkość techniczna“ . 
Oba wskaźniki i  szybkość techniczna i  szybkość eksplo­
atacyjna są potrzebne tak w  planowaniu transportu 
pasażerskiego, jak  i  ciężarowego.

Autor książki w  następujący sposób definiuje poję­
cie rozrachunku gospodarczego (str. 30): „Rozrachunek 
gospodarczy jest socjalistyczną metodą gospodarczą 
opartą:

1) na dokładnym, wyrażonym w  wartości pieniężnej 
obliczeniu współmierności istniejącej między nakładami 
i wynikam i pracy przedsiębiorstwa,

2) na przeobrażonej teorii wartości,
3) na połączeniu zasad scentralizowanego kierowni­

ctwa i operatywnej samodzielności przedsiębiorstw“ .
Określenie to czytelnikowi, k tó ry  nie wie co to jest 

rozrachunek gospodarczy, nie wyjaśni tego prostego za­
gadnienia, lecz raczej je zaciemni. Wydaje się, że nale­
żało to wyjaśnić prościej, względnie przytoczyć jakąś 
inną definicję. ' ,

Na str. 46 w  rozdziale zatytułowanym „Planowanie 
eksploatacji transportu samochodowego“ (naszym zda­
niem 'nie można eksploatować transportu, lecz tabor, 
a efektem eksploatacji taboru jest transport) spotyka­
my następujące określenie: „Wskaźniki pracy transpor­
tu samochodowego ustala się na podstawie wytycznych 
uzyskanych od nadrzędnych jednostek organizacyjnych 
i oblicza się w  planie eksploatacji według poszczegól­
nych marek i  typów samochodów, jak również i  według 
rodzajów przewozów“ . O ile  wskaźniki są ustalane 
przez władze nadrzędne, czyli są dyrektywne, nie za­
chodzi konieczność ich obliczania.

Poszczególne wskaźniki autor omawia w  sposób bar­
dzo ogólnikowy, tak, że trudno zorientować się, co k tó ­
ry  wskaźnik obrazuje i  jak powinien być obliczony. 
Niektóre z wskaźników nie są definiowane, jak  np. 
„wskaźnik ogólnego wykorzystania przebiegu wozów“ 
(str. 47) i  nie wiadomo, co oznaczają.

Na podstawie umawianej książki trudno1 zorientować 
się, co zawiera plan transportowo -  finansowy przed­
siębiorstwa, choć cała książka jest poświęcona właści­
wie temu zagadnieniu.

Na zakończenie książki autor podaje co prawda pod­
sumowanie elementów, z których plan ten się składa; 
jednakże, pomijając drobne błędy drukarskie (pod lite ­
rami j) i  k ) na str. 132 jest wymienione to samo, 
a mianowicie prelim inarz delegacji służbowych i  prze­
siedleń, wydaje isię nam, że nastąpiło pomylenie po­
jęć i  w  zestawieniu tym  potraktowano jednakowo 
rozdziały planu (poszczególne plany, jak  np. plan prze­
wozów, plan zatrudnienia), poszczególne formularze, 
będące częściami Składowymi rozdziałów planu (jak 
np. obliczenie odpisów amortyzacyjnych na inwesty­
cje i  kapitalne remonty) oraz poszczególne pozycje 
w  tych formularzach (jak np. obliczenie współczynni­
ka wykorzystania taboru).

Jak zwróciliśmy uwagę na początku niniejszej re­
cenzji, książka ta jest tłumaczeniem lub streszczeniem 
niektórych urywków paru książek i artykułów  autorów 
radzieckich, ponieważ jest to podane na wstępie, a na 
zakończenie książki jest podana bibliografia — umiesz­
czanie odnośników w  tekście tylko przy nielicznych 
ustępach było nie celowe. Jednakże stwierdziliśmy ze 
zdziwieniem, że odnośnik na str. 54, k tó ry  odsyła do 
książki Bronszteina i Budrina, nie jest zgodny z praw­
dą, gdyż na podanej stronie nie znaleźliśmy tekstu, do 
którego odwołuje się autor. •

Przytoczyliśmy powyżej szereg błędów książki, które 
raczej ją  dyskwalifikują, jako podręcznik, a właśnie 
jako podręcznik jest ona reklamowana na odwrocie 
strony tytułowej.

Książka posiada również niektóre rozdziały opraco­
wane w sposób ciekawy, nie wzbudzający większych 
zastrzeżeń. Do rozdziałów tych należy zaliczyć przede 
wszystkim opracowanie o rozwoju przemysłu samocho­
dowego w  ZSRR, uwagi o organizacji transportu, 
a również nieźle opracowane jest zagadnienie plano­
wania kosztów własnych i ś‘rodków finansowych; szko­
da tylko, że autor nie oparł się na ostatnio wydanej 
pracy autora radzieckiego Barmina „Planowanie f i ­
nansowe 1 finansowanie transportu samochodowego“ ....

Oceniając ogólnie książkę W. Tatiewskiego, wydaje 
się nam, że nie przyniesie ona większych korzyści dla 
szkolenia naszych planistów, dlatego też luka w zakre­
sie publikacji na temat planowania transportu samo­
chodowego nie została wypełniona i  wydaje się, że 
„Wydawnictwa Komunikacyjne“ powinny niezwłocznie 
przystąpić albo do wydania oryginalnej wyczerpującej 
książki na ten temat, albo do wydania tłumaczeń au­
torów radzieckich, ale w  pełnym tekście. Półśrodki 
w  form ie skrótów, jak widzimy na przykładzie książki 
W. Tatiewskiego nie dają pozytywnych wyników.

(A. U.)

D L A C Z E G O ?  1 2
Bydgoskie Przemysłowe Zjednoczenie Budowlane pisze 

do ob. Przewodniczącego Wojewódzkiej Rady Narodowej 
w Bydgoszczy: ■ ,

„...w dniu 3 i 4.1 br. Prezydium M. R. N. w Toruniu... 
zażądało do swej dyspozycji dla przeprowadzenia akcji 
gospodarczej 3 samochodów ciężarowych, delegowanych 
przez Zjednoczenie do prac produkcyjnych na terenie Za 
rządu Budowlanego w Toruniu.

Jak wynika z potwierdzonych przez Prez. Miejskiej Ra­
dy Narodowej zapisów na kartach drogowych, pojazdy te 
(m. in. ZIS-585 wywrotka i Bedford skrzyniowy 3 tony), 
wybitnie produkcyjne, w czasie przedmiotowej akcji były 
użyte do przewozu 5, 3 i 1 osoby w rejonie miasta, bądź 
poza miastem.

Aczkolwiek doceniamy znaczenie akcji ogólno-gospodar- 
czych i nie uchylamy się od świadczeń ńa ich rzecz, zmu­
szeni jesteśmy stwierdzić, że użycie do przewozu osób sa­
mochodów produkcyjnych — szczególnie wywrotki — jako 
pojazdu mechanicznego, w okresie, kiedy nasze Zjednocze­
nie jest obarczone szeregiem pilnych spraw i musi żabie 
gać o dodatkowy przydział samochodów, nie było wia 
ściwe.

Na marginesie sprawy zaznaczamy, że podobne wypad­
ki w różnych okresach czasu miały sporadycznie miejsce 
na terenie innych rad narodowych“ .

My też — podobnie,, jak Bydgoskie Przemysłowe Zjed­
noczenie Budowlane, uważamy, że przewożenie pojedyn­
czych osób samochodami produkcyjnymi, szczególnie wy­
wrotkami, nie jest właściwe. A co o tym sądzi Prezydium 
Miejskiej Rady Narodowej w Toruniu? Oczekujemy wyją 
śnienia.

*  *  *

Wrocławskie Przedsiębiorstwo Transportowe Budownic­
twa Przemysłowego w komisyjnym protokóle z dnia 
16.1.53 .r. pisze:

„Centrala Przemyślu Skórzanego we Wrocławiu przy­
dzieliła dla Wrocławskiego Przedsiębiorstwa Transporto­
wego w;dniu 9.XI.1952 r. pewną ilość par butów^lcowych 
dla pracowników na okres zimowy. Według przewidzianej 
normy umową zbiorową w budownictwie buty te przewi­
dziane są do noszenia przez 4-ry okresy zimowe.

1. W dniu 11.XI.1952 r. wydaliśmy buty z tej partii ob- 
Wasieczce Danielowi — pomoc, kierowcy, który w dniu 
¡6.1.1953 r. zwrócił buty do magazynu, jako całkowicie zu 
żyte, po uprzednim przeglądzie i zakwalifikowaniu przez 
komisję. Buty te rozpadły się i nie nadają się nawet do 
naprawy, obcasy rozmiękły i odpadły, wierzchnia skóra 
rozpadła się jak papier, szwy szycia puściły, a filc stał się 
rzadki i w czasie używania butów tworzyły się w nim 
dziury jedna po drugiej.

2. W dniu 11.XI. 1952 r. wydano buty filcowe również 
z tej dostawy ob. Kondziolce Wacławowi —- monterowi sa­
mochodowemu. Już po kilku tygodniach noszenia obcasy 
u tych butów odpadły, skóra stała się jak flak surowy, 
gwoździe puszczają, szwy wierzchniej skóry puściły, w cho­
lewach z filcu potworzyły się dziury itd.“ .

Pod adresem Centrali Przemysłu Skórzanego stawiamy 
pytanie: dlaczego tak się dzieje, że dostarczone przez nią 
obuwie, wykonane ze złej jakości surowców, nie zostało 
w odpowiednim czasie zdyskwalijikowane, jako brak? 
Było przecież dla kontroli jakości produkcji tyle okazji, aby 
tego dokonać: . przy kwalifikowaniu surowca, w trakcie 
produkcji obuwia, przy przekazywaniu tego obuwia do dy­
strybucji... ..!... ............  ,. ...... . ...



W spólzaojodnictiuo pracy tu transporcie
O SZERSZE STOSOWANIE PRZODUJĄCYCH

Minister Kolei R. Strzelecki ogłosił w  końcu stycznia 
br. pismo okólne do wszystkich kolejarzy w  sprawie 
podniesienia regularności biegu pociągów. Pismo to, 
podkreślając dotychczasowe osiągnięcia kolejnictwa 
w  okresie powojennym, zwraca uwagę na występujące 
o*d k ilk u  miesięcy alarmujące zjawisko ogólnego spad­
ku regularności biegu pociągów. Analiza przyczyn ta­
kiego stanu rzeczy, wykonana przez aparat MK, wyka­
zała szereg podstawowych braków i zaniedbań pracy 
poszczególnych służb. M inister Kolei wzywa więc ko­
lejarzy -  ruehowców, mechaników, drogowców, elek­
tryków  — do zwiększenia wysiłków, aby zlikwidować 
opóźnienia pociągów i nie dopuścić, by kolej stała się 
„wąskim gardłem“ gospodarki narodowej. Organizacje 
partyjne i  związkowe oraz aparat polityczno-wycho- 
wawczy PKP muszą zmobilizować ogół kolejarzy do 
realiazcji tych wskazań, a wszystkie służby podjąć 
szeroką kampanię o podniesienie regularności biegu 
pociągów.

Pismo M inistra Kolei słusznie zwraca uwagę na ten 
odcinek pracy kolei, na którym  ostatnio dały się zaob­
serwować niedociągnięcia i pewne trudności Transport 
kodejow-y, wykonujący 90%> przewozów towarowych 
w kraju, jest tak „czułym“  instrumentem naszej go­
spodarki socjalistycznej, że wymaga nieustannej czuj­
ności i  nieustannego wysiłku ze strony tysięcy koleja­
rzy.

Dotychczasowe doświadczenia na PKP wskazują, że 
główną drogą, na której szukać należy rozwiązywania 
trudności i  prowadzącą do sukcesów w  naszym kole j­
nictwie — jest współzawodnictwo pracy, oparte na bo­
gatych doświadczeniach przodujących kolejarzy ra­
dzieckich.

Zjawisko spadku regularności biegu pociągów zwraca 
uwagę przede wszystkim na pracę s ł  u żb y  r u ­
c h u .  Zapoznajmy się więc po krotce z doświadcze­
niami radzieckich kolejarzy-ruchowców, którzy walczą 
skutecznie o poprawę m ierników pracy kolei drogą 
współzawodnictwa, przybierającego coraz to nowe io r-  
my — w  Polsce niedostatecznie jeszcze znane i  naśla­
dowane, jak: współzawodnictwo o wysoką jakość po­
ciągów wyprawianych za tzw. „listem gwarancyjnym", 
schodkowa marszrutyzacja przewozów (metoda Osipo­
wa), planowanie kolejności podstawiania wagonów na 
punkty Ładunkowe (metoda Mamiedowa), przyspieszo­
na obróbka wagonów na stacjach, formowanie pocią­
gów zmarszrutyzowanych, szybkościowe przeprowadza­
nie pociągów zbiorowych (metoda Kutafina) i  in.

Bardzo ciekawą i  skuteczną formą w a lk i o przyspie­
szenie obrotu wagonów i  usprawnienie ruchu pociągów 
jest tzw. schodkowa marszrutyzacja przewozów, stoso­
wana przez znanego w  ZSRR kolejarza-nowatora K.
I. Osipowa.

Na czym metoda Osipowa polega? Otóż w określone 
dni, wyznaczone z góry w  planie kalendarzowym, sta­
cje odcinka ładują wagony z tym  samym przeznacze­
niem. W ten sposób każda stacja staje się jakby ko le j­
nym ogniwem w  technologicznym procesie organizacji 
zmarszrutyzowanego pociągu. Pian kalendarzowy okre­
śla dokładnie, na jak i term in i  ile  wagonów należy 
przygotować na każdej stacji d la pociągu zmarszruty­
zowanego. Następnie, załadowane wagony zbiera osob­
ny pociąg, kursujący według specjalnie w  tym  celu 
ułożonego wykresu jazdy. Wykres ten jest tak ułożony, 
aby z chwilą włączenia do pociągu zmarszrutyzowane- 
go ostatniej grupy wagonów, powstał skład całkowicie . 
gotowy do drogi, jako bezpośredni pociąg dalekobieżny. 
Na stacji rozrządowej pozostają wówczas do wykona­
nia tylko takie czynności, jakie są wykonywane przy 
pociągach tranzytowych, przechodzących bez przeróbki.

Zastosowanie opisanej schodkowej marszrutyzacji 
włącza do czynnej w a lk i o przyspieszenie obrotu wa­
gonów dziesiątki zespołów pracowniczych stacji po­
średnich i  pobudza je do twórczej in ic ja tyw y i  współ­
zawodnictwa. Dzięki metodzie Osipowa liczne węzły 
kolejowe ZSRR poprawiły wybitn ie m iernik i swej pra­
cy, co wpłynęło na przyspieszenie dostawy przesyłek

METOD PRACY W SŁUŻBIE RUCHU PKP

i szybszy transport towarów w  całym kraju. Oczywiś­
cie, przy stosowaniu metody Osipowa należy zapewnić 
równomierność naładunku, w  ciągu całego miesiąca, 
aby nie ładować np. jednego dnia 5 — 6 pociągów 
zmarszrutyzowanych, a w  dniu następnym — żadnego; 
nie powinno się również dopuszczać do ładowania 
w  jednym dniu k ilku  pociągów zmarszrutyzowanych 
jednego kierunku', gdyż może to wywołać trudności 
przy przepuszczaniu pociągów przez odcinki i  węzły 
przeciążone.

B. ciekawą, a w Polsce zupełnie jeszcze nieznaną fo r­
mą pracy na odcinku marszrutyzacji jest organizowa­
nie tzw. zakładowych pociągów zmarszrutyzowanych. 
K ilka  zakładów przemysłowych okolicznego rejonu or-. 
ganizuje w  porozumieniu z najbliższymi stacjami nała- 
dunek jednego planowanego pociągu zmarszrutyzowa­
nego — np. szereg cukrowni, cegielni itp. Organizowa­
nie pociągów zakładowych rozpoczęły w  ZSRR liczne 
przedsiębiorstwa obsługiwane przez odeski węzeł ko­
lejowy.

Bardziej znaną u nas formą w a lk i o usprawnienie 
ruchu jest współzawodnictwo w  zakresie wysyłania po­
ciągów wysokiej jakości z tzw. listem gwarancyjnym, 
zapewniającym, że po drodze nie będzie potrzebne w y­
łączanie wagonów wskutek technicznych lub handlo­
wych usterek lub  przerabianie składu z jakichkolwiek 
innych przyczyn. Inicjatoram i a kc ji wysyłania pocią­
gów z listem gwarancyjnym by li kolejarze st. Briańsk, 
tkórzy w ypraw ili w  ten sposób wiele tysięcy pocią­
gów. W Polsce podjęli tę formę współzawodnictwa 
kolejarze z wielu1 węzłów na całej sieci PKP.

Duże znaczenie dla przyspieszenia ruchu po-ciągów 
ma współzawodnictwo o skrócenie czynności ładunko­
wych na stacjach pośrednich — bez wyiączena wago­
nów z pociągu.

Stacje otrzymują na k ilka  godzin przed nadejściem 
pociągu telefoniczne informacje o rodzaju i  liczbie wa­
gonów, ich rozmieszczeniu w  pociągu, o wadze przesy­
łek ze wskazaniem odbiorcy. Mając te informacje 
wstępne, dyżurny ruchu może zawczasu przygotować 
Ładowaczy i potrzebny sprzęt, odpowiedni do rodzaju 
wiezionych przesyłek; dzięki tym przygotowaniom czas 
naładunku czy wyładunku skraca się do minimum.

Poważne usprawnienie ruchu może również przynieść 
zapoczątkowana dopiero na PKP metoda Mamiedowa— 
dotycząca planowania kolejności podstawiania wago­
nów na punkty ładunkowe w  celu ja k  największego 
Skrócenia czasu oczekiwania wagonów na ich podsta­
wienie, na- i  wyładunek oraz zabranie. Oczekiwanie 
to zajmuje zwykle 25 — 30°/o czasu obrotu wagonów. 
Istota metody Mamiedowa wynika z następującego ob­
rachunku.

Biorąc pod uwagę zużycie czasu na podstawienie lub 
zabranie wagonów oraz liczbę wagonów podlegających 
podstawieniu lub zabraniu, oblicza się przeciętne zuży­
cie parowozo-minut na jeden wagon. Ta grupa wago­
nów, dla której zużycie parowozo-minut na jeden wa­
gon będzie najmniejsze, powinna być podstawiana i  za­
bierana w  pierwszej kolejności, następnie powinna być 
podstawiana lub zabierana grupa, dla której przecięt­
ne zużycie parowozo-minut na jeden wagon będzie d ru­
gie co do wielkości itd . Jako ostatnią należy załatwić 
tę grupę wagonów, dla której zużycie parowozo-minut 
będzie największe.

Tych k ilka  luźnych przykładów z dziedziny współza­
wodnictwa i  nowatorstwa kolejarzy-ruchowców w 
ZSRR świadczy, jak ważne znaczenie ma praca służby 
ruchu dla całokształtu pracy kolei.

Stosowanie nowych, lepszych metod pracy, współza­
wodnictwo i  racjonalizacja, podniesienie dyscypliny, 
nieustająca walka o j a k o ś ć  w  całym tego słowa 
znaczeniu — oto droga, na które j kolejarze polscy 
znajdą rozwiązanie postawionego im  na r. 1953 przez 
Partię i1 Rząd zadania: przewiezienia o 17 m il. ton to­
warów i  o 70 m il. pasażerów więcej, niż w  r. 1952 oraz 
poprawienia wszystkich wskaźników pracy kolei.

O.



M echanizacja i rac jo n a liza to rs tiro
TEMATYKA RACJONALIZATORSKA

Przy wykonywaniu1 codziennych zadań produkcyjnych 
— robotnicy i pracownicy umysłowi napotykają na 
trudności, wynikające z niedoskonałości narzędzi, ma­
szyn i  urządzeń, których używają, z niedoskonałości 
stosowanych metod pracy, z niewłaściwej organizacji 
pracy itp. Wszystko to powoduje, że niektóre czynno­
ści produkcyjne są uciążliwe i  pracochłonne. W wielu 
przypadkach nawet pozornie dobrze skonstruowane 
mechanizmy i tradycyjnie uważane za trafne metody 
pracy mogą być zastąpione rozwiązaniami prostszymi, 
a nie mniej skutecznymi, usprawniającymi pracę 
i zwiększającymi je j wydajność, wyrpagającymi m niej­
szego wysiłku od robotnika, obniżającymi koszt własny 
na jednostkę produkcji. Wszelkiego rodzaju udoskona­
lenia narzędzi, maszyn i  urządzeń, wprowadzanie lep­
szych, bardziej wydajnych metod pracy — jest polem 
działania dla racjonalizatorów.

Państwo Ludowe, dążąc do zwiększenia wydajności 
pracy i  obniżenia kosztów własnych produkcji oraz do 
uczynienia pracy lżejszą — przywiązuje wiele uwagi 
do szerokiego rozwoj-u racjonalizatorstwa i wynalazczo­
ści pracowniczej.

Jedną z metod 'kierowania ruchem racjonalizatorstwa 
i  wynalazczości pracowniczej jest opracowywanie i  po­
dawanie zainteresowanym do wiadomości — tematyki 
racojnalizatorskiej. — Opracowywanie tematyki ma za 
zadanie skupienie wysiłku racjonalizatorów na tych 
trudnościach, których usunięcie stanowiłoby niewąt­
pliwe usprawnienie produkcji w  szerokim znaczeniu 
tego pojęcia.

W transporcie istnieje również wiele problemów, 
których pomyślne racjonalizatorskie rozwiązanie 
usprawniłoby produkcję. Poniżej podajemy k ilka  tema­
tów do racjonalizatorskiego rozwiązania. W miarę 
otrzymywania materiałów z terenu będziemy tematy 
tego rodzaju publikować w  niniejszej rubryce naszego 
czasapisma, by tą drogą rozpowszechniać je i  wprowa­
dzić na warsztat prac racjonalizatorów - transportow­
ców.

Prosimy naszych Czytelników zarówno o podawanie 
tematów racjonalizatorskich do opublikowania, jak też 
wartościowych opracowań racjonalizatorskich, których 
ogłoszenie w  „Transporcie“  doprowadziłoby do ich 
upowszechni enia.

A  oto przykłady tematyki racjonalizatorskiej,, otrzy­
manej przez Redakcję „Transportu“ do opublikowania.

1. Wykonać uniwersalny przyrząd do dokładnego 
stwierdzenia ilości paliwa, zawartej w zbiorniku sa­
mochodu bez względu na wielkość i kształt oraz miej­
sce wmontowania zbiornika, a także bez względu na 
ilość paliwa znajdującego się w zbiorniku.

Pomiary paliwa w zbiornikach odbywają się obecnie 
przy pomocy zwykle niedokładnych wskaźników elek­
trycznych łub też drogą dopełniania Zbiornika do peł­
na, co niie zawsze jest wygodne i  nie zawsze może zna­
leźć zastosowanie

2. Opracować sposób zabezpieczenia żwiru i piasku 
przed zamarzaniem aż do całkowitego skawalenia się 
przy przewozie wagonami kolejowymi w okresie zimy.
Wyładunek skawalonego żw iru wielce utrudnia w yła­
dunek i  zwiększa jego koszty oraz przedłuża czas w y­
ładunku, powodując niejednokrotnie przetrzymywanie 
wagonów ponad czas wolny od opłaty za nadmierny 
przestój.

3. Skonstruować urządzenie przenośne, najlepiej 
wchodzące w skład stałego wyposażenia samochodu,

zabezpieczające pojazd w możliwie wysokim stopniu 
przed zapadaniem się w grunt błotnisty lub gliniasty, 
niejednokrotnie aż do całkowitego unieruchomienia go, 
w przypadku konieczności jazdy po bezdrożach, grun­
towymi drogami wiejskimi itp. Obmyślenie takiego 
urządzenia znacznie usprawniłoby transport w  łączno­
ści ze wsią, transport w  budownictwie itp.

4. Obmyślić sposób zabezpieczenia przed rozładowa­
niem się akumulatorów w samochodach parkujących 
zimą na powietrzu. Obecny sposób wyjmowania na noc 
akumulatorów z samochodu i przechowywania ich 
w  ogrzanym pomieszczeniu jest kłopotliwy, a akumula­
tory przemarzając wyładowują się i  są narażone na 
zniszczenie.

5. Skonstruować ściągacz do wewnętrznych pierścieni 
łożysk samochodowych. Ściąganie tych pierścieni odby­
wa się dotychczas przeważnie przy pomocy zibij-aków, 
co powoduje często uszkodzenie wałków, na których 
pierścienie są osadzone.

Przyrząd, o którym  wyżej, powinien być rozstawny, 
tak, alby służył do ściągania pierścieni o różnych śred- '  
nicach np. od 20 do 35 mm.

6. Ulepszyć uszczelki filcowe w pompach wodnych 
samochodów ZIS-150 i ZIS-585.

Obecnie stosowane uszczelki filcowe ulegają szybfcie- 
f ltu  wycieraniu się.

7 . Obmyślić sposób zapobiegania przylepianiu się 
mokrej gliny do koleby kolejki budowlanej, tak, aby 
wyładunek koleby mógł szybko nastąpić bez użycia 
pomocniczej siły roboczej. Dotychczasowe projekty ra­
cjonalizatorskie, zmierzające do usprawnienia wyładun­
ku mokrej g liny z koleb, nie spełniły swego zadania.

8. Skonstruować ruchomy pomost zaczepny, umożli­
wiający wyładowanie i naładowanie sprzętu budowla­
nego (koparki, spycharki, betoniarki itp.) oraz ciężkich 
elementów na samochody, przyczepy samochodowe 
i wagony kolejowe. Pomost powinien mieć kółka, aby 
mógł być łatwo1 transportowany z miejsca na miejsce 
przy pomocy samochodów lub koni. Koła pomostu po­
winny być tak umieszczone, aby nie utrudniały usta­
wienia pomostu i przeładunku. W razie braku innego 
środka transportu, pomost powinien służyć do przewo­
żenia lekkiego sprzętu i  materiałów budowlanych na 
placu budowy.

9. Skonstruować urządzenie do samoczynnego wyła­
dowania przyczep samochodowych przez przechylanie 
na bok, do przodu łub tyłu.

Przechylenie skrzyni przyczepy powinno nastąpić np, 
przy pomocy małej pompy hydraulicznej.

10. Skonstrouwać przyrząd do naładunku i wyładunku 
cegieł z wagonów i samochodów dokonujący przeładun­
ku z uniknięciem stłuczek. — Założenie projektowe: 
taniość, możliwość powszedniego użycia, minimalna 
ilość jednorazowego przeładunku przynajmniej 20 ce­
gieł, zmniejszenie kosztów przeładunku przynajmniej 
o 30%, prostota konstrukcji, łatwość konserwacji.

11. Obmyślić sposób szybkiego, mechanicznego wyła­
dunku materiałów sypkich z wagonów i samochodów.— 
Odnośne urządzenie powinno zmniejszyć koszty robo­
cizny i  ilość robotników oraz przyśpieszyć wyładunek.

12. Ulepszyć hamulce najazdowe w przyczepach sa­
mochodowych. — Hamulce obecnie stosowane nie są 
sprawne, gdyż albo niedostatecznie hamują na skutek 
różnicy poziomów obsady dyszla i haka ciągnika, albo 
hamują samoczynnie.

DO PRENUMERATORÓW „TRANSPORTU“
Podaje się do wiadomości prenumeratorom-, że począwszy od dnia 16 lutego rb. 

prenumeratę należy zamawiać tylko w placówce pocztowej właściwego rejonu dorę­
czeń, na terenie którego zamieszkuje prenumerator —  odbiorca.

Powyższe nie dotyczy prenumeraty zbiorowej, którą nadal należy zamawiać 
u kolporterów zakładowych.

Cena egzemplarza  6  zł


