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MAREK ZYLICZ (Warszawa)

Warszawa, marzec 1953 r. Nr 3

Imperializm amerykanski
a miedzynarodoirp transport lotniczy

Aby nalezycie oceni¢ dzisiejszg sytuacje w dziedzi-
nie miedzynarodowego transportu lotniczego na zacho-
dzie i zrozumie¢ wazniejsze zdarzenia, jakich byliSmy
Swiadkami w tej dziedzinie w ciggu ostatnich Kkiliku
lat, musmy cofng¢ sie pamiecig do ostatniego okresu
drugiej wojny Swiatowej.

W tym to czasie sytuacja faktyczna w interesujgcym
nas zakresie zaczela sie ksztattowa¢ nastepujgco:

1 Uktad sit lotniczych w panstwach bedacych w
wojnie z tzw. ,0sig" ulegt takim przesunieciom, ze Sta-
ny Zjednoczone w niespotykanym dotad stopniu wy-
przedzity swych kapitalistycznych partneréw, zyskujgc
nad nimi zupeing przewage tak pod wzgledem stanu
lotnictwa, jak i mozliwosci produkcyjnych przemystu
lotniczego. Wielka Brytania spadta do roli drugorzed-
nej, doréwnujac USA chyba tylko iloscig posiadanych
baz zamorskich, ktérych powazng ilos¢ musiata zresztg
odstepowaé USA. Inne kraje zachodnie, jak np. Fran-
cja, mogly w ogéle nie by¢ brane w rachube przy ogol-
nym zestawieniu sit lotniczych.

2. Wojna przysSpieszyta ogromnie rozwdj techniki
lotnictwa nie tylko bojowego, lecz takze transportowe-
go, stwarzajgc dla niego perspektywy, o jakich nie
$nito sie dawniej.

3. Doswiadczenie wykazato, ze w Swiecie kapitali-
stycznym utrzymanie silnej pozycji na $wiatowych li-
niach przewozu powietrznego bedzie jedynym z waz-
niejszych czynnikéw decydujacych o miedzynarodowe;j
sytuacji militarnej, politycznej, jak réwniez (0 czym
dawniej mniej sie mowito) — gospodarczej.

4. Poza wspomnianymi czynnikami z dziedziny Sci-
Sle lotniczej, decydujaca role odegraty zjawiska o bar-
dziej ogélnym znaczeniu. Ot6z wiasnie w omawianym
okresie USA, dojrzate juz zupetnie do odegrania roli
gtébwnego osrodka imperializmu', postanowity utrwali¢
I rozszerzy¢ swg wiadze polityczng i gospodarczg nad
krajami zamorskimi. W $wiecie 'kapitalistycznym nie
widac¢ byto sit, ktére mogtyby sie tym dgzeniom prze-
ciwstawi¢, a zakidéci¢ je mogly jedynie, wewnetrzne
sprzecznosci ustroju.

5. Jednak réwnoczesnie, w zwycieskich walkach z hi-
tleryzmem, wzrastata potega Zwigzku Radzieckiego
i powstajgcego przy nim obozu Krajéw Demokracji
Ludowej.
jDdng z materialnych podstaw tej potegi byto wta-

Snie lotnictwo radzieckie i radziecki transport po-
wietrzny.
u ™ R /Stkie czynniki odegraly zasadnicza role w

Ksztaltowaniu sie powojennych stosunkéw miedzyna-
roaowycn w dziedzinie transportu lotniczego. Sytuacje
‘v +'encie istniejagce w tej dziedzinie w Swiecie kapi-
talistycznym postaramy sie w sposOb syntetyczny scha-
rakteryzowac.

Zdajgc sobie sprawe z przyszlego znaczenia miedzy-
narodowego transportu lotniczego, USA nie czekaly
kohca wojny i przystgpity energicznie do torowania
drég dla swej ekspansiji lotnicze;j.

Zapowiedzig zamierzen amerykanskich w dziedzinie
Swiatowego transportu powietrznego bytly zawarte je-
szcze w okresie wojny umowy dwustronne, np. umowa
USA z Hiszpania.

Pod koniec- roku 1944 na zaproszenie rzgdu Stanéow'
Zjednoczonych przedstawiciele 54 panstw zjechali sie
w Chicago na konferencje poswiecong przysztym za-
gadnieniom miedzynarodowego lotnictwa cywilnego.
Detegaeja USA zaskoczyta swych gosci gotowym pro-
jektem konwencji.

Jak wiadomo, miedzynarodowy obr6t lotniczy od sa-
mego poczatku oparty zostat na zasadzie uznania cai-
kowitej i wytacznej suwerennosci panstwa w przestrze-
ni powietrznej ponadljego terytorium. Odrzucone zo-
staty przez panstwa wszelkie, koncepcje ,wolnosci po-
wietrza“, nie dajgce sie pogodzi¢ z wymogami bezpie-
czenstwa i interesami panstw i ich obywateli. Z tych
samych wzgledéw nie przyjety sie tezy zadajgce pow-
szechnego ograniczenia suwerennosci powietrznej
panstw pod wzgledem loSsciowym*“ (podziat poziomy
atmosfery na strefe terytorialng 1 strefy wolne) lub pod
wzgledem ,jako$ciowym* (powszechne przyznanie pra-
wa ,nieszkodliwego przelotu“, w rodzaju ,nieszkodli-
wego przeptywu”“ przez morskie wody terytorialne).

Konsekwencjg zasady suwerennos$ci panstwa w prze-
strzeni powietrznej jest prawo zakazywania lufo regla-
mentowania przelotow i przewozéw powietrznych w
jego granicach. Wykonywanie lotéw i przewozow przez
obce statki powietrzne wymagato wiec zgody panstwa
majgcego wtadze na danym terytorium, udzielanej
badz w drodze umowy wielostronnej lub dwustronnej,
badz tez na podstawie jednostronnej koncesji czy ze-
zwolenia.

W konwencjach w:clostronnyeh (Paryskiej z 1919 r.
i Madryckiej z 1926 r.) panstwa pnzyzntaity wzajemnie
swym statkiem powietrznym jedyniiie ograniczone przy-
wclejie (np. prawo, nlieszkodliwego przelotu bez tgdowa-
mila). Przywileje najwazniejsze,.bo dotyczace regular-
nej eksploatacji miedzynarodowych lilull lotniczych,
udizietanja byty na ptaszczyznie dwustronnej 'lub jedno-
stronnej, z wyjatkiem przypadku konwencji Haiwan-
siktlej z 1928 n, majgcej zresztg b. ograniczone znaczenie.

Taki isysitem gwarantowat kazdemu panstwu (przy-
najmniej formalnie) mozliwos¢ priowadzenlila polityki
lotniczej odpowiadajgcej jego* interesom. Tym samym
musiat on jsta¢ sde przedmiotem ataku ze strony impe-
rialistébw amerykanskich, ktérzy chcac utrzymaé swa
pozycje na $wiatowych drogach powietrznych, a liczac
na tatwe pokonanie obcej konkurencji, w projektach
Chicagowskich postanowili narzuci¢ panstwom przyje-
cie innego rezimu miedzynarodowego transportu po-
wietrznego. Projekty przewidywaty powszechne, wza-
jemne przyznanie przez panstwa obcym przedsiebior-
stwom lotniczym jaknajdalej idacych przywilejow w
zakresie miedzynarodowych lotéw i przewozow.

Przywileje te, nazwane tgcznie ,piecioma wolnoscia-
mi’“  obejmowa¢ miaty wolnos¢ .przelotu i lgdowania
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dle celéw niehandlowych (taw. diwie ,wolnosci tech-
niczne*) oraz wolno$¢ ladowania dla celéw handlo-
wych, z jprawem przywozenia i zabierania, podréznych
i tadunku (trzy iizw. ,wolnosci handlowe"),

O-czywOsdile Amerykanie swa koncepcje wysuneli pod
zachecajacym haeieim ,wolnosci powietrza“, ,Wcincsai-
konkurencji* i ,rownych mozliwosci* dla wszystkich
panstw, wielkich i malych. Byto jedhak jrzecza jaisna,
ze faktycznie chodzi jtylko o zapewnienie odpowiednich
warunkéw dla amerykanskiej ekspansji tatniicz-ej. Pro-
jekty wywotaty s'lmg opozycje, zwliaszcaa Anglii, ktéra
(odwrotnie jak USA) cd dawnego liberalizmu przeszta
aa polityke protekcjonizmu t reglamentaciji.

Projekty amerykanskie diozmaly niepowodzenia-. "W
wyhokiu konferencji utozono tonwcnioje, ktéra przyjeta
z przedwojennych konwencji zasade indywidualnego
dysponowania prziez panstwa przywilejami dla obcych
linii lotniczych regularnych i ograniczyta nieregularne
taty handlowe.

Wprawdzie dla panstw, ktore chcialyby sobie wza-
jemnie zapewni¢ przyWilej-e na ptaiszczynie wietostron-
nej, utozono réwniez projekty odpowiednich uktadow
(tzw. uktady o dwoéch i o Peciu wiotaosciiaich), jednak
uktady te nie odegraty wiekszej roli, talk, ze wbrew m-
miarom USA okazato sie nadal rzeczg koniecznag zawie-
ranie dwustronnych uméw o eksploatacji Linii lotni-
czych, wzglednie.uzyskiwanie koncesji i zezwolen.
Obecnie umoéw i porozumien dwustronnych tego jr-odizia
ju jiest juz nia Swiediie ck. 350.

Konwencja Chicagowska wprowadzita jednak nowos¢
w pashetcii Organdzaicjli Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO). O-rganilaizcie te wyposazono w roz-
legle kompetencje w aakresue: atiuidicwantia i popierania
miedzynarodowej zeglugi i przewozéw powietrznych,
organizowania wspolpracy technicznej w dziedzinie
lotnictwa cywilnego, zaktadania i flintanLowan.a AniwL-
styeji do uzytku linii miedzynarodowych, udzielania
pomccy technicznej krajom zacofanym, cpraiocwwania
nowych miecizyniarodcwy-ch umow lotniczych, ustalania
norm i sitamdiairitbw obowigzujgcych (z pewnymi zastrze-
zeniami) umawiajgce sie pansitwa, zatatwianda spo-rew,
zarzadzania, sankcji w stosunku do przedsiebiorstw ict-
nilczych dziatajacych niieizgcidnie z konwencja iltid.

Nieco pézniej, w maju 1945 r., stworzone zostato na
wzOr przedwojennej organizacji tego typu, Zrzeszenie
MiedzynlarodcwegO' Przewozu Powietrznego1(IATA). Do
zadan IATA nialezy -ulatwianie wspotpracy techni-c-znej
i handlowej w zakresie interesujacym bezposrednio
przedsielbtaratwia przewozu powietrznego, ustalanie
norm i zalecen w tej dziedzinie, uzgadnianie taryf na li-
nie miedzynarodowe Wdl. Zasadniczym celem orga-nriza-
cji miato- by¢ tagodzenie isfcutlkow sckc-d-Liwej konkuren-
cji. ICAO i IATA staly sie organizacjami o bardzo sze-
rokim zasiegu, gdy chodzi o ilo$¢ cztonkéw (ICAO — 57
panstw, IATA — 67 przedsiebiorstw). Staly sie one
osrodkami, w ktérych rozstrzygane sg istotne zagadnie-
nia miedzynarodowego lotnictwa cywilnego. Sila rzeczy
staly sie cne rowniez aireng, na ktdrej tocza sita walki
polityczne i -gospodarcze, nieraz zamaskowane, na- kto-
rej imperialiSci amerykanscy i inni prébujg realizo-
wacé swe zaborcze plany.

Zwigzek Radziecki nlie wzdat udziatu w pra-cach kon-
ferencji chicagowskiej, nie przyjmujac na nig zaprosze-
nia z powodu przewidzianego- udziatu w konferencji
delegacji Hiszpanii frankis-towskiej. Nie przystapit tak-
ze do opracowanej tam (konwencji, a tym samym i- do
ICAO. Podobnie radzieckie przedsiebiorstwo wykonuja-
ce miedzyntanodicwe przewozy ta-tni-cze (Aeraftat) nie
przystapito do IATA. ZSRR nile nawigzaly -tez po woj-
nie reigulam-ej kemunikacijlii lotniczej z krajami kaipitali-
sityciznymi.

Liltenaitigra i prtaisa naidizilschba; poddata -dziatalnos¢ oma-
wianych crganclzaicji (a zwtaszcza- ICAO) rzeczowej kry-
tyce, opartej na uwaznej obserwacji spraw miedzyna-
rodowego transportu powiietnzniega, odkrywajac rzeczy-
wistg funkcje organizaciji.

Z pans-tw Demokracji -Ludowej do ICAO naleza jedy-
nie Polska (ktéra jednak, przystepujac do konwencji,
ezlozyta pewne zastrzezenia) i Czechostowacja, ten. kra-
je najbardziej wysuniete na zachod, ktére po wojnie
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podjely regularng komunikacje lotniczg z Europag za-
chodnig. W zwigzku z tym rowniez przedsiebiorstwa
lotnicze polskie (PLL ,Lot") i czechostowackie (CSA)
przystapity do IATA.

* * *

Po czesciowej porazce poniesionej w Chicago Ame-
rykanie nie zrezygnowali ani na chwile z forsowania
swych ekspansywnych zamierzen w dziedzinie miedzy-
narodowego transportu lotniczego. Przedie wszystkim
wykorzystywane sg i naduzywane przez USA w -rozma-
itych formach szerokie mozliwosci ICAO. A oto przy-
ktady:"

1) Dysponujac z reguty wiekszoscig gtoséw w ICAO
i wykorzystujgc kampetnerndj|3 -organdzaioji co dla usta-
lania norm i -standlartéw taitniczych, Amerykanie zdota-
li juz w -ciggu kiiku llait przeforsowac takie przepisy,
ktore wyraznie faworyzujg interesy amerykanskich
producentéw sprzetu lotniczego, jak np. w przedmiocie
klasyfikacji i oceny sprawnosci technicznej samolotow
transportowych, albo tez wprowadzajg systemy wygod-
ne dta USA np. w zakresie cpirta-eo-wania map lotniczych,
ktére ICAO normalizuje miiemat -catkowicie wg. amiery-
kanskiich wzorow.

2) ICAO zajmuje sie opracowywaniem nowych i re-
wizjg dawnych konwencji lotniczych. Jestt -rzecza cha-
rakterystyczng, ze pierwsza konwencjg woettasitronna,
podpisang pod egida ICAO,, jeslt Konwencja Genewska
z 1948 r. o miedzynarodowym uznaniu praw na stat-
kach powietrznych. Ot6z Amerykanie przeforsowali
szybkie podpOsiar+i-e itej feonwemcij, a obecnie wstzelkiimi
sposobami przynaglaja jej ratyfikacje przez inne pan-
stwa-, gdyz utatwia oma reailazcije gwarancji p-rzy kre-
dytowej .sprzedazy -samolotow  wyprodukowanych
w USA. Warto- zauwazy¢, ze konwencja ziupoétnie nie
odpowiada europejskim systemom prawnym.

Co- do projektow innych konwencji, kto-re maijg zna-
cze-nvie dlia znacznie wiekszej ilosci panstw, ICAO nie
wykazuje takiego pospiechu.

3) Do- kompetencji ICAO nalezy m. in. organizowanie,
popieranie i nadzorowanie budowy urzadzen ulatwiajg-
cych miedzynarodowg zegluge powietrzna, j-ak np. let-
nisk i urzadzen radionawigacyjnych. U-SA wykorzysta-
ty 4o, aby zepewnd¢ budowe takiich urzadzen na tra-
sach 1 w rejonach, majagcych dla- nich zasadnicze zna-
czenie (np. w rejonie Poinocnego Atlantyku,, gdzie USA
wykonuja ponad polewe lotéw i przewozéw miedzyna-
rodowych). Przyktadem moigg by¢ inwestycje na wy-
spach Grenlandii, Islandii i Danae. Alle na tym nie kon-
cza sie zainteresowania USA — na -wielkg skale przygo-
towywane sg inwestycje lotnicze w krajach Bliskiego
Wschodu, ktore ostatnio- staty sie przedmiotem szczegol-
nych zabiegéw podhtyiki- amerykanskiej. | tutaj ICAO
odg-ry-wa jrole narzedzia tej polityki.

Niezaleznie od tego- ICAO przeprowadza w ramach
tak zwanej pomo-cy technicznej szkolenie psrsione-lu
lotniczego i zapewnia jpomoc rzeczoznawcOw W pOSz-
czegoOlnych knsj-ach. Ot6z jest rzeczg -ciekawg, ze pomoc
ta organizowana, jest przewaznie z udziatem rzeczo-
znawcOw amerykanskich, wtasnie w pierwszym rzedteie
w wymienionych j-uz rej-onach, a wiec nie tylko na
Islandii, lecz. r6wniez w Syrii, Libanie, lzraelu, T-uroji,
Jordanii, Afganistanie, lIranie, Egipcie, Iraku, w kra-
jach centralnej i potudniowej Ameryki irtd

Bytoby naiwnoscia isigidizi¢, ze lokalizowanie inwesty-
cji 1 pomocy lotniczej w tych strefach jesjt przypadko-
we lub podyktowane tylko potrzebami miejscowymi.
W tych wiasnie strefach koncentrujg sie przeciez wy-
raznie gospodarcze, polityczne i militarne zaintereso-
wania rzgdu (kapitatu) USA, o czym Swiadczg wypadki
z zakresu ogoélnej polityki ostatnich lait.

4) Gharaikterysltyczn© jest takze wcigganie do czynnej
wspotpracy z ICAO franlkiiBtowiskiej Hiszpanii, ktéra
ko-rzystajgc z pcpiarcita USA obecnie jeslt nawet czton-
kiem Raidy ICAO, mimo, ze nie dawno kwestionowano
w ogole -prawo- j.ej udtzdetu w charakterze cztonka o-r-
g-anilazcji (w zwiazku z jej nieprzyjeciietm do ONZ).

5) Po kilku latach dziatalnosci ICAO mozemy -juz
stwierdzié, ze dziatalno$¢ ta idzie gtownie w jtych kie-
runkach, ktére odpowiadaja imperialistycznej polityce
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Stanoéw Zjednoczonych. Natomiast, gdy chodzi o spra-
wy innych panstw, organizacja nie zawsze spetnia swe
zadania. Przyktadem moze by¢ sprawa dyskryminacyj-
nych zarzagdzeh USA w stosunku do czechostowackich
linii lotniczych to czym mewa nizej). Mimo niewatpli-
wego obowigzku realizowania zasad Konwencji chica-
gowskiej, wsérdd ktérych zasada niedyskrymin.acji po-
stawiona jest na pierwszym planie — ICAO nie zarea-
gowata na praktyki wtadz amerykanskich, co zresztg
w czerwcu uto. roku podniést przedstawiciel Czechosto-
wacji w Radzie Ekonomiczno-Spotecznej ONZ w czasie
debaty nad sprawozdaniem rocznym ICAO.
*

* *

Podobne cechy, chociaz na innej ptaszczyznie, wyka-
zuje dziatalnos¢ IATA. Organizacja tai zostata w wyso-
kim stopniu zamerykanizowania (fagcznie z zargonem,
w jakim redagowane sa jej uchwaly). Gdy chodzi
o0 przejawy ekspansji amerykanskiej w IATA, podamy
para przyktadéw:

1) Gdy chodzi o jtaryfy ustalane przez LATA na linie
obstugiwane z udziatem przedsiebiorstw amerykan-
skich, te ostatnie przeforsowaly uznanie przez organi-
zacje wyjatkowych kompetencji Rady Lotnictwa Cywil-
nego USA, ktéra w praktyce decyduje o wprowadze-
niu tych taryf w zycie réwniez w stosunku do innych
przedsiebiorstw, latajgcych tymi trasami.

2) Jak sie juz na to uskarzali przedstawiciele niekto-
rych przedsiebiorstw, szeroko zakrojone studia tech-
niczne IATA obejmuja niemal wytgcznie sprzet produ-
kowany w USA. Jest to niewatpliwie szkodliwe dla
rozwoju przemystu lotniczegolw innych krajach kapi-
talistycznych, w ktorych i tek przemyst ten ma powaz-
ne trudnosci.

3) Rzecz ciekawa, ze o Sie Amerykanie powotuja sie
na konieczno$¢ utrzymania 'konkurencji wéwczas, gdy
staraja jsie uzyska¢ koncesje dia paru linii wtasnych
w jakims obcym kraju, otyle na terenie IATA zorgani-
zowana zostata z ich inicjatywy lub z ich poparciem
specjalna kontrola, miaijgcai gtdéwnie na celu sttumienie
konkurencji ze strony obcych przedsiebiorstw kapitali-
stycznych.

3

Zagadnienie imperializmu lotniczego USA przekracza
oczywiscie zakres spraw nalezacych do kompetencji
ICAO i IATA. Poza tymi organizacjami przybiera on
rowniez rozmaite formy:

1) W wielu krajach kapitalistycznydh powstato wiel-
kie zaniepokojenie, gdy Amerykanie po otrzymaniu
przywilejow dla jednego ze swych przedsiebiorstw lot-
niczych zazadali i uzyskali od jtego samego pansiwa
przywileje dla. innych swych kompanii. Przypomnie¢
warto alarm, jaki podniosta prasa. francuska z chwilg,
gdy poza samolotami TWA pojawity sie nad Paryzem
smoloty PAA, zagrazajac powaznie stosunkowo stabszej
flocie powietrznej Franciji.

2) Ekspansja lotnicza USA znalazta réwniez wyraz
w wykupywaniu powaznej czesci akcji obcych przed-
siebiorstw lotniczych, jak np. w krajach Ameryki Po-
tudniowej, a ostatnio jtakze we Wtoszech. Co prawda
trzeba przyznaé, ze i Anglicy nie omieszkali, p6js¢ Sla-
dem USA, czego przyktadem jest choéby wykupienie
czesci akcji drugiego przedsiebiorstwa wiloskiego, ale
rola,, jaka odgrywaja Anglicy jest bez poréwnania
mniejszg od jroli Amerykanéw, ktorzy faktycznie pod
ptaszczykiem réznych ,narodowych“ przedsiebiorstw,
kontroluja lotnictwo szeregu krajow.

3) Nie trzeba blizej wyjasnia¢ stopnia zaleznosci, od
USA, w jakiej znalazta sie gospodarka krajéw objetych
planem Marshalla. Jaskrawo rzuca sie w oczy ta za-
leznos¢, gdy chodzi o sprizet lotniczy, ktérego dostawy
do licznych krajéw europejtskiich, ze jszkodg dla ich
przemystu, przejety w wielkim zakresie USA. A za do-
stawami kryje sie kontrola roztaczana przez Ameryka-
néw nad lotnictwem tych krajow.

4) Dla utrgcenia lotow czechostowackich linii lotni-
czych do Europy zachodniej, wtadze okupacyjne USA
w Niemczech wydaty w jesieni 1951 r. szereg zarzadzen,
sprzecznych z zasadami miedzynarodowego prawa lot-
niczego, a uniemozliwiajagcych przelot samolotow CSA
nad Niemcami' Zachodnimi. Ani ICAO, jak wspomnie-
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lismy, ani IATA, nile zajely w tej jsprawie wlasciwego
stanowiskai, jakkolwiek IATA zywo reagowata na bez-
prawne zarzadzenia dewizowe Wiadz greckich, gtdwnie
ze wzgledu na wykonywanie lotéw linii amerykanskicih
do GreojL

5) Nakonferencji paryskiejw 1946 r., w sprawie trak-
tatow pokojowych z Wtochamii, Buigaria, Rumunia.
Wegrami 1 Finlandig, Amerykanie usitowali narzucie
tym panstwom jednostronny obowigzek udzielenia przy-
wilejow lotniczych, na zasadzie tzw. ,réwnych mozliwo-
sci“, liniom lotniczym panstw zwycieskich, przez co
kraje zwyciezone utracityby faktyczna swobode decy-
dowania w tych sprawach. Jedynie wystapienie mini-
stra Mototowa przeszkodzito wprowadzeniu do trakta-
tow tego rodzaju klauzul. Za to w traktacie pokojowym
z Japonig, zmontowanym jednostronnie w 1951 r. przez
USA, udato sie Amerykanom zamiesci¢ korzystne dla
nich postanowienia o eksploatacji linii lotniczych, a po-
za tym, co jest rzeczg niespotykang — zobowigzano Ja-
ponie do stosowania Konwencji chicagowskiej i norm
ICAO zanim jeszcze Japonia przystgpi do: tej organi-
zacji.

6) Widzac w suwerennosci panstw w przestrzeni po-
wietrznej zasadnicza przeszkode na drodze realizacji
imperialistycznych zamierzen, Amerykanie steraja sie
wszelkimi sitami podwazy¢ te zasade, badz propagujac
rézne farmy nadipanstwowej wiadzy lotniczej, badz tez
wznawiajac teze, ze wladza panstwa rozcigga sie tylko
na nizsze rejony atmosfery, wyzsze za$ dostepne sg dla
obcych statkdw powietrznych. Takie tezy glosza nie
tylko politycy i autorzy amerykanscy i zachodnio-euro-
pejscy, lecz takze niektorzy przedstawiciele ICAO
i. IATA.

Postepy agresywnej polityki USA cierpig jednak,
rowniez w dziedzinie transportu lotniczego, z powo-
du wewnetrznych sprzecznosci walczacych ze sobg in-
tereséw' réznych osrodkoéw kapitatu. Istniejg przeciez
imperializmy na mniejsza skale w Anglii, Francji i in-
nych krajach burzuazyjnych. Powoduje to tarcia,
z ktérymi Amerykanom trudno nieraz da¢ sobie rade.

Tak np. kraje kolonialne, dysponujgce jbazami na
wielkich szlakach powietrznych, chcg za cene udostep-
nienia tych baiz uzyska¢ korzystnie koncesje od USA.
Mate kraje burzauzyjne (np. Szwajcaria, Holandia) pro6-
buja nieraz tworzy¢ na terenie organizacji miedzyna-
rodowych opozycje w poszczegdélnych sprawach.

Inng bolagczkag Amerykan6w sa projekty internacjo-
nalizacji europejskich linii lotniczych (projekty Sforzy,
Bonnefousa i in.), ktére pozwolityby krajom Europy
zachodniej, w ich mniemaniu, skuteczniej konkurowac
z USA. Amerykanie mys$lg wprawdzie takze o intera-
cjonalizaicji transportu powietrznego, lecz wylgcznie
pcid swoja egida.

Niezaleznie od tego transport lotniczy wszystkich
panstw kapitalistycznych, takze USA, ostabiony jest
wewnetrznymi tarciami na tle walki rzadu z klasg ro-
botniczg. Wynikte na tym tle jzaburzenia paralizujg
niejednokrotnie przewdéz lotniczy. Pamietamy strajki
personelu lotniczego w USA, w Paryzu, w Rzymie i w
innych stolicach’ Europy zachodniej. Wewnetrzne rysy
ustroju znajdujg wiec swoéj wyraz, rowniez w dziedzi-
nie lotnictwa. Nalezy sadzi¢, ze nie pomogg tu tafcie
srodki, jaik projektowane obecnie w USA poddanie pra-
cownikow linii lotniczych ostawionej ustawie Taft-
Hartleya.

* * *

Tak oto przedstawia siie sytuacja w miedzynarodo-
wym transporcie lotniczym na Zachodzie. Przekracza-
toby zakres niniejszego artykutu przedstawienie wszyst-
kich przejawow jekspansji amerykanskiej w dziedzinie
lotnictwa transportowego, tek samo, jak powszechnie
znanych faktow z dziedziny agresywnego i dywersyj-
nego zastosowania innych rodzajéw lotnictwa pansitw
kagitalistycznych. ) ) ) ]

sobne natomiast i wyczerpujace opracowanie nalezy
poswieci¢ organizacji transportu powietrznego pomiedzy
ZSRR i panstwami Demokracji Ludowej, organizacji
opartej na zasadach przyjazni i pomocy oraz na poko-
jowej, planowej, skoordynowanej wspotpracy.
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Rok V

W sprairie ziralczania nadmiernych przestojom

magonom tomaromych na PKP

Dotychczas zagadnienie trudno$ci wagonowych na
PKIP sprowadzato sie do pnzewyciezania szczytu je-
siennego i zapewnienia zwiekszonej ilosci wagondow
dla przewozéw artykutéw sezonowych, jak zboze, bura-
ki, ziemniaki, pasze storruaste iitp. ptody rolne.

Trudnosci wagonowe, jakie wystapity w latach 1951
i 1952 r. na naszych kolegach, coraz bardziej wyprze-
dzajg okres jesienny i przesuwaja sie coraz blizej do
poczatku roku. O ile omawiane trudnos$ci wystgpity
w 1951 r. w lipou, to w 1952 r. zaczely sie juz od maja.

Najistotniejszg sprawa, ktéra dla usuniecia trudnosci
wagonowych moze da¢ odrazu duze korzysci, jest po-
lepszenie elementéw obrotu wagonu.

Jak wierny, jednym z podstawowych wskaznikéw,
charakteryzujgcych jakos$¢ pracy kolei, jest obrét wa-
gonu. Odzwierciedla on prace niemal wszystkich pod-
stawowych ogniw aparatu kolejowego i decydujgco
wplywa na ksztattowanie sie zdolnosci przewozowej,
niezbednej do wykonania ustalonych zadan przewozo-
wych. Skrécenie czasu obrotu wagonu oznacza nie tyl-
ko zmniejszenie zapotrzebowania na tabor kolejowy,
a co za tym idzie — zmniejszenie srodkow na zakup
wagonéw, lecz powoduje obnizke kosztow wiasnych
przewozu na skuitek wykonania wiekszej pracy przy
stosunkowo mniejszym nakfadzie Srodkéw. Skrocenie
czasu obrotu wagonu — to roiwniez przyspieszenie
obrotu towarowego, to skrécenie czasu dostawy towa-
row od nadawcéw do odbiorcéw.

Skrécenie czasiu obrotu wagonéw oznacza wiec uru-
chomienie wewnetrznych rezerw oraz zwigkszenie
wielkosci pracy wykonywanej przy danym wyposaze-
niu technicznym.

Dlatego walka o kazdy wagon, walka o zmniejszenie
okresu czasu, w ktorym dana masa towarowa znajdu-
je sie ,na kotach“, powitana by¢ uporczywie prowadzo-
na nie tylko przez kolej, lecz réwniez i przez jej klien-
téw'. Na naszych kolejach, nastgpito wyrazne pogorsze-
nie sie obrotu wagonéw. Wielu nadawcow w roku
ubiegtym narzekato na, brakli wagonowe juz w miesia-
cu-maju. Bolej nie byta w stanie w petni pokry¢ za-
potrzebowania wagonéw pod niektore artykuly, jak;
wegiel, materialy budowlane, cegta, zwir, piasek, ka-
mienie. Wyniki kontroli w zakresie obrotu w'agonu wy-
kazaty, ze od sierpnia prawie we wszystkich DOKP
nastgpito pogorszenie obrotu wagonu. Jedynie DOKP
Gdansk i Olsztyn uzyskaly poprawe w stosunku do
osiggnietego wspoiczynika obrotu w miesigcu lipou.
Pomimo duzych wysitkbw stuzby mechanicznej, ktora
w drodze napraw rewizyjnych, $rednich i kapitalnych
wagonoéw przyczynita sie do wzrostu ilostanu robocze-
go, nie zwiekszono na kolei w nelezyitej mierze nata-
dunku wagondw w nastepnych miesigcach.

Interwencje- w sprawie braku wagonow przybraty
charakter masowy i staty. Braki wagonéw ujawnity
sie z calg Wyrazistoscig na terenie DOKP Dublin,.Kra-
koéw i Katowice. W zwigzku z tym zastosowano ogra-
niczenia w nafai¢lunfcu przede wszystkim takich arty-
kutow, jak. kamien budowlany, cegla, drzewo, zwir
i piasek..Ograniczenia te w najwiekszym stopniu od-
czuli w IV kwartale 1952 r. transportowcy w resorcie
budownictwa przemystowego oraz budownictwa miast
i osiedli Wielu transportowcéw w tym czasie doszio

dio wniosku, ze trudnosci transportowe wynikly wy-
tacznie wskutek ztej pracy ruchowej kolei. Istotnie,
sprawnos$é kolei ulegta obnizeniu. Swiadczy o tym spa-
dek regularnosci ruchu pociggéw. Zjawisko spéznien
pociggdéw towarowych bylo mniej znane przeciethemu
pracownikowi transportu. Jedynie w czasie 'osobistego
przejazdu kolejg do pracy lufo w podrézy stuzbowej
odczuwano b. czesto sp6znianie sie pociggéw o0sobo-
wych. Np. 15 grudhia ufo. r. pocigg nr 1314 czekat
w Bartodziejach na podniesienie semafora 10 minuit,
pociag 9911 zatrzymany przed Deblinem stat 34 minu-
ty. Dnia 16.X11.1952 r. do Warszawy przybyto ogétem
8l opo6znionych pociggébw na taczng sume 2230 minut.
Na innych trasach i weztach nie byto lepiej. tamanie
rozktadu jazdy, niedbalstwa stuzby ruchu, czeste de-
fekty parowozéw — w duzym stopniu wptynely na
pogorszenie sie regularnosci ruchu pociggéw osobo-
wych i towarowych. Trudnoscilkolei zostaly zwiekszo-
ne przez pogorszenie sie dycypliny przeiwolzowej klien-
téw kolei. Pogorszenie to nastgpito od lipca r. uib. llos¢
przetrzymanych wagonéw pod operacjami przetadun-
kowymi znacznie wzrosta. Zaczely sie mnozy¢ reekspe-
dyeje i pcstpje wagonow na stacjach stycznych kolei
normalnotorowych z kolejami waskotorowymi. Pomi-
mo zaostrzenia kontroli,, rozwiniecia szerokiej akcji
zwalczania przestojow wagonéw nalezy stwierdzi¢, ze
powazna ilos¢ wagonéw znajdowata sie i nadal znaj-
duje sie unieruchomiona na .postojowym. Np. w okre-
sie, gdy budownictwo odczuwato ostry brak wagonéw,
Zjednoczenie Przemystowe Budowa Nowej Buty prze-
trzymato przy wytadunku w 1-sz.ej dekadzie listopada
i — porbwnawczo — w 1-szej dekadzie grudnia ub. r.:

eprzetrzymanie

ponad  ponad ponad
6 godz. l¢ godz 24 godz.
1 — 10 listopad 834 240 540
1 — 10 grudzien 524 448 918

Przetrzymanie wagonoéw ponad 24 godziny w niekto-
rych resortach przedstawiato sie nastepujgco:

©

©

Resort § % §> w g'

= k7 3 & 2
Gérnictwa 5i68 6754 7760 7473 5025
Hutnictwa 23413 27200 31382 35423 24660
Przem. Lek. 1656 3058 1817 3700 1745
Bud. Mtast 2999 4382 2727 3093 2312

Duze przetrzymania notowano réwniez w innych re-
sortach. Np. jednostki podlegle Ministerstwu Kolei
przetrzymaty w sierpniu 33.084 wagonow, we wrzesniu
18.069 wagonéw; jednostki Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego w pazdzierniku — 2.022 wago-
ny, w listopadzie — 6.817 wagonow.

llo$¢ przetrzymanych wagonéw w poréwnaniu z iloL
scdg wagonéw uzytych do natadunku i wyladunku
ilustruje ponizsze zestawianie- o/
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3951 r 1952 r.
Tres$c. Ogdétem | kiaart, Ilkmart, Il kirart IV kmart. Ogd- | km [l km. IMikiu, IV km.
% % % i % tem%n H. o B %

Natadunek ogétem 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Przetrzym, magoném 2,13 2,00 2,05 2,36 2,16 2,85 2,36 2,50 3,20 3,34
Wytadunek ogoétem 100,00 100,00 100,(0 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Przetrzym. magoném 10,02 9,50 9.07 11,05 10,03 1359 K'90 13,20 16,05 13,85
Przecietny czas postoju wagonéw pod operacjami od postojowego w laltch 1951 i 1952 przyjmiemy zg

przetadunkowymi ulegt pogorszeniu w 1952 r. w sto-
suinku do 1951 r. | tak, jezeli przecietny termin wolny

| n 11
Wyszczegdlnienie Rok
% % %
1 Termin rnolny od
postojomego 1951 IO 1(0 100
2. Ogo6tem czas postoju 127,7 1205 1225 1210
3. Termin molny od
postojomego 1952 ICO 100 100
4. Ogétem czas postoju 1272 1286 1255 1265
Wzrost postoju 1951 05 — -
1952 81 30

*) Dane szacunkome

Z zestawienia tych liczb wynika, ze postojowe wago-
néw w 1952 r. wytrgcito z ruchu powazne ilosci wago-
noéw. Liczby powyzsze powinny rozwia¢ jednostronne
niestuszne stanowisko' niektorych kierownikéw stuzb
transportowych, ze niedociagniecia w pracy kolei lezg
wytgcznie po'za nimi. Nalezy zda¢ sobie sprawe z po-
waznego marnotrawstwa jakiego .dopuscili sie uzyt-
kownicy transportu kolejowego w ubiegtym roku. Do-
tyczy to w szczegdlnosci nadawcow i odbiorcow w re-
sorcie hutnictwa, gornictwa, budownictwa przemysto-
wego oraz budownictwa miast i osiedli.

Najpowazniejsze ilosci wagonoéw przetrzymane byty
przez zaktady przemystu hutniczego ,Pokdj*, ,Kos-
ciuszko“, zaktady podlegte Ministerstwu Gornictwa
w Trzebini, w Waltbrzychu, Zjednoczenie Przemystowe
Budowy Nowej Huty | inne.

W 1953 r. miaty réwniez miejisce znaczne przetrzy-
mania wagonéw przez zakltady w resorcie hutnictwa.
Np. tylko w dniu 15.1.1953 r. oczekiwato na wytadunek
w zakladach ,Bobrek” 621 wagondéw, ,Kosciuszko* —
812 wagonow, ,Poko6j* 612 wagonow, ,Florian® 29Y,
Zawiercie* 106 wagonow. Widzimy, ze ogromna ilos¢
wagono-godzin tracona jest bezproduktywnie. Ten
stan rzeczy nie tylko, ze nie sprzyja wykonaniu planu

100

100°/», to suma czasu straconego na przestoje wagonow
ksztattowata sie nastepujgco”:

Vv VL VIE VI X X XE Xl
% % @+ % % B %  w =
100 100 100 100 100 I0O 100 100 100

1219 1261 1265 1254 1254 1227 1215 1240

100 100 100 100 100 100 100 100

1289 1291 1305 1309 1309 1321 132,3*% 133,5%)

56, 70 30 40 55 55 94 108 95

przewozowego przez kolej, lecz, wrecz przeciwnie,
op6znia jego wykonanie, hamuje obieg towarowy oraz
powoduje koniecznosé inwestycji taborowych.

W zwigzku z tym trzeba, jasno powiedzieé, ze sprawa
walki o wagon, to nie tylko resortowy interes gospo-
darstwa kolejowego, lecz jest to walka o wykonanie
panstwowego planu przewozéw. Jak wiemy, za wyko-
nanie tego planu odpowiedzialna jest zaréwno kolej, jak
i jej klienci.

Nie moze byé mowy, aby proces obrotu wagonu byt
niedoceniany przez pracownikow stuzb transportowych
w resortach gospodarczych i aby pracownicy ci nie
starali sie wplyng¢ na jego przyspieszenie.

Praca klientow kolei stanowi jeden z decydujacych,
elementéw obrotu.

Czas trwania ezynosci tadunkowych liczony odzielnie
dla wagcnéw krytych, weglarek, platform i wagonow
specjalnych wskazuje na obnizenie sie dyscypliny ta
dunkowej prawie u wszystkich nadawcow.

Wzrost procentowy czasu przestoju poszczeg6lnych
rodzajéw wagonéw do normy czasu przeznaczonego na.
ezynosci tadunkowe przedstawiat sie w r. 1952, jak na-
stepuje:

Rodzaj magonu i 11 \Y Y VI VI VI IX X Xn XII*)'
1
Wagony kryte 180 15,- 150 152 149 154 176 220 184 172 — -
Weglarki 275 16,- 159 159 200 287 306 325 248 245 — —
Platformy 261 356 261 261 213 247 234 265 248 208 —  —
Cysterny i specjalne 57,61 33,2 22 222 305 315 314 332 260 300 — —

*)  brak danych
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Zestawienie powyzsze wskazuje na rezerwy, jakie
tkwig jeszcze na odcinku prac tadunkowych. W zwig-
zku z tym organizacja pnac tadunkowych powinna ulec
usprawnieniu. Szybkosciowe metody natadunku i wyta-
dunku wagondéw.powinny by¢ szeroko stosowane. Nale-
2ydwyk|(()_rzysta(: na tym odcinku bogate doswiadczenia
radzieckie.

Sprawa organizacji prac fadunkowych jest u nas
jeszcze niekiedy Zaniedbana. Czesto na niektorych za-
ktadach sprawami przetadunkowymi zajmujg sie nie-
wykwalifikowani robotnicy placowi, ktérzy nie zawsze
potrafig dostatecznie zorganizowa¢ prace tadunkowe.
Zdarzajg sie przypadki zamawiania niewlasciwego ro-
dzaju wagonow. W wyniku nastepuje odwotanie za-
moéwienia w czasie, gdy wagony oczekujg jiuz pod ram-
pa. Rzecz jasna, nie wpltywa to dodatnio na obr6t wa-
gonu. Inni klienci kolei np, prézne platformy po wyta-
dunku przekazujg stacji, zadajgc w zamian weglarek
pcd artykuty, ktére moga by¢ przewiezione na platfor-
mach. W ziwfigzfcu z tym wydiuza sie czas postoju wa-
gonow oraz nastepuje zbedny przebieg wagonow, we-
glarek i platform.

Wiele ekspedycji towarowych PKP uskarza sie na
p6zne doreczanie dokumentéw przewozowych. Nie za-
wsze towar jest zawczasu przygotowany do wysyiki.
Dopiero z chwilg podstaw".enta wagonu rozpoczyna sie
organizacje prac tadunkowych. Trwajg gorgczkowe po-
szukiwania kierownika zbytu, zaopatrzenia i magazy-
nier6w. Ten styl pracy nie wptywa na polepszenie
Obrotu wagonow.

Zagadnienie rytmicznosci wysytek i dostaw odgrywa
ogromng role w usprawnieniu prac fadunkowych.

Rytmicznos$¢ pracy tadunkéwoj moze ulec polepsze-
niu miedzy innymi przez wprowadzenie w ztocieniach
wysytki klauzuli o maksymalnej mozliwosci odbioru
w ciggu doby. W tym przypadku np. nadawca w dniu
10-go miesigca X, majgc podany termin dostawy 200
ton do 20-go miesigca X przy klauzuli: ,mozliwos$¢ od-
bioru na dobe 40 ton* — moze wysyta¢ co drugi dzien
(12, 14, 16, 18, 20) po 40 ton lub po 20 ton codziennie.
W przypadku przeterminowania dostawy w zadnym
razie nie nalezatoby dopusci¢ do szturmowego wysta-
nia towaru w jednej lub dwéch partiach, tzn. cale
200 ton lufo dwa razy po 100 ton. Grozi to bowiem za-
korkowaniem bocznicy odbiorcy.

ZYGMUNT ZOLCINSKI (Warszawa)
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W poszczegdllnych gateziach gospodarki narodowej
istniejg mozliwosci wprowadzenia statych pociagow do
przewozu artykutéw masowych. Wiprowadzenie takich
pociggéw na poszczegoélnych odcinkach moze réwniez
w duzym stopniu zapewni¢ usprawnienie dostawy, jak
i skrécenie obrotu wagonu. Catos$¢ zagadnienia opiera
sie jednak na znajomosci kierunkéw przewozowych
i zdolnosci wytadunkowej odbiorcéw oraz normach
przebiegu pociagow. Stuzby transportowe, niestety,
n:e zyja tymi zagadnieniami i praktycznie ich zaintere-
sowania ograniczajg sie do waskiego zakresu czynnosci
tadunkowych. Poznanie skomplikowanego systemu or-
ganizacji przewozoéw przez wszystkich pracownikow
stuzb transportowych bedzie duzym krokiem naprzéd
i niewatpliwie wywrze w przysztosci dodatni wptyw na
prace ruchowa Kolei.

Nie wszystkie komorki transportowe interesujg — sie
sprawami inwestycji transportowych. Swiadczy o tym
op6znienie w rozbudowie frontow tadunkowych na naj-
powazniejszych bocznicach. Obok tych brakéw nalezy
zanaczy¢, ze zapoczatkowana mechanizacja proceséw
przetadunkowych w PKP w 1951 r. oraz wprowadzenie
wagonéw o samoczynnym wytadunku jest powaznym
krokiem naprzéd w kierunku usprawnienia pracy ta-
dunkowej. Komaérki transportowe w resorcie hutnictwa
i gornictwa ostatnio do$¢ zywo interesujg sie tymi za-
gadnieniami. Nalezy spodziewa¢ sie, ze sprawa me-
chanizacji ruszy z miejsca w biezacym roku i z wiek-
sza, niz dotychczas, wnikliwo$cig zostanie opracowana
przez komorki transportowe w poszczegdllnych cen-
tralnych zarzadach i ministerstwach.

Niektére stuzby transportowe juz podczas etapu wy-
tycznych zgtosza niewatpliwie -komorkom inwestycyj-
nym swoje postulaty odnos$nie dalszej mechanizacji
transportu. Wyposazenie wielu miejsc przetadunko-
wych w urzgadzenia mechaniczne, ich urzgdzenia dzwi-
gowe, wywrotnice wagonowe, zapadnie i rampy z urzg-
dzemamli skipowymi oraz wagony o samoczynnym wy-
tadunku to problem, ktéry winien. by¢ rozwigzywa-
nY przez kierownikéw transportu w okresie Wielkiego
Planu 6-letniego.

Tych kilka uwag na progu 1953 r. podaje sie celem
zwrocenia uwagi transportowcéw na. zadanie racjonal-
nego wykonania przewozoéw przez kolej przy jednocze-
snym zapewnieniu pokrycia petnej ilosci zapotrzebo-
wanych wagonow.

luaike z przeekspedioiuaniem

iragonoiu kolejoinpch

Potezny i nieprzerwany wzrost budownictwa socja-
listycznego w naszym kraju nakfada coraz wieksze,
coraz trudniejsze zadania na Polskie Koleje Panstwo-
we, ktérym przypada w udziale przewiezienie stale
zwiekszajgce] sie masy towarowej. Nie trzeba udo-
wadnia¢, ze od sprawnego dziatania transportu kole-
jowego zalezy w powaznym stopniu wykonanie pan-
stwowych planéw gospodarczych. Przy znacznym
wzroscie ilosci przewozow nastepuje tylko stosunkowo
nieznaczny planowany wzrost ilostanu taboru kolejo-
wego, z czego wynika koniecznos$¢ stalego usprawnie-
nia pracy kolei, ujawnienia i uruchomienia rezerw
tkwigcych jeszcze .w transporcie kolejowym, zaostrza-
nia dyscypliny przewozowej.

Jednym z wielu czynnikéw, wptywajacych ujemnie
na przyspieszenie obrotu, wagonéw i obnizajgcych zdol-
nos¢ przewozowag kolei, sg tzw. nieracjonalne przewo-
zy, do ktorych, obok przewozéw krzyzujgcych sie, zbyt
krétkich i zbyt dalekich, nalezy przeekspediowanie
przesylek wagonowych. Wystepuje ono woéwczas kiedy
wagon z tadunkiem przybywa, zgodnie z zawartg umo-
wg 0 przewoz, do stacji przeznaczenia i tam zostaje_
bez wytadunku — przez odbiorce nadany za nowym li-
stem przewozowym do nowej stacji przeznaczenia. Wa-
gon.Jaki.przejechat niejednokrotniejsetki_ kilometrow

byt przetaczany parokrotnie na stacjach rozrzgdowych
a na stacji przeznaczenia przy uzyciu parowozu, ludzi
urzadzen i czasu zostat podstawiony na tor wytadun-
kowy, po to, zaby sie okazato, ze towar przywieziony

nim powinien by¢ dostarczony do innej miejscowo-
Sci. Czas stracony na wytaczanie wagonu z pociggu,
przetaczanie na tonach stacyjnych, -nieunikniony po-
st6j na torach stacyjnych i wytadunkowych oraz po-
nowne wigczanie do planowego pociggu wystarczytby
na,przewiezienie w nim towaru na znaczng odlegtosc.
Jezeli do tego dodamy nieproduktywng prace urzadzen
i ludzi,_mamy obraz wielce szkodliwych skutkéw prze-
ekspediowania. Czesto sie zdarza, ze przeefcspediowa-
nie wagonu nastepuje na matej przelotowej stacji,
gdzie wylgczenie i ponowne wiaczenie wagonu pocigga
za sobg nieproduktywne przetrzymanie dwéch pocia-
goéw' z kilkudziesiecioma wagonami, parowozem i ob-
stuga, zbedne wydtuzenie czasokresu biegu pociggéw,
tarasowanie linii itp.

Pomimo wprowadzenia ograniczenia przeekspedio-
wan gospodarczo nieuzasadnionych i uzaleznienia ich
mdokonywania od zgody wtasciwej terenowo Dyrekcji
Okregowej Kolei Panstwowych, ilos¢ przeekspediowa-
zaznaczyt sie w_ miesigcach shr dshrdl shrdiurdiudiu
mych wagonéw-jest wcigz jeszcze znaczna.-Szczegllny

’



Rok V

wprost przeekspediowan zaznaczyt sie w miesigcach
jesiennych: wrzesniu, pazdzierniku i listopadzie ubie-
gtego roku, tj. w okresie najwiekszego nasilenia pracy
kolei. | tak.ilos¢ przeefcspediowanyeh wagonéw na sie-
ci PKP wzrosta w pazdzierniku w stosunku do wrze-
Snia o 29,4 proc., a w listopadzie w stosunku do paz-
dziernika o 20,73%. Najpowazniejszy wzrost ilosci prze-
efcspediowiany¢h wagonéw w pazdzierniku w stosunku
do wrzesnia zostat stwierdzony w ministerstwach:
Przemystu Miesnego i Mleczarskiego przeszio 8-mio
krotnie, Przemystu Rolnego i Spozywczego przeszio
75 krotnie i w Centralnym Urzedzie Skupu i Kontrak-
tacji przeszto 4-ro krotnie. W listopadzie w stosunku
do pazdziernika wzrosty przeszto trzykrotnie przeeks-
pediowania w ministerstwie Panstwowych Gospodarstw
Rolnych, przeszio dwukrotnie w Ministerstwie Prze-
my$lu Miesnego i Mleczarskiego i prawie dwukrotnie
w  Ministerstwie Handlu Wewnetrznego. Znacznie
zmniejszyly ilos¢ przeefcspediowanyeh wagonéw w
miesigcach jesiennych ministerstwa: Energetyki, Prze-
mystu Chemicznego, Budownictwa Przemystowego,
Budownictwa Miast i Osiedli i Przemystu Maszynowe-
go.

Przeekspediowania wagonéw dokonywane sag niejed-
nokrotnie na bardzo krotkie odlegtosci, skutkiem czego
czas zuzyty na wylgczanie, przetaczanie i podstawianie
przeekspediowanych wagondéw do punktéw wytadun-
kowych przekracza bardzo znacznie czas potrzebny na
przewiezienie wagonu do nowej stacji przeznaczenia.
W tych przypadkach nieracjonalnos$¢ przewozow wy-
stepuje podwadjnie: raz ze wzglgdu na samo przeakspe-
diowance i drugi raz jako przewo6z krotki, ktéry z punk-
tu widzenia ekonomiki transportu powinien by¢ doko-
nany innymi $rodkami lokomocji przede wszystkim
samochodami.

W okresie przewozow jesiennych przeekspediowania
na kroétkie odlegtosci wystepowaty szczegolnie jaskra-
wo w okregu katowickim, gdzie sie¢ kolejowa jest naj-
gestsza. Tak np. w pazdzierniku Katowickie Zjedno-
czenie Eiektrcmontazowe przeekspediowato na stacji
Sosnowiec Pld. jeden wagon z wyrobami zelaznymi na
odlegto$¢ 2 km, Fabryka Wyrobéw Kutych w Sosnowcu
przeefcspediowata na stacji Sosnowiec Gt. jeden wagon
z maszynami na odlegtos¢ 1 km, Fabryka Porcelany
w Bogucicach przeefcspediowata na stacji Katowice Bo-
gucice jeden wagon'wegla na odlegto$¢ 2 km, w listo-
padzie Bielskie Zaktady Remontu Maszyn przeekspe-
diowaly na stacji Bielsko jeden wagon z drewnem na
odlegtos¢ 2 km. Przypadki podobne miaty miejsce réow-
niez i na terenie innych okregow, jak np. Eksp. Robo6t
Kablowych w Gdansku przeekspechowata w pazdzier-
niku na stacji Gdansk Gt dwa wagony z kablem na
odlegtos¢ 5 km, Ogrodniczy Zaktad Handlowy w Po-
znaniu przeekspedrowat na stacji Poznan Gt jeden
wagon beczek na odlegtos¢ 7 km., Warszawskie Zakta-
dy Przemystu Spirytusowego przeefcsp,echowaty na sta-
cji Warszawa Gdanska dwa wagony z butelkami proz-
nymi na odlegto$¢ 6 km itp.

Bardzo czesto przieekspediowaniom przesytek wago-
nowych towarzyszg wybitnie wsteczne przewozy na
sautek tego, ze wagon po przejechaniu znacznej odle-
glosci zostaje przez odbiorce skierowany do nowej sta-
nlL«?®2“ w kieriimkto z ktérego przybyt. Za
dtowZf?! 115106 j lU miedzy innymi postuzy¢ przeekspe-
stwowe” na stacji Wrzawa Gt przez Pan-
ctaw”ri2 ktady Grafl;,Clzne w Warszawie do stacji Wro-
fion tpn' wag(?G Nr- 158459 z tadunkiem papieru. Wa-
mzvnadeifrZy® k d° Warszawy z Krakowa. Podobny
Warszawa r”™ 1 ™:e;sce w grudniu uh, r. na stacji
orzvbvrhf ?21' ? WagOnem cementu Nr. 155594 ktory po
Lstatonrzez JI RaClborowice Gorne LSDoIny SI
malvnznvrl “orce: Przedsiebiorstwo Urzadzen I|-
Krikow r’) p Warszawie Przeefcspediowany do stacji

? ' Przykiady takie zdarzajg sie niestety dosc
czesto i stanowi3 jaskrawe marnotrawstwo tabofu ko-
lejowego, fetory uzywany jest do zbednych, nieuza-
sadnionych ekonomicznie przewozéw, zamiast wozi¢
towary pilnie potrzebne do wykonywania planéw pro-
duchJnych naszych przedsigbiorstw' przemystowych
lub dla zaopatrzenia Swiata pracy.
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Szkodliwym objawem, towarzyszacym niemal zawsze
przeekispediowaniu, jest diugotrwate przetrzymywanie
wagonow przez odbiorcow od chwili ich przybycia do
stacji przeznaczenia do chwili przeekspediowania. | tak
Sredni postdj wagondw przeekspediowanych wynosit
na sieci PKP we wrzes$niu 25,97 godzin, w pazdzierni-
ku 17,42 godziny, a w listopadzie 19,78 godzin.

Jezeli przyjmiemy, ze sredni obr6t wagonéw wynosi
na sieci PKP okoto 55 doby, a statyczny natadunak
18z tony, to w przetrzymywanych nieproduktywnie
wagonach w trzech miesigcach jesiennych z racji prze-
ekispediowan gospodarczo nieuzasadnionych mozna by-
to przewiez¢ elodstkowych okoto 10800 ton. tow-sréw, tij.
okoto 13 petnych pociggéw. Tak wiec samo tylko prze-
trzymanie wagonéw z powodu przeekspediowania obni-
zyto znacznie zdolnosci przewozowe kolei, w najtrud-
niejszym okresie jej pracy. Wielu odbiorcéw dopuszcza-
to sie szczegolnie jaskrawo diugotrwatego przetrzyma-
nia wagonow przy przeekspediowaniu, co stanowi objaw
wybitnie szkodliwy w skutkach dla gospodarki narodo-
wej. Tak np. z powodu przeekspediowania we wrze-
$niu Zaktad Nr. 3 Przetworstwa Odpadkow Zwierze-
cych i Roslinnych w Os$wiecimiu przetrzymat na stacji
Os$wiecim wagon z sierscig bydleca przez 249 godzin,
Panstwowe Przedsieb. Wiercenia Poszukiwawcze prze-
trzymato na stacji Rymanéw 2 wagony z olejem i ro-
pa przez 239 godzin, Zjednoczenie Robét Zmechanizo-
wanych Kierownictwo Robét Nr. 40 przetrzymato na
stacji Skawina wagon z koparkg przez 94 godziny,
PGR _w Prokocimiu przetrzymat na stacji Krakow
Ptaiszéw wagon ze satancowndkiem przez 153 godziny,
w pazdzierniku Huta Bobrek przetrzymata na stacji
Bobrek 6 wagonéw z direwnem, ztomem i wyrobami
zelaznymi przez 655 wagono/godzin, Bydgoskie Okre-
gowe Zaktady Mtynarskie przetrzymaly na stacji Byd-
goszcz wagon jeczmienia prizez 140 godzin, Krakowskie
Zaktady Piwowarsko - Sicdownicze przetrzymaty na
stacji Krakow G} wagon z czeSciami kotta przez 176
godzin, Gminna Spotdzielnia ,Samopomoc Chiopska"
w Kandytach przetrzymata na stacji Lidzbark Warmin-
ski wagon z nawozami przez 88 godzin; w listopadzie
Dyrekcja Okregowa Szkolenia Zawodowego w Biatym-
stoku przetrzymata na stacji Biatystok Centralny wa-
gon z kajakami przez 14i godiziny, Zjednoczenie Wed-,
no - Inzynieryjne Zaktad Nr 2 przetrzymato na stacji
Krakéw Gt wagon z betoniarkg przez 159 godzin, Pan-
stwowe Gospodarstwa Rolne przetrzymaly na stacji
Stargard Szicz. 92 wagony ziemniakéw przez 7825 wago-
no/godzin, Centralny Osrodek Szkolenia Zawodowego
przetrzymat na stacji Wroctaw Gt wagon z czesciami
koparki przez 224 godzin, Huta Bobrek przetrzymata
na stacji Bobrek 2 wagony z wyrobami zelaznymi przez
1429 wagono/godzin. Przytoczone wyzej fakty stano-
wig jaskrawe i karygodne przyktady szkodliwego dla
gospodarki narodowej tamania dyscypliny przewozo-
wej. Wypada przy tym zauwazyé, ze przeekspediowa-
nie przynosi rowniez powazne szkody samemu odbior-
cy dokonujgcemu przeekspediowania, jezeli sie zwazy,
ze musi on zaptaci¢ koteii po 390 zt. od kazdego prze-
ekspediowanego wagonu, tj. niejednokrotnie wiecej,
niz wynoszag naleznosci za przewdéz towaru na znaczng
odlegtosé. Ta wysoka optata nie ma oczywiscie na celu
przyniesienia dodatkowych zyskow koleii, o ktore prze-
de wszystkim chodzito w okresie miedzywojennej go-
spodarki kapitalistycznej. Jest ona jedynie jednym
z elementéw walki ze szkodliwymi przeekspediiowania-
mi wagonéw, majgcych na celu jeknajbardziej racjo-
nalne wykorzystanie taboru kolejowego, jako rekojmi
petnej realizacji panstwowego planu przewozowego.
Doswiadczenia wykazuja, ze pomimo tej wysokiej opta-
ty, ktéra obcigza niewatpliwie nieplanowane wydatki
przedsiebiorstw, Wielu jeszcze odbiorcow nie tylko
przeekspediowuje wagony kolejowe, ale przy tej okazji
rowniez ditugo je przetrzymuje, za co niezaleznie od
optaty za przeekspediowaiiie ptaci kolei wysokie sumy
postojowego.

Gdzie tkwig zrédta 1 przyczyny szkodliwych, gospo-
darczo nieuzasadnionych .przeekspediowan? Tkwig one
przede wszystkim w niewtasciwym planowaniu prze-
wozu towaréw, w niedostatecznej koordynacji dostaw
towaréw pomiedzy nadawoa: i.odbiorca. Wskutek tych
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niedomagan odbiorcy czesto otrzymujg towary, ktérych
w danej chwili w ogéle nie potrzebuja, badz tez otrzy-
mujg towary w ilosciach przekraczajacych ich potrze-
by lub mozliwosci wytadunkowe. Przyktadem tego by-
to m. in. przeekspediowanie w listopadzie ogromnych
ilosci wagon6éw z ziemniakami na stacja Stargard Sacz.,
przybywajgcych tam w nadmiernych ilosciach, prze-
kraczajgcych znacznie mozliwosci wytadunkowe i pro-
dukcyjne gorzelni PGR w Chiebowiku, w wyniku nie-
dostatecznie przemyslanej i nie uzgodnione! dyspozy-
cji wysytkowej pomiedzy Centralg Rolnicza Spotdzielni
~Samopomoc Chtopska“ a Z.anzadem Panstwowych Go-
spodarstw Rolnych. Efekt tzgo zaniedbania — to maso-
we przec&spedicwa.me i przestoje wagonéw, a w kon-
sekwencji powazne szkody gospodarcze.

Drugim podobnym przyktadem byto przeekspediowa-
nte w drugiej potowie sierpnia okoto 170 wagondéw
ziemniakéw wczesnych przez aparat .Centralnego Za-
rzgdu Handlu Owocami i Warzywami na terenie we-
zta warszawskiego. Wybitnie niewtasciwe woéwczas pla-
nowanie dostaw i zaopatrzenia Sipowodowalo, ze War-
szawa zostata zarzucona nadmierng iloScig ziemnia-
kéw, z ktéorymi nie byto co robi¢ i z konieczno$ci trze-
ba je bylo skierowac¢ gdzie indziej, czesto do znacznie
oddalonych miejscowosci. Wypada przy tym doda¢, ze
duza czes¢ ziemniakoéw ulegta przez to zepsuciu, co
jeszcze bardziej powiekszylo szkody.

Jakie praktyczne wnioski nalezy wyciggnaé z poda-
nych wyzej stwierdzen, doswiadczen?

Jedynym stusznym i koniecznym wnioskiem jest
wzmozenie watki z naeiuzasadhicnymi gospodarczo
przeekspedliowaniami wagonéw w celu ich catkowite-
go wyeliminowania. Fodstawcwym warunkiem osiag-
niecia tego celu jest przede wszystkim realne planowa-
nie przewozéw towaréow. Kazda wysytka towaru, win-
na wynika¢ ze S$cisle uzgodnionego uprzednio planu
dostaw pomiedzy nadawcg i odbiorcg, uetalajgcago
konkretny harmonogram wysytki z uwzglednieniem
termindéw wysyiki, ilosci i asortymentu towaru. Uzgod-
niony harmonogram winien uwzglednia¢ mozliwosci
wytadowcze i produkcyjne odbiorcy, a wysytka towaru
powinna by¢ dokonywana S$cisle wedtug harmonogra-
mu, aby zapobiec nadmiernemu doptywowi wagonow
w jednym dniu do tego samego odbiorcy, co powoduje
przestoje lub konieczno$¢ przeekstpediowania. Dyspo-
zycje centralne muiszg by¢ bezwzglednie uzgodnione
uprzednio z odbiorca, aby mogt sie cn przygotowac na-
lezycie do wytadowania i przyjecia towaru i dostawg
jego ni-e byt zaskakiwany, na skutek tego, ze nie na-
stapita ona na podstawie jego zamodwienia, jak to nie-
jednokrotnie ma miejsce. Konieczne jest réwniez, aby
kazda wysytka towaru, wynikajgca z okresowych pla-

D. LWOWSKI (Warszawa)
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néw lub zaméwien, byta poprzedzana awizem wysytko-
wym nadawcy, stanowigcym dla odbiorcy cenny sygnat
dla przygotowania .sie do odbioru towaru. W przypad-
kach, kiedy w zakresie mozliwosci wytadowczych lub
potrzeb odbiorcy zaszly zmiany, powodujgce zmniejsze-
nie zapotrzebowania na zamoéwione towary, odbiorca
powinien niezwtocznie zawiadomi¢ o tym dostawce
I uzgodni¢ z nim skorygowanie pierwotnego planu w
kierunku odpowiedniego zmniejszenia dostaw w nowc-
uzgcdnionych terminach.

W wyjatkowych i nieprzewidzianych okolicznosciach,
np. w przypadku awarii,, kiedy odbidér przybytego to-
waru jest niemozliwy i przeakspediowanie staje sie ko-
niecznoscig, odbiorca, powinien dokonac¢ przeekspsdio-
wania niezwlocznie po przybyciu wagonu do sitacji
przeznaczenia, a Wiec przed podstawieniem go na to-
ry wytadunkowe, po zgtoszeniu uzasadnionego wnio-
sku organom kolejowym. W takim przypadku odbiorca
powinien réwniez niezwlocznie zgdac¢ .telegraficznie od
dostawcy wstrzymania dalszej wysytki towarow oraz
skierowania wagonow bedacych w drodze do innej sta-
cji, na podstawie zlecenia zmian w umowie 0 przewoz.
W ten spos6b zapobiegnie sie praktykowanym czesto
dlugotrwalym przestojem wagonéw na stacji przezna-
czenia, nieproduktywnemu ich przetaczaniu oraz dal-
szemu naptywowi wagonow, ktére w konsekwencji mu-
siatyby by¢ przeekispediewane. Trzeba przy tym konie-
cznie catkowicie wyeliminowaé przeekspediowania na
krétkie odlegtosci, jako podwojnie .szkodliwe, a w przy-
padku nagte] potrzeby przerzucenia towaru, wykonac
dalszy przew6z innymi srodkami lokomociji.

Watka z nieuzasadnionymi gospodarczo przeekspedlo-
wanisimii pozwoli na wyzwolenie z transportu kolejo-
wego znacznych rezerw, kt6re beda uzyte dla wykona-
nia planowych przewozéw.

Rok 1953 bedzie okresem dalszego wzmozenia prze-
wozow na kolejach. Stawia on przeto przed kolejg no-
we trudne i odpowiedzialne zadania, pokonanie kt6-
rych wymaga dalszego usprawnienia p-racy kolei, po-
prawienia szeregu wskaznikéw techniczno - ekonomi-
cznych. Wykonanie tych trudnych obowigzkéw, to by-
najmniej nie tylko zadanie samych kolejarzy, lecz row-
niez zadanie wszystkich przedsiebiorstw 1 instytucji
korzystajgcych z ustug kolei. Od nich bowiem zalezy
w powaznej mierze wzmozenie dyscypliny przewozo-
wej i jak najbardziej jracjonalne wykorzystanie taboru
kolejowego.

Scista wspotpraca kolei i jej, klientébw w walce
0 wzmozenie dyscypliny przewozowej, o eliminowanie
przewozéw nieracjonalnych, w tym réwniez nieuzasad-
nionych gospodarczo przeekspediowian oto rekojmia
terminowego i pelnego wykonania napietych planéw
przewozowych czwartego roku Planu 6~letnte@o.

Spratuozdaujczosc
z przeiuozu tadunkdiu tu roku 1953

Wykonanie zadan czwartego roku Planu 6-letniego w za-
kresie przemystu, rolnictwa, budownictwa, obrotu towaro-
wego linnych dziatdw gospodarki narodowej wymaga pod-
niesienia na wyzszy poziom pracy transportu.

Jednym z warunkéw wykonania planu jest jego syste-
matyczna kontrola, biezaca analiza wykonania oraz wy-
cigganie odpowiednich wnioskéw na przysztosc.

Jedng z form kontroli jest sprawozdawczo$¢ statys-
tyczna. Znaczenie statystyki podkreslit tow. Stalin, wypo-
wiadajgc na XIII Zjezdzie WKP(b) w maju 1924 r. naste-
pujace stowa: ,...zadna praca budownicza, zadna praca
panstwowa, zadna praca planowa nie jest do pomy$lenia
bez statystyki. Zadna praca gospodarcza nie moze ruszy¢
z miejsca bez sprawozdawczosci®.

Nalezy zwr6ci€¢ uwage, ze kontrola wykonania planu jest
nie tylko etapem koncowym, ale jest rowniez etapem wstep-
nym do opracowania planu na przyszty okres.

Na donioste znaczenie kontroli realizacji pianu wskazy-
wat wicepremier Hilary Minc, moéwigc: ,Planowac to zna-
czy stawia¢ konkretne dyrektywy i wskazywa¢ srodki dla
ich wykonania, to znaczy systematycznie, codziennie kon-
trolowac przebieg realizacji, korygowa¢ ewentualne pomyt-
ki i czynnie przezwycieza¢ przeszkody, to znaczy walczy¢
o plan, to znaczy przede wszystkim mobilizowa¢, masy,
ktérych energia twdrcza i entuzjazm sa najwazniejszym
czynnikiem realizacji planu”,

Po raz pierwszy Narodowy Plan Gospodarczy na rok 1953
w dziale transportu zobowigzuje resorty gospodarcze do
nadawania iadunkéw z uwzglednieniem podzialu na po*
szczegolne jednostki organizacyjne transportu publicznego:

Dotychczasowa praktyka wykazuje, ze niewykonywanie
przewozéw, brak nalezytej kontroli wykonania planéw prze-
wozow, doprowadza do trudnosci w wykonaniu planéw
produkcji przemystowej, budownictwa, obrotu towarowego!
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a czesto nawet do niewykonywania tych planéw. Sytuacja
podobna nie powinna powtorzy¢ sie w zadnej jednostce go-
spodarczej w biezacym roku.

Kontrola wykonania planu nie moze by¢ tylko formalna.
Instrukcja w sprawie sprawozdawczosci statystycznej resor-
téw gospodarczych z wykonania planu przewozu tadunkéw
naktada na wszystkie jednostki organizacyjne nadrzedne
m. in. obowigzek zwotywania konferencji — odpraw. Takie
odprawy wybitnie pomoga kontrolowa¢ wykonanie zadan
planowanych. Kontrola wykonania ujawnia braki i niedo-
ciggniecia w dziatalnosci przedsiebiorstwa oraz jednostki
nadrzednej i gozwala na nalezyte zorganizowanie pracy.
Jednym z podstawowych warunkéw nalezycie prowadzonej
kontroli wykonania planéw jest udziat mas w tej kontroli.
Udziat mas w kontroli wykonania planu wyraza sie m. in-
nymi omawianiem wynikdw pracy na naradach wytwor-
czych, zebraniach zwigzkowych i partyjnych. Jest rzecza
wiadoma i codziennie obserwowana, ze omawianie przez
zaloge zagadnien zwigzanych z praca daje zawsze pozy-
tywne wyniki. Towarzysz Stalin powiedziat ,Inna
sprawa — kiedy ten czy tamten dziesiatek kierowniczych
towarzyszy obserwuje i spostrzega braki w naszej robocie,
a masy pracujace nie chcg i nie moga ani obserwowaé, ani
spostrzega¢ brakoéw. Tu istniejg wszystkie szanse na to, ze
napewno przeoczysz, nie wszystko zauwazysz. Inna spra-
wa, jezeli razem z tym czy tamtym dziesiagtkiem kierowni-
czych towarzyszy obserwujg i spostrzegajg braki w naszej
pracy setki, tysigce i miliony robotnikow, wykrywajgc nasze
biedy, wprzegajac sie we Wspdlne dzieto budownictwa i wy-
tyczajgc sposdb jego ulepszenia. Tu wiecej bedzie gwaran-
cji, ze nie bedzie niespodzianek, ze ujemne zjawiska beda
w pore zauwazone i ze w pore beda przyjete Srodki dla li-
kwidacji tych zjawisk".

Kontrola wykonania planu, jak juz wsoomnieliSmy, wy-
maga dobrze zorganizowanej sprawozdawczosci oraz umie-
jetnego wykorzystywania wszelkich danych sprawozdaw-
czych. Aby jednak moc prawidtowo zorganizowaé wypet-
nienie formularzy sprawozdawczych, trzeba mie¢ odpowied-
nio zorganizowang ewidencje danych podstawowych —
pierwiastkowych w zaktadach i przedsiebiorstwach.

Faktem jest, ze w szeregu zakladéw i przedsiebiorstw
prowadzi sie ogromnie rozbudowang ewidencje transpor-
towa, gdzie szereg elementéw niejednokrotnie zapisuje S|e
niepotrzebnie do roznych ksiag, kart, zestawien itp., roz-
nigcych sie miedzy sobg albo kolejnosmq rubryk, Wzgled-
nie posiadajgcych dodatkowo jedng rubryke, w innych za-
ktadach czesto nawet tego samego centralnego zarzadu
nie prowadzi sie zadnych zapiséw i ewidencji pracy prze-
WOZOWe;.

Podstawowym sprawozdaniem wyzej wymienionej in-
strukcji jest sprawozdanie z wykonania przewozoéw fadun-
kéw (Wzor — T-l). W sprawozdaniu tym uwzglednia sie
przewozy wedtug rodzajow tadunkoéw, a takze rejestruje sie
wykonanie danej pracy przewozowej w tono-kilometrach.
Podziat na poszczegolne rodzaje tadunkéw jest identyczny
w sprawozdawczosci, jak w planie opracowanym na rok
1953 zgodnie z Zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG
Nr 212 z dnia 8 lipca {952 r., a mianowicie na 17 grup.

Zagadnienie zaliczania fadunkéw do odpowiedniej gru-
py jest bardzo wazne i wymagajace bezsprzecznie uregulo-
wania, bowiem dowolne i btedne zaliczanie do niewtasci-
wych rodzajéw tadunkéw wprowadza w bigd i wypacza
prawidtowy obraz wykonanych przewozéw. Opracowanie
jednolitego wykazu tadunkéw uzaleznione jest od ukonhcze-
nia prac nad opracowaniem odpowiedniego wykazu w prze-
mysle. Obecnie mozna wykorzysta¢ dla tych celéow obo-
wigzujacy w PKP wykaz tadunkoéw, z ktérego, po wprowa-
dzeniu odpowiednich zmian, moga korzysta¢ zaréwno prze-
woznicy, jak i nadawcy i odbiorcy tadunkow.

Sprawozdawczos$¢ uwzglednia przewéz tadunkow:

1 Koleja (PKP) z podzialem na kolej normalnotorowg
w zakresie przesytek catowagonowych i drobnlcowych oraz
koleja waskotorowa.

2. Zeglugg $rédiadowsg (PZS).

3. Transportem samochodowym z podziatem na: a) PKS,
b) CST, c) Branzowe Przedsiebiorstwa Transportowe, d)
transport wiasny, e) Przedsiebiorstwa nieuspotecznione.

4. Transportem konnym z podzialem na: a) wiasny,
b) obcy i wreszcie

5)innymi'srodkami transportowymi
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Jak widzimy, podziat ten jest bardziej szczegétowy niz
w roku 1952,

Szczegolnie nalezy zwrdci¢ uwage na podziat w trans-
porcie samochodowym i konieczno$¢ uwzgledniania odreb-
nych pozycji dla PKS, CST, Branzowych Przedsiebiorstw
Transportowych, transportu wtasnego oraz przedsiebiorstw
nieuspotecznionych w zakresie wykonanych przewozéw. Po-
dziat ten pozwala na kontrole, jak przebiega wykonanie
NPG na tym odcinku. Pozwala to na badanie, w jakim
kierunku przebiega rozwoéj przedsiebiorstw transportowych.
Sprawozdanie to jest nie tylko sprawozdaniem z wykona-
nia planu za rok 1953, ale jest ono podstawag do ustalania
zadan planowych na rok 1954 z zakresu tych elementow,
ktére jeszcze w roku 1953 nie znalazty wyrazu w planie,
1tak w stosunku do wszystkich srodkéw transportowych,
ujetych sprawozdawczoscia, uwzgledniono tony i t-km,
podczas gdy nie zatwierdzono w planie na rok 1953 t-km
dla poszczegdlnych resortéw gospodarczych w przewozach
kolejowych.

Zagadnienie umieszczenia w sprawozdawczosci t-km ma
wielkie znaczenie. Jak wiadomo, jednym z gtéwnych mier-
nikbw pracy transportu sg wiasnie t-km. Zadanie skréce-
nia odlegtosci, wyeliminowania nieracjonalnych przewo-
zOw, wymagaja szczegOtowej analizy, co jest niemozliwe
bez posiadania danych w zakresie t-km. Analiza taka po-
winna by¢ przeprowadzona nie tylko przez przewoznikow,
winna ona by¢ dokonywana przede wszystkim przez na-
dawcow.

Nalezy jednak stwierdzi¢, ze opory, jakie gdzie niegdzie
istniatly w sprawie wypetniania rubryk odnoszacych sie do
t-km w roku 1952, Swiadczg niestety o niezrozumieniu tak
powaznego zagadnienia przez nadawcow. Sytuacja taka nie
moze sie w zadnym przypadku powtdrzy¢ w roku biezacym.

Nalezy zwrdcié, szczegblng uwage na pewna roznice, jaka
zachodzi w metodologii sprawozdawczosci pomiedzy spra-
wozdawczoscig transportu kolejowego, a sprawozdawczo-
Scig dla innych srodkéw transportu. Na kolejach w zakresie
t-km wykazujemy t-km wedtug listbw przewozowych, na
ktérych wykazywana jest odlegtos¢ taryfowa, a w innych
Srodkach transportu wykazuje sie faktycznie wykonang pra-
ce przewozowa. Szczeg6lnie waznym zagadnieniem jest
obowigzek podawania rzeczywistego tonazu przewiezio-
nych tadunkéw, a takze faktycznie wykonanych t-km.

Jak widzimy, ze sprawozdania — bedziemy mogli wycig-
ga¢ bardzo potrzebne elementy; bedzie wiadomo, jakie ta-
dunki jakimi Ssrodkami transportowymi sg przewozone i na
jaka odlegtosc.

Poréwnanie sprawozdawczos$ci przewozowej ze sprawo-
zdawczoscig produkcji, obrotu towarowego i innych dzia-
tow gospodarki narodowej pozwoli na ustalenie, czy pro-
porcje pomiedzy przewozami, a produkcjg sg odpowiednie.

Nastepnym jest sprawozdanie z wykonania planu nata-
dunku | wyladunku wagonéw na kolejach normalnotoro-
wych. Sprawozdanie to charakteryzuje prace natadunko-
wa i wytadunkowg z punktu widzenia rodzajow ftadunkéw
z uwzglednieniem rodzajéw wagonéw, do ktérych sie fa-
duje.

Podziat na rodzaje wagonéw pozwala stwierdzi¢, czy
tadunki byly przewozone odpowiednimi wagonami oraz
w jaki spos6b nastepowato wykorzystanie taboru kolejo-
wego. Znane jest zjawisko, ze tadunki, ktére tatwiej jest
tadowac i wyladowywa¢ z platformy, czesto sa tadowane
do wagonéw krytych, wzglednie weglarek. Stosowanie
niewtasciwych wagonéw do przewozéw powoduje prze-
diuzenie czasu natadunku i wyladunku, podrozenie prac
tadunkowych oraz grozi stratami samego tadunku.

Sprawozdanie to uwzglednia réwniez przecietny nata-
dunek wagopu. llo$¢ przecietnego natadunku wagonu po-
zwala na stwierdzenie czy wiasciwie jest wykorzystana
tadownos¢ wagonéw, czy tadunki sg odpowiednio przygoto-
wane do natadunku, np. czy siano jest prasowane, czy
tez przewozone luzem.

Zrozumiale jest, ze zagadnienie poziomu pracy transpor-
towej danej jednostki nie moze by¢ szczegdtowo” przeana-
lizowane na podstawie tytko tego sprawozdania, gdyz
brak jest szeregu elementéw, jak np.: ilosci ton w kazdym
rodzaju wagonow, wzglednie tadownosci podstawionych
wagonow, tym niemniej te elementy, ktére sg zawarte
w tym sprawozdaniu, jak réwniez w nastepnych sprawo-
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zdaniach pozwalajg na wyciggniecie wlasciwych wnio-
skow.

Nalezy tez stwierdzi¢, ze elementy w zakresie natadun-
ku i wytadunku drobnicy z uwzglednieniem nie tylko to-
nazu, ale i ilosci przesytek, charakteryzujg prace natadun-
kowa i wytadunkowg, jaka zostata wykonana w danym
okresie. Wreszcie uwzglednienie ilosci wagonéw a takze
tonazu tadunku nadanego wzglednie otrzymanego w wago-
nach wiasnych i dzierzawionych, pozwoli na stwierdzenie,
czy wagony sg wilasciwie wykorzystywane (w zakresie ele-
mentéw uwzglednionych w sprawozdaniu). Fakt, ze spra-
wozdanie dotyczy tylko kolei normalnotorowych, nie zna-
czy, ze zagadnieniem pracy na kolejach waskotorowych
nie nalezy sie interesowac.

Sprawozdanie z wykonania przewozow tadunkéw zeglu-
ga S$rodladowg zawiera szereg elementéw pozwalajgcych
na stwierdzenie wiasciwego wykorzystywania mozliwosci
przewozowych transportu wodnego. Sprawozdanie to po-
zwala na stwierdzenie nie tylko Rosci ton i wykonanych
t-km z uwzglednieniem 17 grup fadunkéw, ate rowniez
sprawozdanie to uwzglednia réwniez zleceniodawce. Przez
zleceniodawce rozumiemy jednostki dysponujace masa ta-
dunkowa, zgodnie z obowigzujgcymi rozdzielnikami lub we
wilasnym zakresie.

Poza tym, sprawozdanie to uwzglednia relacje przewo-
zu, to jest miejsce natadunku i wytadunku.

Ujecie w sprawozdawczoséci tych elementéw pozwala na
badanie, w jaki sposob i na jakiej relacji jest wykorzysty-
wana “zdolno$¢ przewozowa zeglugi. Analiza tych sprawo-
zdan jest tym fatwiejsza do dokonania, ze sporzadza sie
sprawozdanie odrebnie dla przewozéw na Odrze i odreb-
nie na Wisle. Sprawozdanie to uwzglednia tonaz tadunkéw
w transporcie tamanym pojedynczo oraz tamanym podwdj-
nie (wodno - kolejowym).

Instrukcja o sprawozdawczosci uwzglednia réwniez spra-
wozdanie z wykonania 5-cio dniowych planéw natadunku
wagonéw na kolejach normalnotorowych. Sprawozdanie to
okresla réwnomierno$¢ zapotrzebowania, podstawiania,
a takze natadunku wagonéw. Wiadome jest, ze réwnomier-
no$¢ pracy ma bardzo dodatnie strony. Mimo to obserwu-
jemy szturmowos$¢, polegajaca na zwiekszeniu produkcji
w konhcu kazdego miesigca i obnizce jej na poczatku na-
stepnego miesigca. Taka, szturmowos¢ w produkcji b. Zle
wplywa na prace innych jednostek wspotpracujgcych z da-
ng jednostkg produkcyjng. Sprawozdanie z wykonania pla-
now pieciodniowych pozwala na badanie réwnomiernosci
i usuwanie w przysztosci zaistniatych w tym zakresie nie-
dociagnie¢. Nalezy podkresli¢, ze szereg jednostek prowadzi
codzienne sprawozdania (meldunki! z tego zakresu, wzgled-
nie sprawozdania 5-cio dniowe, co bardzo utatwia im prace
i pozwala na operatywne reagowanie w przypadku zaistnia-
tych trudnosci. Nalezy tez wspomnie¢ o obowigzku wyjas-
niania w sprawozdaniach przyczyn nierbwnomiernosci za-
tadunku i wytadunku. Przyczyny te moga by¢ r6zne — np.
nie[Qw%omiernoéé produkcji, brak rozdzielnikbw, sezono-
wos€ itd.

JAN ZARKOWSKI (Warszawa)
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Zagadnienie pracy transportowej w dni $wigteczne
uwzglednia nastepne sprawozdanie z natadunku i wyla-
dunku wagonoéw na kolejach normalnotorowych w dni
Swigteczne. Rytmiczno$¢ pracy kolei jest uzalezniona
w duzej mierze od nadawcéw i odbiorcow masy towarowe;.
Natadunek i wyladunek w niedziele i $wieta w wysokosci
przynajmniej'50% normalnego w catej gospodarce narodo-
wej utatwi powaznie utrzymanie rytmicznosci pracy kolei.

| wreszcie sprawozdania z przetrzymywania wagonéw
normalnotorowych i waskotorowych poza natadunkiem
i wytadunkiem, a takze sprawozdania z przetrzymywania
samochodéw Panstwowej Komunikacji Samochodowej, gdzie
dodatkowo uwzgledniono nie tylko postoj przy natadunku
i wytadunku, ale tez postdéj w oczekiwaniu na prace —
Swiadczace o niedociggnieciach w pracy, ktére nalezy usu-
nac i to jak najszybciej. Sprawozdanie to uwzglednia w za-
kresie postoju wagonoéw (normalnotorowych i waskotoro-
wych) ilosci wagonéw podstawionych przez PKP pod na-
tadunek i wytadunek.

Elementy te sg potrzebne po to, by w przypadku zaist-
nienia przetrzymania wagonoéw ponad termin wolny od po-
stojowego mozna byto wyciggna¢ wnioski jaki stanowi to
% do ogolnej ilosci wytadowanych i natadowanych wago-
noéw.

Sprawozdania te uwzgledniajg nie tylko ilosci wagonow,
ale tez bardzo istotne zagadnienie liczby wagono-godzin
przetrzymanych ponad termin wolny od postojowego.

Ponadto sprawozdania te uwzgledniaja ilosci wagonéw
przetrzymanych (ponad termin wolny od postojowego) po-
nad 24 do 48 godzin, a takze ilos¢ wagonéw przetrzymy-
nych ponad 48 godzin i wreszcie koszt postojowego. Podob-
nie, tylko ze bez uwzglednienia podziatu postojowego na
czasy trwania, ujmuje sprawozdanie przetrzymanie samo-
chodéw Panstwowej Komunikacji Samochodowe;.

Po oméwieniu 8-iu wzoréw o sprawozdawczosci staty-
stycznej z wykonania planu przewozu tadunkéw na rok
1953, nalezatoby sie zastanowi¢, czy sprawozdawczo$¢ ta
nie jest przypadkiem za bardzo rozbudowana. Wydaje sie,
ze dokladne przeanalizowanie wszystkich wzorow i ele-
mentéw zawartych w tablicach sprawozdawczych, pozwoli
stwierdzié, ze tak nie jest, ze jest to minimum elementow
koniecznych dla ustalenia, jak pracuje stuzba transporto-
wa, jak sg wykonywane przewozy. Dowodem tego, ze jest
to mimimum, potwierdza fakt, ze szereg resortéw nie ogra-
nicza sie do tych elementéw, ktére sg w wyzej wspomnia-
nej instrukcji, ale dodatkowo jeszcze wprowadza do spra-
wozdan dane do uzytku wewnetrznego. Nalezy jednoczes-
nie stwierdzi¢, ze przewazajgca ilos¢ jednostek gospodar-
czych nie bedzie musiata wypetnia¢ wszystkich wzorow (np.
3 wzory z postoju).

Zadania postawione’ stuzbom transportowym w zakresie
sprawozdawczosci statystycznej wymagajg duzego wysitku,
whnikliwosci i systematycznosci. Dlatego tez nalezy prowa-
dzi¢ szerokg akcje uswiadamiajacg o znaczeniu tego zagad-
nienia, bo sprawozdawczo$¢, to powazny orez w racjonal-
nym wykorzystaniu wszystkich srodkéw transportowych.

Planoiuanie przenjozdiu hj Sirietle
noirego kolejowego prawa przewozowego

Jedna z podstawowych zmian, jakie przyniosto nowe ko-
lejowe prawo orzewozowe (dekret o przewozie przesytek
i oséb kolejami), jest wprowadzenie planowania przewo-
z6éw do obowigzujacych przepiséw kolejowych oraz ustale-
nie nowych zasad planowania przewozéw kolejami.

Dotychczasowe przepisy kolejowe nie obejmowaty plano-
wania przewozow, ktoére w catosci zaréwno pod wzgledem
zasad jak i trybu, regulowane byto przez Panstwowg Komi-
sje Planowania Gospodarczego.

Nowe kolejowe prawo przewozowe nie reguluje wpraw-
dzie catloksztaltu zagadnienia planowania przewozow, pozo-
stawiajac szczegdtowe ustalenia w tym zakresie Przewod-
niczacemu PKPG, jednakze zawiera podstawowe wytyczne,

ktére nadajg kierunek planowaniu operatywnemu przewo-
z6w kolejowych,

Przesytki planowane do przewozu dzieli nowe kolejowe
prawo przewozowe na dwie kategorie, ustalajac w zalez-
nosci od kategorii inne zasady i tryb planowania. Do pierw-
szej kategorii zalicza sie przesytki o znaczeniu ogdélnopan-
stwowym, planowane w trybie zcentralizowanym przez re-
sorty objete operatywnym planowaniem przewozow kolejo-
wych. Liste tadunkéw zakwalifikowanych do planu prze-
wozu pierwszej kategorii ustala Rada Ministrow. Plan prze-
wozu przesylek pierwszej kategorii obejmuje wyrazone w
rodzajach wagonéw i tonach ilosciowe normy przewozowe
poszctzeg(’)lnych grup tadunkéw dla kazdego planujacego
resortu.



Rok V

Druga kategoria przesylek w planie przewozowym obej-
muje przewozy o znaczeniu lokalnym oraz przewozy prze-
sytek nie objetych kategorig pierwszg (przewozy jednostek
gospodarki uspotecznionej nie objetych planowaniem ope-
ratywnym, przewozy prywatne oraz przewozy przesytek
drobnych). W przeciwienstwie do przesytek pierwszej kate-
gorii, plan przewozu przesytek drugiej kategorii obejmuje
tylko ilosciowe normy poszczegélnych rodzajow wagonow,
jest wiec bardziej ogolny.

Plany przewozowe dla catej sieci kolejowej sporzadza
Minister Kolei na podstawie, wytycznych PKPG oraz zgto-
szen zainteresowanych resortéw. Chodzi tu o plany opera-
tywne kwartalno - miesieczne, ktére sg wykonawczymi pla-
nami w rozumieniu dekretu i okreslajg wyrazone w tonach
i rodzajach wagonéw ilosciowe normy natadunku poszcze-
golnych grup tadunkowych dla kazdego objetego planowa-
niem operatywnym resortu.

Plany przewozowe zatwierdza Rada Ministrow na wnio-
sek Przewodniczacego PKPG, poczym na podstawie za-
twierdzonych planéw kazdy nadawca otrzymuje przydziaty
okreslonej ilosci i okreslonego rodzaju wagonow.

Takze na podstawie planéw przewozu zatwierdzonych
przez Rade Ministréw, Minister Kolei przyznaje poszczegdl-
nym Dyrekcjom Okregowym Kolei Panstwowych miesiecz-
ne normy ilosciowe okreslone w planie przewozu przesytek
pierwsze] kategorii wedtug rodzaju i ilosci wagonéw dla
kazdego resortu. Jesli chodzi o plan przewozu przesytek
drugiej kategorii, to Minister Kolei przydziela poszczegodl-
nym DOKP jedynie limit wagonowy. W ramach miesieczne-
go limitu wagondéw w planie przewozu przesytek drugiej
kategorii DOKP pokrywajg zapotrzebowania nadawcéw na
podstawie zamowieh w kolejnosci zgtoszen przy wzieciu
pod uwage ustalonego przez Ministerstwo Kolei pierwszen-
stwa przewozu poszczeg6lnych przesytek.

Wazng role w nowym kolejowym prawie przewozowym
odgrywajg plany 5-dniowe, gdyz obok ustalania planowych
zadan przewozowych na najblizsze 5 dni, na podstawie ich
niewykonania ptacone sg badz przez kolej badz przez na-
dawcow kary umowne; takze w stosunku do niektérych ta-
dunkéw plany 5-dniowe stanowig zamoéwienia wagonow.
Plany 5-dniowe nadawcy obowigzani sg sktada¢ stacjom
kolejowym na 5 dni przed rozpoczeciem kazdego 5-dniowe-
go okresu z wyszczegolnieniem natadunku na kazdy dzien.
Na podstawie 5-dniowych planéw, po stwierdzeniu ich zgod-
nosci z planem miesiecznym (czy ilosciowe normy zatadun-
ku nie sg zmienione, czy odchylenia w poszczegolnych pla-
nach 5-dniowych nie sg zbyt duze) kolej zatwierdza dla
kazdej stacji zadania na kazdy okres 5-dniowy, po czym
zawiadowca stacji zawiadamia nadawcéw o wyznaczonych
dla nich zatadunkach w poszczegélnych dniach.

Celem kontroli realizacji planéw 5-dniowych wprowadzo-
ne zostang specjalne karty ewidencyjne na stacjach nata-
dunkowych, za kazdy miesiec, w zasadzie dla kazdego na-
dawcy i rodzaju natadunku oddzielnie. W kartach ewiden-
cyjnych wpisywana bedzie miedzy innymi ilo$¢ natadowa-
nych wagonéw, ilos¢ wagonéw niedotadowanych w stosun-
ku do planu zaréwno ze strony kolei, jak i nadawcy oraz
kary za niewykonanie planu tak na korzys¢ nadawcy, jak
i kolei. Poniewaz karta ewidencyjna bedzie dokumentem,
na podstawie ktérego ustalona zostaje odpowiedzialno$é
kolel i nadawcy, poszczegolne dzienne zapisy stwierdzac
beda swoimi podpisami przedstawiciele kolei i nadawcy.

Sktadane stacjom nadania plany 5-dniowe stanowi¢ beda
dla niektorych tadunkoéw, ktérych liste ustali Przewodniczg-
cy PKPG zamowienie wagonéw pod natadunek, tzn, z chwi-
la zlozenia planu 5-dniowego nadawcy nie beda potrzebo-
wali zamawia¢ dodatkowo wagonéw. Lista tych tadunkéw
bedzie stale sie powieksza¢ i nalezy liczy¢ sie, w miare po-
glebiania planowania, z catkowitym wytgczeniem dobowych
zamoéwien wagonow w stosunku do wszystkich tadunkéw,
na ktore sktadane bedg plany 5-dniowe. Niewykonanie przez
nadawcow planu 5-dniowego przewozu tadunkoéw, ustalo-
nych przez Przewodniczacego PKPG pociggnie za sobg ka-
ry. za niewykonanie planu oraz za odwotanie zaméwionych
planem 5-dniowym wagonéw. Oczywiscie kary nie beda po-
bierane, o ile niewykonanie zadan wynikajgcych z planéw
5-dniowych spowodowane bylo niemoznoscig wykonania
z przyczyn natury obiektywnej (np. klesk zywiotowych: po-
zaru, zamieci $nieznych, powodzi) oraz innych przypadkow,
o ktéorych moWi aft. 109 dekretu.
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Nowe kolejowe prawo przewozowe wprowadza planowa-
nie przewozu przesytek drobnych. Przyjmowanie do prze-
wozu przesytek drobnych odbywa sie w granicach dzien-
nych norm, ktére DOKP wyznacza w ramach limitu ustalo-
nego w planie przewozu przesytek drugiej kategorii. Prze-
sytki drobne przyjmuje sie do przewozu wedlug planu
w okreslonych przez kolej dniach. Na ztozonych przez na-
dawcow listach przewozowych kolej oznacza dzien, w kté-
rym przesytka ma by¢ dostarczona do przewozu. Jesli prze-
sytka drobna dostarczona zostanie do nadania w innym
dniu, niz okreslonym w planie, kolej zobowigzana jest przy-
jac¢ ja na sktad, o ile posiada wolne pomieszczenie.

Niezaleznie od wystanych przesytek drobnych w ramach
limitu ustalonego przez DOKP nadawca moze wykorzystac
wyznaczong ilos¢ wagonow w miesiecznym planie przewo-
zu przesylek pierwszej i drugiej kategorii w celu przewie-
zienia przesytek drobnych. W tym przypadku przewdéz prze-
sytek drobnych wlicza sie do miesiecznego planu, a tado-
wanie przez nadawce przesylek drobnych musi odbywac sie
zgodnie z przepisami jo tadowaniu wagonow zbiorowych.

Nowe kolejowe prawo przewozowe ustala w art. 22 zasa-
de, ze wykonanie natadunku wedlug miesiecznych planow
odbywa sie w sposob wskazany w samym planie lub w try-
bie ustalonym w umowach, zawartych pomiedzy kolejg i na-
dawcami. Tak wiec, w przypadku trudnosci przy realizaciji
planu w trybie ogolnie ustajonym nadawcy bedg mogli
w drodze zawartych z koleja uméw ustalac tryb realizaciji
planéw przewozu w zaleznosci od istniejgcych warunkow
i mozliwosci.

W celu zapewnienia racjonalnego uzytkowania taboru ko-
lejowego dekret zobowigzuje Ministra Kolei do nieuwzgled-
niania w planach przedstawionych przez nadawcow zapo-
trzebowan na przewozy gospodarczo nieuzasadnione (prze-
ciwbiezne, krzyzujace sie, zbyt odlegle i na krotkie odlegto-
Sci). O wszelkich zmianach planéw Minister Kolei obowig-
zany jest zawiadamia¢ natychmiast zainteresowanego mi-
nistra lub kierownika urzedu centralnego.

Niedopuszczalne sg zmiany przewidzianej w miesiecznym
planie ilosciowej normy natadunku. Jedynie w wyjatko-
wych przypadkach na zmiane normy udziela zgody Minister
Kolei. Zmiany w planach nastgpi¢ moga w drodze zamiany
jednego rodzaju fadunku na inny, jednakze w ramach grup
tadunkowych ustalonych w planie oraz za zezwoleniem
kolei. Zmiana zaplanowanego do przewozu taboru moze
by¢ dokonana za zezwoleniem kolei tylko przy natadunku
tadunkéw w kierunku biegu wagondéw préznych, a przy za-
mianie wagonéw krytych na niek'ryte tylko w odniesieniu
do tadunkéw, ktérych przewéz w wagonach niekrytych jest
dozwolony.

Jesli chodzi o przewozy w wagonach wydzierzawionych
od kolei lub tez nie nalezacych do kolei, to odbywac sie
moga one jedynie w ramach obowigzujgcego planu; w przy-
padku uzycia takich wagonéw do planowych przewozow
zaliczone zostajg one do ilostanu roboczego kolei.

Obok wyzej omoéwionych ogélnych zalozen do planowa-
nia przewozow kolejami nowe kolejowe prawo przewozowe
zajmuje sie takze sprawa przowozéw marszrutowych” Defi-
nicje przewozu marszrutowego daje art. 3 ust. 2 okreslajac,
ze: ,Przew6z marszrutowy w rozumieniu dekretu oznacza
przewoz przesytek wagonowych w skladzie nie ulegajacym
zmianie (zwartym) o ustalonym ciezarze tego sktadu lub
o ustalonej ilosci osi, z przebiegiem po okre$lanej drodze“.

Innymi stowy, marszrutg przewozowa bedzie nalezycie
sformutowany sktad wagonéw o przepisowym ciezarze lub
dlugosci pociggu, ktory przewozony jest “"rzez jednag lub
wiecej stacji rozrzadowych od stacji sformowania tego skia-
du do stacji wytadunku lub rozformowania.

Marszrutyzacja przewozéw jest jednym z najskuteczniej-
szych srodkéw w walce o przy$pieszenie obrotu wagonéw,
a tym samym skrécenie terminéw dostaw, gdyz przyspie-
sza wystanie wagonéw ze stacji ich zatadowania oraz pod-
stawienie tych wagondéw dla wyladowania na stacjach
przeznaczenia, a co wazniejsze w powaznym stopniu ogra-
nicza ilos¢ zatrzyman tadownych wagonoéw na drodze ich
przewozu i przerabian sktadéw pociggéw”® na weztach, co
z kolei zmniejsza ilos¢ pracy przetokowej i obniza koszty
wiasne przewozu .

Z tego tez wzgledu nowe kolejowe prawo przewozowe
poleca juz przy zgtaszaniu przez nadawcow miesiecznej
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normy planowej ustalenie przez kolej w norozumieniu
z kazdym nadawcg obowigzujacej ilosci przewozéw mar-
szrutowych do wykonania w ciggu miesigca. Niezatadowa-
nie masy towarowej ustalonej dla przewozu marszrutowe-
go pocigga za sobg obowigzek zaptacenia kolei przez na-
dawce kary umownej i to niezaleznie od kary przewidzia-
nej za niezaladowanie masy towarowej ustalonej w planie
przewozowym. Oczywiscie najbardziej celowe bytoby state
formowanie przez nadawcéw duzego natadunku (zwtasz-
cza tadunkéw masowych) wedtug ustalonych planéw (mar-
szruty nadawcze), jednakze nie zawsze jest to mozliwe ze
wzgledu na czesto majgcy miejsce* krotki termin wysyiki,
jak tez niedostateczng ilos¢ tadunkow. Dlatego tez przewo-
zy marszrutowe organizowane beda najczesciej przez kolej
w oparciu o kierunkowe plany przewozu.

2eby kolej mogta w petni wywigzac sie z obowigzku sto-
sowania w jaknajwiekszej mierze przewozéw marszruto-
wych, nowe kolejowe prawo przewozowe daje kolei upraw-
nienie zgdania od nadawcéw, aby w ramach obowigzujace-
go planu miesiecznego dokonali zageszczenia natadunku
dla organizowania przewozOw marszrutowych i koncentra
cji przewozow kierunkowych, a takze w celu wyréwnywa-
nia zalegtosci w wykonaniu planéw spowodowanych tak
przez kolej, jak i przez nadawce. (Zageszczenie natadunku
w rozumieniu dekretu oznacza dopuszczalne zwiekszenie
zatadowania wagonéw w okreslonych ilosciach, przekra-
czajacych normy dzienne natadunku ustalone w planie).

Zageszczenie natadunku w celu koncentracji przewozéw
kierunkowych lub wyréwnywania zalegtosci ustala dyrektor
okregu kolei panstwowych z uwzglednieniem maksymalnej
technicznej zdolnosci punktéw zatadunkowych nadawcow

A. MODRZEWSKI (Warszawa)

Przeiuozy
resortu handlu

Struktura przewozow

Znaczna cze$¢ masy towarowej, stanowigcej przed-
miot obrotu towarowego resortu handlu wewnetrznego,
bierze udziat w przewozach kolejami normalnotorowy-
mi. Jednakze w zakresie nadania przesytlek wagono-
wych i drobnicowych jednoisitiki handlowe sg w matym
stopniu klientem PKP, bedac przede wszystkim od-
biorcami przesylek kolejowych z nadania zakladow
przemystowych, oraz jednostek sfcuipu artyfctow rol-
nych. Stosunek wielko$ci masy -towarowej, nadawanej
kolejami normalnotorowymi, do wielkosci masy towa-
rowej przesytek odbieranych, ksztattuje sie jak 1do 12

Na poczatku roku 1952 w planie przewozu tadunkéw
na rok 1952 roznic-a miedzy wielkoscig przesytek nada-
wanych na kolej, a Wielkoscig przesytek odbieranych,
byta znacznie mniejsza.

W drugim kwartale 1952 r.,
niem Ministerstwa Przemystu Miesnego i Mleczarskie-
go jednostki gospodarcze o dziatalnosci przemystowej,
nalezgce do tego czasu do resortu handlu wewnetrz-
nego, weszly w zakres nowego Ministerstwa, .a wraz
z nimi odpadta znaczna cze$¢ przewozow nadawanych
na kolej. Odpadty réwniez w tym czasie z resortu
handlu wewnetrznego przewozy kolejowe w zakresie
nadania ziemniakow, pasz,. przetworéw zbozowych,
ktére przeszty do Centralnego Urzedu Skupu i Kon-
traktaciji.

W wyniku tych zmian organizacyjnych zasadniczo
zmienit sie dla resortu handlu wewnetrznego ukfad
przewozéw kolejami normalnotorowymi.

O ile przed zmianami organizacyjnymi, udziat prze-
wozéw srodkami PKP w stosunku do og6lnej masy
przewozowej na wszystkie sro-dki transportowe wynosit
14,2%, to po tych zrhianach i skorygowaniu planu
0 mase towarowg nadawang na kolej, ktdra przeszia
do innych resortdw, udziat masy jtowarowej w przewo-
zach kolejowych spadt do 55°»,
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i odbiorcow przy zachowaniu nastepujacych norm: przy
Sredniej planowej normie do 25 wagonéw — w granicach
podwojnej planowanej dziennej ilosci natadunku, a przy
Sredniej planowej normie ponad 25 wagonéw w granicach
poitorakrotnej planowanej dziennej ilosci natadunku. Prze-
kroczenie powyzszych norm moze nastgpi¢ tylko za zgoda
nadawcy i odbiorcy.

Kolej obowigzana jest uprzedzi¢ nadawce o zamierzonym
zageszczeniu natadunku w nadchodzacej 5-dniéwce na dwie
doby przed rozpoczeciem 5-dniéwki. O podstawieniu wago
now w ilosci przekraczajgcej ustalong norme dzienng w pla
nie kolej uprzedza nadawce najpézniej do godziny dwuna
stej w przeddzien podstawienia wagonow.

Przy wyréwnywaniu przez kolej niedoboréw w podsta-
wianiu wagonow wedtug planu (niewykonanie planu w po-
przednich dniach miesiaca) zalicza sie podstawione wagony
na rachunek wykonania przez kolej miesiecznego planu na
dawcy z tym jednakze, ze wagony podstawione powyzej
ustalonej normy bez uprzedzenia nadawcy, o ile nadawca
ich nie zatadowat, nie podlegajg zaliczeniu do wykonania
planu i nie przechodza na postd;.

Jak wiec z.powyzszego omoéwienia wynika, nowe kolejowe
prawo przewozowe wprowadza szereg bardzo istotnych
zmian w zakresie planowania przewozow kolejami tak pod
wzgledem samej metodologii, jak i pod wzgiedem dyscy-
pliny wykonania planéw przez wprowadzenie kar umow-
nych. Oczywiscie dekret nie reguluje catosci zagadnienia
planowania przewozéw, pozostawiajac to instrukcjom szcze-
g6towym wydawanym przez Przewodniczacego PKPG oraz
Ministra Kolei, jednakze nadaje kierunek planowania przez
ustalenie podstawowych zasad metodologii planowania.

kolejoire
ireirnetrznego

Obecnie, tak jak i w poprzednim ukladzie, wysuwa
sie na cz-olo pod wzgledem wielkos$ci nadania przesytek
kolejowych CRS Samopomoc Chiopska. Na drugim
miejscu w wielko$ci nadania- stoi Centralny Zarzad
Handlu Owocami i Warzywami, dalej Centralny Zarzad
Hurtu Spozywczego, Centrala Tekstylna i Centrala
Odziezowa-.

Wymienione jednostki wykonujg 90% nadania prze-
sytek kolejowych catego resortu. Pozostate centrale sg
tylko w nieznacznym stopniu nadawcami na PKP, dla
niewielkiej ilosci wysytek -ca-towagono-wych i drobnicy.

Przewozy nadawane w przesytakach drobnicowych
stanowig powazng czesS¢ przesytek kolejowych (20%).
Nie wynika to z obchodzenia zarzadzenia o operatyw-
nym planowaniu przewozéw wagonami normalnotoro-
wymi i zwigzanym z tym limitowaniu przydziatu wa-
gonow, lecz z faktycznego stanu rzeczy.

Stad tez tylko czes¢ jednostek, operujgca przesyika-
mi cat-owa-goncwyrni, obowigzana, jest do operatywnego
planowania -natadunku wagonéw. Inne jednostki doko-
nuja wytacznie przewozéw w przesytkach drobnico-
wych, albo w ogdle nie korzystajg -z uis.ug PKP.

Jednostki reaort-u handlu wewnetrznego, ktére sa
odbiorcami i dystrybutorami wytworéw przemystu
i artykutow rolno-spozywczych, s-tg rzeczy sa przede
wiszystk-im odbiorcami nadawanych pod ich adresem
przesytek kolejowych.

Nadawcami przesytek kolejowych sa te jednostki,
ktérych struktura organizacyjna lufo kierunek dziatal-
nosci -stwarzajg konieczno$¢ formowania i nadawania
przesytek kolejowych.

Sg to jednostki o kierunku dziatalnosci skupu, zbytu
i -czeSciowo hurtu, t4. te jednostki, -ktére obracajg wiel-
ka mase towarowa.

Mimo to, ze wachlarz towaréw stanowigcych przed-
miot obrotu towarowego jednostek handlu jest nie-
zmiernie bogaty, to towary, ktoére grajg zasadniczg role
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w nadaniu przesylek kolejowych catowagonowych
i drobnicowych, ograniczaja sie do Killku.

Sg to w pierwszym rzedzie ptody i przetwory rolne
(ziemniaki wczesne, zboze siewne, owoce i warzywa),
ztom zelazny, tekstylia, wyroby skdrzane i konfekcyj-
na, oraz opakowania zwrotne.

Inne artykuty, jak galanteria, artykuty gospodarstwa
domowego lip. pod wzgledem wielkosci masy przewo-
zowej w malym stopniu wystepujg w nadaniu przesy-
tek kolejowych.

Przesyiki opakowania zwrotnego stanowig bardzo po-
wazng czesé, bo az 15% ogolnej masy przewozowej na-
dawanej na kolej.

Charakteryzuje to wymownie Uklad przewozéw ko-
lejowych w resorcie handlu i ttumaczy maty stosunek
przesytek nadawanych na kolej do wielkosci masy
i ilosci przesylek otrzymywanych.

Plan przewoz6w kolejami normalnotorowymi na po-
czatku roku 1952, to znaczy przed zmianami struktury
resortu, ustawiat przewozy kolejowe w ten sposéb, ze
najwyzsze nasilenie nadania wystepowato w trzecim
i czwartym kwartale.

Zmiany organizacyjne, odejscie masowych jesien-
nych przewozéw artykutéw rolnych i przetworéw rol-
nych do innych resortéw, wplynety na to, ze sezono-
wos¢ przewozow w wykonaniu w r. 1952 ksztattowata
sie nastepujgco:

kwartaty % zatadunku
| 237
1 279
11 24,6
v 238
Jak wynika z zestawienia, szczyty nadania przesytek
wagonowych wystapity w Il i M kwartale.

Przyczyna nasilenia przewozéw w drugim i trzecim
kwartale sg rozpoczynajgce sie przewozy wczesnych
ziemniakéw, warzyw $wiezych i owocow, oraz w po-
waznym stopniu wysytka przez C. R. S. Samopomoc
Chitopskag ztomu zelaznego, ktérego skup jest najwiek-
szy w okresie drugiego kwartatu.

arto podkreslic, ze natadunek ztomu przez C. R. S.
stanowi 23% catej masy nadawanej na kolej przez re

Nadanie i przewozy pozostalych artykutow, z uwagi
na konieczno$¢ zachowania réwnomiernosci i ciggtosci
ich dystrybucji w zapotrzebowaniu rynku, przebiegajg
niemal rownomiernie w ciggu- wszystkich kwartatow.

Dyscyplina przewozéw

Majac juz obraz wykonania przewozow kolejami
w r. 1952 mozna oceni¢ za ten okres ustosunkowanie
sie do obowigzujacej dyscypliny przewozowej przez
jednostki resortu. )

Jednostki gospodarcze, obowigzane do operatywnego
planowania natadlunku wagonoéw normalnotorowych,
zasadniczo wszystkie sktadajg stacjom nadania mie-
sieczne plany natadunku oraz w przepisanych termi-
nach pieciodniowe plany natadunku wagonow.

Jednakze zdarza sie zbyt czesto, w -niektérych jedno-
stkach, szczeg6lnie chodzi tu o C. R. S. Samopomoc
Chiopska, ze nie jest zachowywana ciggto$¢ sktadania
planéw pieciodniowych.

Sytuacja na tym odcinku w ciagu przebiegu roku
1952 ulegata statej poprawie, co byto wynikiem duzego
nacisku i statej kontroli ze strony Departamentu Tran-
sportu M. H. W.

Mozna przyjaé, ze w terminowos$ci i powszechnosci
sktadania pieci-odniowek osiggnieto naog6t dodatnie
wyniki. Trzeba jednoczes$nie wzig¢ pod uwage to, ze
C. R. S. Samopomoc Chtopska, ktdra sama wykonuje
60% natadunku calego resortu, pracuje w trudnych
warunkach na ogromnej sieci paru tysiecy punktow
i to w przewazajgcej czesci na maltych stacjach.

Odychylenia od terminéw natadunku, przewidzia-
nych w piecio-dniéwk-ach, jaskrawo wystepuja w prz-e-
wo-zach owocow i warzyw. Tu jednak powodem niedo-
trzymania terminéw sa przede wszystkim warunki at-
mosferyczne i zwigzany z tym brak przewidywanego
fadunku. Warzyw, a szczegélnie owocéw, producent
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w ztych warunkach atmosferycznych nie zbiera i nie
moze dostawi¢ na punkt skupu.

Dalszym powodem niedotrzymania terminéw zgod-
nych ze ztozonymi planami pieciodniowymi sg zdarza-
jace sie niedotrzymania, terminéw dostaw przez zakla-
dy przemystowe, a wreszcie w niektérych przypadkach
koniecznos¢ wysytek interwencyjnych.

Pod wzgledem rytmicznosci natadunku, jednostki go-
spodarcze resortu zasadniczo zachowuja réwnomiernos$é
natadunku w ciggu miesigca i tygodnia, o ile pozwala-
ja na to rozdzielniki, dostawy z zakatdéw przemysto-
wych lub przebieg skupu.

Przeciwnie zas na odcinku wytadunku przesytek
z nadania przemystu obserwuje sie szczegdlnie nasile-
nie przybycia wagonéw pod koniec miesigca i tygod-
nia.

Dostawcy jednostek handlowych, niestety nader cze-
sto kumulujg dostawy pod koniec miesigca, powodujac
spietrzenie wagonow u jednego odbiorcy.

*Ten stan rzeczy, ktory jest przedmiotem statej troski
¢ ingerencji, stwarza w nastepstwie, dalsze powazne
zaktocenia i trudnosci w roztadunku wagonéw, powo-
duje przetrzymywanie wagonéw ponad czas przewi-
dziany na roztadunek.

Przy nadaniu przesytek wagonowych przekroczeni
czasu wolnego od postojowego zdarzajg sie w minimal-
nym stopniu. . . S

W istosunku do ilosci wagonowr natadowanych, ilosc
wagonow, ktére przy natadunku przekroczyly czas wol-
ny od optat postojowego, wynosi 0,2%.

Niemal calg te ilos¢ wagonéw na postojowym przy-
pisa¢ nalezy C. R. S. Samopomoc Chiopska, Central-
nemu Zarzadowi Handlu Owocami i Warzywami, oraz
Centrali Tekstylnej i Centrali Odziezowej.

Odnosnie C. R. S. Samopomoc Chtopska i Centralne-
go Zarzadu Handlu Owocami i Warzywami, to w prze-
wazajgcej wiekszosci przypadkow jednostki te nie za-
winiajg z wilasnych przyczyn powstajacego osiowego.
Szczegélnie w jednostkach C. R. S. Samopomoc” Chtop-
ska przestoje zdarzajg sie w zwigzku z duzymi odleg-
tosciami magazynéw czy punktéw skupu w oddalo-
nych gminych spétdzielniach od stacji nadania. Powo-
duje to koniecznos¢ dowozu tadunku do stacji kole-
jowej na odlegtosci 10 — 29 km, a _czasem i ponad
30 km ,po ztych drogach samochodami lub, jak to ma
przewaznie miejsce, furmankami chitopskimi. Jasnha
rzecz, ze w takich warunkach przekroczenie krotkiego
czasu na natadunek jest trudne do unikniecia.

Centrala Tekstylna i Centrala Odziezowa nadajg
przesytki wysokowartasciowe, wymagajgce dla bezpie-
czenstwa przewozu komisyjnego tadowania przez
sprawdzenie stanu towaru, liczenie sztuk itp.

Sprawdzanie odbywac sie musi raz przy natadunku
na $rodki dowozowe do kolei i drugi raz w czasie sa-
mego tadowania do wagonu. Czynnosci te zajmujg Wie-
le czasu, a zdarza sie, ze napotykane watpliwosci
w czasie tadowania powodujg wytadunek i ponowny
natadunek w celu jej wyjasnienia. Zatem i te przypad-
ki, powodujgce przestoje przy natadunku, mozna uznac
za czesciowo wyttumaczone.

Srednie przekroczenie czasu wolnego od optlat posto-
jowego wynosi 3 go-diziny na wagon w stosunku do
ogolnej ilSei wagonow przetrzymywanych w natadlun-
ku.

Biorgc z jednej strony pod uwage krotki czas wolny
od postojowego i skrécenie jeszcze tego czasu do 4 go-
dzin dla towarow w belach, w skrzyniach i beczkach,
workach itp., a z drugiej strony nieisharmonizowanie
czaisu planowej obstugi bocznic i toréw wolnych z cza-
sem pracy magazynéw oraz przytoczone warunki pra-
cy najpowazniejszego klienta PKP  ,Samopomocy
Chiopskiej* — przekroczenie 3 godzin dla zresztg mi-
nimalnych ilosci wagonéw przetrzymywanych nie daje
powodéw do niepokoju.

Inaczej, w gorszym stosunku ksztattuje sie sytuacja
irzatrzymywanych wagonéw przy wytadunku.

Stosunek wagonéw przetrzymywanych na osi w cza-
ie wytadunku do ogélnej ilosci wagonéw wytadowa-
lych wynosi 6°». Na ten stan rzeczy skiladajg sie roz-
ne przyczyny.
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W pierwszym rzedzie powodem, jest kumulowanie
dostaw przez zaktady przemystowe pod koniec miesia-
ca, oraz w pewnej mierze kumulacja wagonoéw przez
PKP.

Ograniczona ilos¢ srodkow odwozowych i robotnikéw
przetadunkowych przy czesto matej przepustowosci
magazynow i bocznic, nie jest w stenie podota¢ wyta-
dunkowi nagromadzonej ilosci wagonéw w terminie
wolnym od postojowego.

Przewazajgca cze$¢ wagonoéw przetrzymywanych na
osi przy czynnosciach wytadunkowych stanowig prze-
syilki adresowane do Gminnych Spéidzielni C. R. S.
Samopomoc Chlopska.

T.ak, jak juz to podano przy omawianiu przyczyn po-
stojowego' przy natadiunku, zasadniczy wptyw ma tutaj
odlegtos¢ gminych spétdzielni od stacji kolejowej.

iNie wszystkie spotdzielnie posiadajg wtasny tabor,
czes¢ spotdzielni posiada tylko tabor konny. 'Zorgani-
zowanie za$ furmanek chtopskich, wzglednie zapotrze-
bowanie srodkéw transportowych mechanicznych z od-
dalonych spoétdzielni powiatowych, wymaga, dtugiego
czasu chociazby na sam dojazd.

Z drugiej strony rezerwowanie i $cigganie Srodkow'
przewozowych na przewidziany dzien nadej$cia wa-
gonu, ustalony na podstawie naog6t bardzo rzadko
zdarzajgcej sie awizacji nadawcy o wystaniu wagonu,
zawodzi i .powoduje marnotrawstwo srodkéw przewo-
zowych, bowiem najczesciej wagony w przewidywanym
terminie nie nadchodza. OkresSlenie przewidywanego
dnia nadejscia wagonu n.a podstawie daty jego nada-
nia jest tym trudniejsze, ze mowa tutaj o stacjach ma-
tych, na bocznych liniach szlakéw kolejowych.

Wreszcie przyczyna powstawania postojowego przy
wytadunku wagonéw adresowanych do jednostek re-
sortu jest stosowanie na bardzo matg skale wytadunku
w niedziele i Swieta. Podkresli¢ trzeba, ze C. R. S. Sa-
mopomoc Chiopska, ktéra ma najpowazniejsze ilosci
wagonéw do wytadunku nie ma warunkéw na orga-
nizowanie wytadunku przez gmline spotdzielnie w dni
Swigteczne, bowiem te uzaleznione sg cd dorywczo
zatrudnionych robotnikow wiejskich.

W tych przytoczonych warunkach wysoko ksztattuje
sie Srednie przekroczenie czasu wolnego od postojowe-
go, ktére wg, ostatnich danych wynosi $rednio 15 go-
dzin na kazdy wagon, iprzetrzymywiany przy wytadun-
ku.

Nad tym zagadnieniem nie mozna przejS¢ spokojnie
do porzadku, bowiem w niektorych jednostkach przy
blizszej analizie okazuje sie, ze przybiera ono niepo-
kojgce rozmiary.

Do analizy postuza posiadane materiaty na |1l kwar-
tat 1952 r.

Ponizsza tabela obrazuje wymownie zagadnienie po-
stojowego wagonoéw wytadowywanych przez niektére
jednostki handlu wewnetrznego.

Z og6lnej ilo-
$ci wagonow
wytadowa-
nych, na osi
pozostato w |l

Srednia ilo$¢

L . od.zin osiowe-
Nazuia jednostki god.z! ow

go na watgon

kwartale przetrzymany

C Z. Hurtu Spozywczego 3,7% 15
C. Z. HandIn Oiuocern

i Warzywami 11.9% 13
Centrala Tekstylna . m 10,5% 18
¢wigzek Spotdzielni

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

Chiopska . 8,5% 12

Zupetnie nieusprawiedliwione sg przestoje wagonow
spowodowane przez C. Z. Handlu Owocami i Warzy-
wami, gdzie przeciez chodizi o szybki wytadunek wa-
gonéw z owocami i warzywami. Tymczasem Sredni
czas postoju ponad czas wolny cd osiowego dla wago-
néw przetrzymywanych wynosi az 13 godzin. Zwigzek
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Spotdzielni Spozywcoéw, dziatajacy wytgcznie w mia-
stach, nie moze usprawiedliwia¢ powstania osiowego dla

11,6% wagondw w ogole otrzymywanych i do tego
o $redni®! przetrzymaniu 15 godtzin.
Trzeci kwartat nie moze jednak stuzy¢ jako przy-

ktad, bowiem w czasie tym powazne zdezorientowanie
wséréd robotnikéw przetadunkowych wprowadzity no-
we stawki wytadunkowe. Uregulowanie i wyjasnienie
tych spraw usprawnito prace natadunkowe tak, ze na-
stepne okresy wykazaty znaczng poprawe w postaci
zmniejszenia postojow wagonow.

Powstawanie postojowego réwniez w duzej mierze
spowodowane jest, jak juz to podkreslono w omawia-
niu postojowego przy natadunku, przyczynami ze stro-
ny PKP, a szczegodlni®., niesharmonizowania czasu pla-
nowej obstugi bocznie i wolnych toréw z czasem pracy
magazynow.

Dalelj usprawiedliwia powstawanie osiowego kumulo-
wanie wagonow przez PKP z jedtneij strony, a szczupty
tabor wtasny jednostek gospodarczych oraz trudnosci
W uzyskaniu pojazdéw od Panstwowej Komunikacji
Samochodowej, ktéra nie podstawia natychmiast sa-
mochodéw na zadanie.

W zakresie walki z postojowym resort ma pewne
osiggniecia. Na przestrzeni roku 1952 obserwuje sie
stopniowe usprawnienia pracy i obnizenie ilosci wago-
néw i godzin postojowego ponad czas wolny od optat
za przetrzymanie wagonow.

Ten Wycinek pracy, wymagajacy statej uwagi i sta-
ran, jest nadal silnie obserwowany przez resort w dg-
zeniu do dalszej .poprawy i usprawnien.

Moéwliac o walce z niedociggnieciami ze strony jed-
nostek handlowych na odcinku przewozow kolejo-
wyoh, podkresli¢ nalezy wyrazne rysowanie sie popra-
wy W nieuzasadnionych gospodarczo reekspedycjach
tadunkéw wagonowych.

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

Na tle struktury przewozoéw kolejowych resortu ttu-
maczy sie niski wspotczynnik natadunku wagondéw.
Norma tadunkowa dla przesylek odbieranych przez
jednostki resortu wyniosta wg. danych za Il kwartat
15,2% ton. Natomiast $redni natadunek dla wagonoéw
wysytanych przez jednostki handlowe wynidisl w tym
samymi okresie 9 ton.

Jak juz na wstepie powiedziano, powazng ilos¢ prze-
sytek nadawanych przez jednostki resortu stanowig
opakowania zwrotne, owoce i warzywa, tekstylia, wy-
roby skoérzane itp., a wiec towary wybitnie prze-
strzenne. Duzy udziat tych tadunkéw w nadawanych
przesytkach, a ponadto ograniczenia, spowodowane
rozdzielnikami, uniemozliwiajacymi lepsze wykorzysta-
nie tadownosci, powodujg tak znaczne zanizenie norm
natadunku wagonéw.

Oceniajgc obecng sytuacje mozna stwierdzi¢, ze:
dyscyplina przewozéw kolejowych w resorcie handlu
wewnetrznego.nie jest jeszcze zadawalajgcg. Sktadajg
sie na ten stan rzeczy przyczyny obiektywne, jak i za-
lezne cd samych jednostek gospodarczych resortu. Naj-
wazniejszym zagadnieniem z uwagi na zasadniczg role
resortu handlu, jako odbiorcy i dystrybutora artyku-
téw przemystowych i rolno spozywczych, oraz. z uwagi
na wielko$¢ odbieranej masy towarowej, jest kwestia
sprawnego wytadunku w,agonéw w przewidzianym na
te czynnosci czasie.

Zasadniczy ciezar zagadnienia Wspotpracy z PKP
spoczywa w wytadunkach wagonéw i na tym odcinku
przede wszystkim nalezy szukaé przyczyn niedociag-
nie¢ i zrédet naprawy.

Bezprzeczinie przyczyna zta lezy w zbyt luznym po-
wigzaniu stuzb transportowych dostawcow i nadawcow
wagonoéw dla jietdnostek resortu, z ich stuzbami handlo-
wymi.

Pracownicy stuzb transportowych, znajgcy zagadnie-
nia i trudnosci kolei, sg niewatpliwie gteboko zaintere-
sowani w sprawnym wykonywaniu zadan prizez kolej.
Przez bliskie wspétdziatanie stuzb transportowych
z handlowymi uniknetoby sie wielu trudnosci. Harmo-
nogramy wysytek powinny by¢ ustalane przy udziale
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pracownikéw stuzb transportowych, ktérzy baczyliby,
aby nie kumulowano wagonéw do jednego odbiorcy
w ilosci przekraczajgcej jego mozliwosci wytadunko-
we. Bliski kontakt obu stuzb, nie ograniczajacy sie je-
dynie do wydania i do odebrania, dyspozycji na wysyt-
ke, zapewnitby réwnomiernos¢ matadumku w ciggu
miesigca i tygodnia.

Z drugiej zas$ strony powigzanie stuzb transporto-
wych resortu ze stuzbami obrotu handlowego powinno
iS¢ w kierunku udziatu i wgladu pracownikéw tran-
sportu do udzielanych zamoéwien i zlecen. Wspétpraca
polega¢ powinna na dopilnowaniu w udzielanych za-
moéwieniach na dostawy z przemytu okreslenia w nich
terminéw dostaw, ilosci ton i wagonéwlmozliwych db
jednorazowego i jednoczesnego przyjecia, wiasciwego
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podania nazwy stacji przeznaczenia, skierowania na
bocznice, zgdania awizacji o nadaniu wagonéw itp.
Powazne wyniki moga by¢ osiagniete przez usprawnie-
nie organizacji pracy przetadunkowe] drogg stosowa-
nia matej mechanizacji. Najlepsza i najwtasciwszg
drogg do osiggniecia polepszenia sytuacji jest socjali-
styczne wspotzawodnictwo pracy poszczeg6lnych grup
pracownikOw transportu, a w szczeg6lnosci wspoiza-
wodnictwo miedzyzaktadowe czy miedzyoddziatowe,
ktére na tym odcinku transportowym jest jeszcze bar-
dzo stabo rozwiniete.

Przed transportowcami resortu handlu wewnetrzne-
go stoi wdzieczne pole do dziatania i powazne zadanie
usprawnienia dyscypliny przewozéw i dopotnozenie
przez to kolei w wykonaniu jej zadan.

Przygotowac transport samochodowy
do wykonania zadan przewozowych

WkroczyliSmy w czwarty rok Planu 6~letniego. W tran-
sporcie samochodowym jest to rok, w ktérym po raz pierw-
szy prawie caly tabor zostat objety planem przewozowym.
W planie przewozoéw zostaly skoordynowane przewozy ta-
borem samochodowym, ktére sg zaplanowane do wykona-
nia przez przewoznikéw publicznych, przez przewoznikéw
branzowych i przez t. zw. ,tabor wiasny“.

Po raz pierwszy przedsiebiorstwa branzowe, nowa u nas
forma organizacji gospodarki samochodowej, opracowywa-
ty petny plan transportowo-finansowy, komérki zas tran-
sportu wtasnego na bazie zeszlorocznego doswiadczenia
ustality zdolnos¢ przewozowa eksploatowanego taboru.

Przewozy samochodowe zostaly w planie przewozowym
na rok 1953 skoordynowane z przewozami planowanymi
do wykonania przez inne $rodki transportowe, a tym samym
przystgpiliSmy do realizacji jednego z postanowieri ustawy
0 Planie Szescioletnim, ktora mowi: ,Planowanie publicz-
nych przewozéw samochodowych i przewozéw taborem
wilasnym bedzie skoordynowane z planami przewozéw ko-
lejowych”.

Ujecie transportu samochodowego w dyscypline plano-
wania naktada na pracownikdéw transportu obowiazek zre-
widowania dotychczasowej gospodarki samochodowej
1 zmobilizowania wszystkich rezerw w celu wykonania
i przekroczenia planu.

Prezes Rady Ministrow Towarzysz Bierut na spotkaniu
z aktywem partyjnym i gospodarczym przemystu weglowe-
go w dniu 30 stycznia 1953 r. powiedzg! w swoim przemo-
wieniu:

.Plan — to prawo nieztomne Panstwa budujgcego socja-
lizm. Wykonanie zadan planowych — to najwyzszy obowig-
zek kazdego robotnika, technika, inzyniera, kierownika. Obo-
wigzek ten musi utrwalac¢ sie w $wiadomosci kazdego z nas,
jako prawo, ktérego nie wolno tamac.”

Te stowa Towarzysza Bieruta sga drogowskazem dla
wszystkich ludzi pracy w naszym kraju. Sg drogowskazem
réwniez dla transportowcow, pracownikéw transportu sa-
mochodowego. W planach pracy taboru samochodowego na
r. 1953 ustalono wskazniki mobilizujace, wskazniki, ktére
zmuszajag do wysokiego wykorzystania taboru, ale nie dro-
ga jego rabunkowej eksploatacji, lecz drogg planowego
gospodarowania.

Zastandéwmy sie, jakie najwazniejsze zagadnienia zwig-
zane z gospodarka samochodowg powinny staé sie troska
wszystkich transportowcow, azeby przez ich prawidiowe
rozwigzanie podnies¢ wydajnos¢ taboru samochodowego

i zabezpieczy¢ wykonanie planéw, jakie sa na ten tabor
natozone.

Pogtebi¢ rozrachunek gospodarczy

W 1952 roku zostat zorganizowany szereg przedsiebiorstw
branzowych, ktére umozliwity w obstugiwanych resortach
podniesienie gospodarki samochodowej na wyzszy poziom

Nie ulega juz dzisiaj watpliwosci, ze przedsiebiorstwa bran-
zowe, czyli samodzielne przedsiebiorstwa pracujgce na za-
sadzie peinego rozrachunku gospodarczego, sa formg orga-
nizacyjna wtasciwg dla duzych uzytkownikéw taboru samo-
chodowego, skupionego na jednym terenie. Przedsiebior-
stwa branzowe, nie usztywniajac elastycznosci dysponowa-
nia taborem, gdyz obstugujg tylko ograniczong ilos¢ klien-
téw, stwarzajg jednoczesnie mozliwosci lepszego wykorzy-
stania pojazdow, lepszego ich zabezpieczenia od strony
technicznej i lepszej analizy ich pracy. Jednakze dotych-
czas tylko bardzo nieznaczna czes¢ taboru weszta w sktad
przedsiebiorstw branzowych. W roku 1953 przewiduje sie
dalsze zorganizowanie tych przedsigebiorstw, ale przedsie-
biorstwa te réwniez bedg mogly powsta¢ tylko tam, gdzie
sg duze skupiska taboru, lub gdzie bedzie mozna stworzy¢
odpowiednig baze techniczng w formie zajezdni. Obejmag
one zatym znowu tylko pewng czes¢ taboru wiasnego.

Nie nalezy jednak zapomina¢, ze przedsiebiorstwo bran-
zowe nie jest jedyng forma podniesienia organizacji tran-
sportu samochodowego na wyzszy poziom.

Nawet bardzo nieliczne zgrupowania taboru mozna wy-
dzieli¢ na wewnetrzny rozrachunek gospodarczy. To znaczy
mozna je wydzieli¢ z ogolnej gospodarki przedsiebiorstwa.
To znaczy, ze mozna przej$¢ na Sciste planowanie pracy te-
go taboru. To znaczy wreszcie, ze mozna kalkulowa¢ koszty
transportu.

Sciste planowanie i kalkulacja kosztéw stwarzajg mozli-
wosci lepszego wykorzystania taboru i umozliwiajg wykry-
cie rezerw tkwigcych w potencjale transportowym danego
taboru, a zatym dajg podstawe do prawidiowej gospodarki

Dlatego tez nalezy dazy¢ do wydzielenia nawet najmniej-
szych skupisk taborowych (zorganizowanych dzis w dzia-
tach i wydziatach transportu samochodowego) na we-
wnetrzny rozrachunek gospodarzy i zadanie to powinny so-
bie postawi¢ wszystkie resorty jako zadanie pilne, mozli-
we do zrealizowania w krotkim terminie.

Dalsza forma pogtebienia rozrachunku gospodarczego, to
przejscie poszczegolnych pojazdéw na rozrachunek gospo-
darzy. Forma ta w Zwiazku Radzieckim znalazta szerokie
zastosowanie i zdata egzamin. Nalezy dgzy¢ do jaknajszer-
szego zastosowania jej w Polsce. Forma ta czyni kierowce
pojazdu odpowiedzialnym za wykonanie zadan, ktére mu-
szg mu by¢ podane w spos6b konkretny i sprecyzowany.
Forma ta przyczynia sie zatym do polepszenia pracy tak
komorki transportowej, jak i kTerowcy i dlatego tez nalezy
stosowac jg wszedzie tam, gdzie tylko zastosowac ja mozna.

Planowa¢ operatywnie prace taboru.

To, ze planem rocznym zostata objeta praca prawie ca-
tego taboru, nie zabezpiecza jeszcze planowego i harmonij-
nego wykorzystania samochodéw w ciggu poszczeg6lnych
okreséw. Dlatego tez powinny by¢é opracowywane przez
jednostki, eksploatujgce tabor, plany operatywne i to nie
tylko kwartalne i miesieczne, lecz takze dekadowe i dzien-
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ne, a nawet w niektérych przvoadkach dzienne ze szczeg6-
towym rozbiciem na godziny pracy taboru.

Specjalng uwage chcemy zwréci¢ na dzienne plany pra-
cy taboru, gdyz nieustalanie szczeg6towych zadan dzien-
nych dla kazdego pojazdu jest zrédiem wielu marnotrawstw.

Plan dzienny powinien by¢ opracowany przed rozpocze-
ciem dnia roboczego pojazdu, itak, zeby kierowca nie mu-
siat oczekiwa¢ na dyspozycje, a samochéd nie musiat sta¢
bezczynnie marnujgc cenny -czas pracy.

Plan pracy na kazdy dzien powinien by¢ uwidoczniony
w karcie drogowej w formie wpisania na pierwszej jej stro-
nie zadan dla kierowcy. Chociaz obowigzek opracowywania
tego planu istnieje od dawna, nie jest on przestrzegany
przez poszczegolne jednostki, dlatego tez nalezy specjal-
nie baczng uwage zwréci¢ na to zagadnienie.

Jednakze opracowanie dla poszczegolnych kierowcow za-
dan nie skoordynowanych ze sobg nie zabezpiecza plano-
wej i harmonijnej pracy caetgo taboru. Nalezy wiec opra-
cowywaé¢ plany pracy dzienne dla catego taboru, plany
w ktérych beda zbilansowane ilosci I sharmonizowane
w czasie potrzeby zgloszone na przewozy z mozliwosciami
przewozowymi posiadanego taboru.

Usprawni¢ prace dyspozytora.

Azeby ,mozna byto operatywnie planowa¢ prace taboru,
musi istnie¢ stanowisko dyspozytora. W chwili  obecnej
w wielu jeszcze jednostkach nie ma dyspozytoréw, a dyspo-
nowanie taborem odbywa sie w sposoéb przypadkowy. Tap
zas, gdzie dyspozytor jest, praca jego nie jest w sposob
wiasciwy zorganizowana, a dyspozytor nie zna dobrze
swych zadan.

Od sposobu pracy dyspozytora zalezy jako$¢ dziennego
planu pracy taboru, gdyz wiasnie dyspozytor plan ten opra-
cowuje. A zadym od sposobu pracy dyspozytora zalezy, czy
tabor jest zatrudniony, czy tez préznuje; zalezy réwniez,
jak sa zabezpieczane potrzeby transportowe ktérych zabez-
pieczenie jest zadaniem danego zgrupowania taboru.

W zwigzku z tym nalezy obsadza¢ stanowiska dyspozy-
toréw, nalezy ich przeszkoli¢, nalezy opracowac instrukcje
dla dyspozytoréw, ktore precyzowatyby ich zadania, sposob
ich pracy, fo-rmy sporzadzania planéw dyspozytorskich
i sposbb operatywnej, biezacej kontroli wykonania planéw
dziennych.

Zaostrzy¢ kontrole pracy pojazdéw.

Nie wystarczy planowaé prace Dojazdéw, nalezy réwniez
kontrolowa¢ wykonanie planu. Kontrola oracv poiazdow
powinna przebiega¢ réwnolegle po dwdéch liniach. Po linii
zapisbw kontrolno-sprawozdawczych w karcie drogowej
i po linii biezacej kontroli w trakcie pracy pojazdéw.

Do wykonywania kontroli inspekcyjnej powotani sg spe-
cjalni kontrolerzy gospodarki samochodowej przy Wydzia-
tach Komunikacji Drogowej Prezydiow Rad Narodowych.
Kontrolerzy ci jednak nie moga operatywnie kontrolowaé
pracy pojazbw w poszczeg6lnych jednostkach. Kontrole
przez nich przeprowadzane sa rzadkie i dorywcze. Dlatego
tez w poszczegélnych komérkach transportowych powinna
byé zorganizowana wiasna kontrola wewnetrzna, ktéra
kontrolowataby operatywnie prace taboru na linii, sposob
wykonania zadan przez poszczeg6lne pojazdy, wykorzysta-
nie czasu pracy pojazdéw, wykorzystanie tadownosci, zgod-
no$¢ zapisbw w karcie drogowej z pracg faktyczng oraz
ktéra kontrolowataby catoksztalt warunkow pracy pojaz-
dow.

Tego typu kontrola powinna by¢ narzedziem pracy dys-
pozytora, ktére umozliwia opracowywanie prawidtowych
planéw i ktére umozlwia operatywne korygowanie tych pla-
néw.

Kontrola poprzez zapisy w karcie drogowej powinna po-
lega¢ na poroéwnaniu ustalonego planu dziennego z rze-
czywistym jego wykonaniem. Podobnie, jak zle wpisywa-
nie lub wogole niewpisywanie zadan kierowcy w karcie dro-
gowej, réwniez czesto zdarza sie hiewypelnia-nie rubryk
sprawozdawczych w tejze karcie, lub wypetnianie ich hur-
tem za caly dzieh roboczy. Taki tryb pracy jest niedopusz-
czalny i uniemozilwia jakakolwiek kontrole i jakgkolwiek
analize wykonanej pracy. Dlatego tez nalezy potozy¢é duzy
nacisk na prawidlowe, bezwzgedne i biezace wypetnianie
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kart drogowych! Kontrole inspekcyjne przeprowadzane
w trakcie pracy pojazdéw powinny sprawdzac prawidto-
wos¢ wypetniania kart drogo*,vych, a w stosunku do win-
nych ztego wypetniania kart drogowych powinny by¢ wy-
ciagane jaknajdaiej idace konsekwencje, gdyz zapisy w kar-
cie drogowej sa podstawg catej sprawozdawczosci j, gos-
podarki samochodowej i sa podstawg analizy tej gospo-
darki

Analizowac sprawozdawczosg,

Nawet najlepiej sporzadzone sprawozdanie, odpowiada-
jace wszelkim wymogom instrukcji, nie bedzie przedsta-
wiato zadnej wartosci jesli nie bedzie przeanalizowane, a na
podstawie tej analizy i wyciggnietych z niej wnioskéw nie
beda poczynione kroki w celu usuniecia wszelkich ztych ob-
jawéw w eksploatacji taboru, ujawnionych przez sprawo-
zdawczos€. Sprawozdan nie opracowuje sie w celu kroni-
karskim, w celu zarejestrowania jedynie i stwierdzenia, ze
fakty pewne zaistnialy; sprawozdanie sporzadza sie, aby
stwierdzi¢ prawidlowosé przebiegu faktow, ktérych spra-
wozdanie dotyczy i aby wyciggnac¢ stad odpowiednie wnio-
ski na przysztosc.

Niestety czesto si¢ zdarza, ze sprawozdania pozostajg bez
analizy i sg tylko i Jedynle dopetnieniem formalnosci na-
rzuconej z gory.

Niejednokrotnie widzimy bardzo tadnie pouktadane w se-
gregatorach karty drogowe, czy inne sprawozdania z zakre-
su gospodarki samochodowej, lecz nikt do nich nie zagla-
da, nikt niewycigga z nich odpowiednich wnioskéw. Taki
stosunek do sprawozdawczosci jest stosunkiem biurokra-
tycznym, bezdusznym, szkodliwym i trzeba z nim bardzo
ostro walczyc.

Kazde sprawozdanie z zakresu transportu samochodowego
obejmujace wyniki pracy pojedynczego pojazdu lub grupy
pojazdow, powinno byC przeanalizowane, a na podstawie
przeproawdzonej analizy i wyciggnietych z niej wnioskow
powinny by¢ wydane zarzadzenia, ktore przyczynig sie do
usuniecia przyczyn zmniejszajagcych wydajnos¢ taboru sa-
mochodowego.

Wykorzystaé puste przebiegi.

Rok 1953 — to nie sg juz dyskusje o wykorzystaniu pu-
stych przebiegéw, to pierwszy rok, w ktérym wykorzysta-
nie pustych przebiegoéw stato sie realnym zadaniem do wy-
konana. W roku 1952 opracowano system wykorzystania
pustych przebiegow, a Rozporzadzenie Rady Ministrow
z dnia 4 czerwca 1952 r. wprowadzito ten system w zycie.
Dalsze .zarzgdenia i instrukcje wykonawcze Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego ustality szczegétowy
tryb postepowania.

W roku 1953 nalezy rozpocza¢ ostrg, walke o wykorzysta-
nie pustych przebiegébw na bazie obowigzujgcych przepi-
sOw, drogg Scistej wspotpracy z komorkami spedycyjnymi
PKS, drogg analizowania celowosci wysylania tadunkow
taborem samochodowym w dalekie trasy, droga wreszcie
bezwzglednego przestrzegania wymienionego wyzej Rozpo-
rzadzenia i przepiséw wykonawczych.

Wykorzystanie pustych przebiegéw to duza rezerwa tran-
sportu samochodowego, ktorej wykorzystanie moze nam daé
setki tysiecy i mliony tono-kilometrow.

Nalezy réwniez za przyktadem transportowcow Zwigzku
Radzieckiego rozpocza¢ akcje wykorzystania pustych prze-
biegéw na krétkie odlegtosci. Trudne to zagadnienie znaj-
dzie swe rozwigzanie poprzez wspotprace poszczeg6inych
komoérek transportowych na terenie miast, a takze na tere-
nach podmiejskich i w transporcie pracujgcym pomiedzy
miastem powiatowym, a wsig i wsig a miastem powiato-
wym.

Wykorzystaé tadownos$¢ pojazdow.

Wykorzystanie tadownosci pojazdéw, to przede wszyst-
kim zagadnienie tadunkéw przestrzennych. Co prawda zda-
rza sie jeszcze, ze samochodem trzy tonowym przewozi sie
jedng skrzynke gwozdzi, ale nie bedziemy o tym mowic,
gdyz jest to marnotrawstwo jawne i karygodne, ktore nie
powinno mie¢ miejsca w ogdle.
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Wykorzystanie tadownosci przy przewozie iadunkow
przestrzennych jest waznym i dotgd nierozwigzanym pro-
blemem,a iadunkéw przestrzennych przewozonych taborem
samochodowym jest wiele; nalezy to zagadnienie postawic,
jako jedno z wazniejszych do rozwigzania.

Wiekszos¢ transportowcow, idac po linii najmniejszego
oporu, ogranicza sie do wpisywania w kartach drogowych
nie rzeczywiste ciezary przewozonych iadunkéw przestrzen-
nych, lecz nominalnej tadownos$ci pojazdow, wychodzac
z zalozenia, ze wiecej i tak nie mozna natadowac, a nie mo-
zna krzywdzi¢ kierowcy, ktory otrzymaitby mniejszg premie.

To nie jest rozwigzanie zagadnienia. Rozwigzanie musi
poj$¢ po innej linii, przede wszystkim po linii przystosowa-
nia pojazdéw do przewozonych iadunkéw drogg powieksze-
nia przestrzeni tadownej. Takie przystosowanie pojazdu do
przewozu skrzyn z drobiem, mebli, opakowan 1 t. p. jest
sprawg technicznie prosta i nie wymagajgca posiadania
specjalnych warsztatéw. Taka adaptacja powinna by¢ do-
konywana systemem gospodarczym przez uzytkownikow
sprzetu. Nalezy pamietaé, ze dobor odpowiednich pojazdéw,
lub ich przystosowanie do przewozu poszczegdlnych tadun-
kéw, przyczynia sie nie tylko do wykorzystania tadownosci,
lecz réwniez do przyspieszenia transportu, do ufatwienia
prac tadunkowych, do podniesienia wydajnosci taboru.

Drugie zadanie wykorzystania tadownosci — to stosowa-
nie przyczep. W zadnym kraju nie jezdzi tak mato przyczep,
jak w Polsce. Czy dlatego, ze nie mamy przyczepi' — Nie.
Dlatego, ze z przyczep nie korzystamy. Przyczepy stoja.
Wysyta sie raczej dwa Samochody do jednej pracy, zamiast
jeden z przyczepa. Przy przegladaniu sprawozdan z eks-
ploatacji rzuca sie w oczy fakt, ze wspétczynnik wykorzysta-
nia przyczep w bardzo nielicznych przypadkach przewacza
cyfre 0,5. Co to znaczy? — To znaczy, ze wiecej niz potowa
przyczep stoi. To znaczy, ze w przyczepach towig wielkie re-
zerwy przewozowe, rezerwy niewykorzystanej tadownosci.
Jednym z haset transportowcéw w roku 1953 musi byc;
~Wszystkie przyczepy do eksploatacji“.

Zwalczaé¢ marnotrawstwa materiatowe.

Paliwo i ogumienie, to dwa zagadnienia, o ktérych nalezy
pamietaé, na ktére nalezy potozy¢ specjalny nacisk. Nale-
zy przypomnie¢ sobie wszystko to, co byto juz wielokrotnie
méwione, a wiec normy zuzycia paliwa, wlasciwa obstuga
i konserwacja urzadzen zasilajagcych, magazynowanie, prze-
woz i wydawanie paliwa oraz przede wszystkim stosowanie
paliw zastepczych.

W roku 1953 nalezy zrealizowaé przestawienie czesci ta-
boru na gazogeneratory, zwilaszcza w tych instytucjach,
ktére rozporzadzajg odpadkami stanowigcymi paliwo. Nie
wystarczy dokona¢ pomystow racjonalizatorskich umozli-
wiajacych spalanie trocin, czy tez wszelkich odpadkéw
w gazogeneratorach, czego dokonano w resorcie Lesnictwa,
trzeba te pomysty zastosowa¢ i wykorzysta¢ w jaknajszer-
szym. zakresie.

Nalezy wprowadzi¢ ostrg kontrole eksploatacji ogumienia,
nauczy¢ kierowcow prawidtowej jego eksploataciji i zwiek-
szy€ ilos¢ opon oddawanych do protektorowania.

Prawidlowa gospodarka materialowa, wtasciwa gospo-
darka paliwem i ogumieniem, da nam w efekcie oszczedno-
Sci, ktére obnizg koszty transportu samochodowego i ktére
przyczynig sie do lepszego wykonania planu przez tran-
sport samochodowy.

Stosowa¢ mechanizacje prac tadunkowych.

Mechanizacja prac tadunkowych nie jest wytacznie zagad-
nieniem zakupu pojazdéw i przyrzadéw fabrycznie wyko-
nanych, odpowiednich do tych prac. Mechanizacja prac ta-
dunkowych — to takze przystosowanie pojazdéw | terenu
do na lub wytadunku systemem gospodarczym.

Istnieje caly szereg systemow utatwiajgcych i przyspie-
szajgcych naladunek lub wytadunek. Systemy stosowane
w Zwigzku Radzieckim powinny by¢ dla nas przyktadem.
Przyktady te nalezy wprowadzi¢ w zycie. Systemy naladun-
kowe przy pomocy opuszczonej tylnej klapy, dzwigu bra-
mowego, wciggarki; systemy wytadunkowe przy pomocy
t. zw. ,daszku®, ,plandeki“, ,deski“, ,wywrotki z oporami“,
JStampy“, powinny by¢ stosowane jak najszerzej. Takich
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systeméw mozna wyliczy¢ o wiele wiecej, a stosowanie ich
przyczyni sig do ich udoskonalenia | znalezienia nowych
systemow wiasciwych dla danej pracy.

Mimo mnogosci systeméw niewiele ich wproawdzono do-
tad w zycie. W resorcie budownictwa przemystowego przed
dwoma laty na wystawie racjonalizatorskiej pokazano wiele
ciekawych pomystéw w tym zakresie. Pomysly te jednak
pozostaty na planszach, nie wprowadzono ich w zycie.

W Panstwowej Komunikacji Samochodowej przeprowa-
dzono pare préb, ktére ze wzgledu na zte ich przygotowa-
nie nie powiodly sie. Zniecheci,i sie pracownicy PtvS i nie
wproawdzili zadnej mechanizacj na wieksza skale. Jeden
resort, ktory poczynit pewne kroKi w kierunku zmechanizo-
wania prac tadunkowych w transporcie samochodowym, to
gornictwo, ktére coraz szerzej stosuje ,wywrotki z oporami*
i inne urzadzenia wykonane we wtasnym zakresie.

Z-ca Przewodniczacego PKPG Min. E. Szyr na naradzie
transportowcow w dniu 2 pazdziernika 1952 r, ze specjal-
nym naciskiem podkreslit konieczno$¢ natychmiastowego
ozywienia dziatalnosci w zakresie malej mechanizacji
w transporcie.

Mechanizacja prac tadunkowych, to oszczednos¢ ludzkiej
pracy, to przy$pieszenie przewozu, to zwiekszenie wydaj-
nosci taboru.

Nalezy niezwtocznie przystgpi¢ do mechanizacji prac ta-
dunkowych, nalezy przetamac¢ konserwatyzm i upor wsrod
niektérych transportowcéw w stosunku do stosowania ma-
tej mechanizacji, nalezy zapoznac sie z literaturg radziec-
ka w tym zakresie, z publikacjami w ,Transporcie*, w ,Mo-
toryzacji“, w ,Motorze“.

Propagowa¢ nowe formy wspoétzawodnictwa.

Nalezy propagowa¢ nowe formy wspotzawodnictwa
w transporcie samochodowym, stosowane ostatnio w. Zwigz-
ku Radzieckim, ktére daly tam wspaniate rezultaty. Formy
te, to przede wszystkim brygady wysokiej wydajnosci, czyli
kompleksowe wspoétzawodnictwo, ktérym objeci sa nie tyl-
ko transportowcy, ale réwniez i ci, ktérzy maja wplyw na
kszta.towanie sie wydajnosci pracy pojazdéw. Brygady wy-
sokiej wydajnosci opisaliSmy szczegotowo w poprzednim
numerze ,Transportu“; z zagadnieniem tym nalezy zapo-
zna¢ wszystkich kierowcow, wszystkich pracownikéw tran-
sportu. Nalezy brygady takie zorganizowac.

Zapewni¢ planowg techniczna opieke nad sprzetem.

Wyzej wymieniliSmy wylgcznie zagadnienia o charakte-
rze eksploatacyjno-organizacyjnym, pomijajac zagadnienie
robwnie wazne, jakim jest wtasciwa opieka techniczna nad
eksploatowanym taborem. Zagadnie to jest problemem, kt6-
ry nalezaloby oméwi¢ w osobnym artykule, dlatego tez
w tym miejscu zwracamy jedynie uwage, ze przy organi-
zowaniu transportu, przy przygotowywaniu taboru do jego
intensywnej eksploatacji nalezy olbrzymi nacisk potozy¢ na
zapewnienie planowej obstugi technicznej taboru.

To nie jest sprawa wylgcznie nowych obiektéw obstugo-
wo-remontowych i nowych czesci zamiennych, to réwniez
i przede wszystkim sprawa witasciwego wykorzystania
obiektéw istniejgcych, planowania zabiegéw technicznych
i kontroli wykonania tych planéw, instruowania kierowcow
0 metodach wtasciwej eksploatacji, propagowania radziec-
kich metod obstugowych, uptynnianie nadmiernych rema-
nentdw czesci zamiennych i prawidtowej ich dystrybucji
1lwiele, wiele innych mniejszych spraw natury organizacyj-
nej, ktdre w sumie przyczynig sie do podniesienia opieki
technicznej na wyzszy poziom, a tym samym do zwieksze-
nia gotowosci technicznej taboru i do wigkszej jego wydaj-
nosci.

* * *

PrzypomnieliSmy powyzej transportowcom pare zagad-
nien, ktére zdaniem naszym sa kluczowe dla wykonania

lanu transportu samochodowego w 1953 r. i na ktdre na-
ezy zwrécic specjalng uwage.

Prawidtowe rozwigzanie tych zagadnien, zmobilizowanie
wszystkich wysitkow w kierunku ich wtasciwego ustawie-
nia, pozwoli nam wykona¢ i przekroczy¢ planowang wydaj-
no$¢ taboru samochodowego w 1953 roku.
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Scalenie gospodarstin samochodoirych
. znacznie podnosi
mpkorzpstanie taboru samochodowego

OD REDAKCIJI

W poprzednim numerze zamiesciliSmy pierwszg czes¢
artykutu A. Taranowa umieszczonego w Nr 5 ,Planowej
Gospodarki ZSRR" z r. 1951. Ponizej podajemy dokoricze-
nie tego artykutu. ) ] n ]

A. Taranéw, omawiajac w pierwszej czesci role i zada-
nia transportu samochodowego w gospodarce socjalistycz-
nej, wskazuje na wielkie rezerwy transportowe, ktére moz-
na wykorzysta¢ przez wtasciwg organizacje gospodarki
samochodowej. Autor przytacza przyktady, w jaki spos6b
uporzadkowano gospodarke. samochodowa w Minister
siwie Przemyslu Weglowego, w Ministerstwie Handlu
i w Ministerstwie Budownictwa Zaktadéw Przemyslu Ciez-
kiego, w ktérym w rezultacie scalenia gospodarstw samo-
chodowych wzrosta wydajno$¢ samochoddéw i zmniejszyly
ste koszty przewozu. W gospodarstwach tych przewoz,
przypadajgcy na jeden samochdd inwentarzowy, w 1950
roku wynosit 5 — 6 tys. ton i 30 — 38 tys. tonokilome-
trow, a w matych gospodarstwach w tym czasie przewoéz
wynosit 1 — 2 tys. ton i 8 — 20 tys. tonokilometrow.
W dalszym ciggu swd™o  artykulu autor omawia reorga-
nizacje gospodarki samochodowej w innych resortach go-
spodarczych.

Powaznie prace zostaty dtokonane w dziedzinie sca-
lania gospodarstw samochodowych i wprowadzenia
rozrachunku gospodarezego w Ministerstwie Budéw-'
nictwa Przemystowego. *) Powotano przy Centralnych
Zarzgdach Budownictwa Przemystowego Zarzady (Biu-
ra) TransportulSamochodowego, pozostajgce na rozra-
chunku gospodarczym, przy czym biura te skupiajg
okoto 70°/o taboru samochodowego budownictwa prze-
mystowego; procz tego zostaly zastosowane réwniez
i inne srodki, ktore w rezultacie daty wzrost wydajno-
Sci samochodu i obnizke kosztéw wiasnych przewo-
Z6w.

Rowniez i w Ministerstwie Komunikacji, w Mini-
sterstwie Przemystu Lotniczego, w Centralnym Zwigz-
ku Spotdzielczym itp. znacznie podniesiono wykorzy-
stanie transportu samochodowego. W ciggu ostatnich
tat Ministerstwo Komunkacji do$¢ intensywnie korzy-
sta z transportu samochodowego przy przewozie tadun-
kéw w pojemnikach i dlatego tez w sktad Centralne-
go Zarzadu Stuzby Handlowej Miniistieinsitva Komuni-
kacji powotano Zarzad Przewozéw w Pojemnikach
i Spedycji (transportowo - spedycyjnych operacji), kto-
remu podlegaja jednostki na samodzielnym rozrachun-
ku gospodarczym na catej sieci, przy czym przedsie-
biorstwa te dysponujg znaczng iloscia samochodow
ciezarowych. tadunek w pojemniku jest przewozony
na stacje kolejowa i z dworca kolejowego samochodem
Zarzqdu Przewozow w Pojemnikach 1 Spedycji do
miejsca przeznaczenia.

Stosowanie w przewozach pojemnikéw daje powazne
oszczednosci w materiatach uzywanych na opakowa-
nie, jak: drzewo-, ptétno itp. Jaik powazne znaczenie
dla uzyskania oszczednosci materiatowych ma stoso-
wanie pojemnikéw, tatwo zrozumieé, jezeli sie zwazy,
ze 'na opakowanie tadunkow przewozonych koleja,
ktére mogtyby byé przewiezione w pojemnikach, uzy-
wa sie rocznie okoto 5 mii. m szes¢. drzewa, 10 milio-
néw metréw tkaniny bawetnianej i wiele innych ma-
teriatbw. Procz tego korzystanie z pojemnikow daje
mozno$¢ petnej mechanizacji na i wyftadunku, co
zwieksza wydajnos$é srodkéw przewozowych (wagonéw
i samochoddéw), przy$piesza dostawe tadunkéw, umo-
zliwiajgc przew6z bezposrednio z magazynu wysytaja-
cego na sktad odbierajgcego, przez co zostajg wyelimi-
nowane posrednie czynnosci, jak magazynowanie
(sktadbwanie) sortowanie wg. kierunkéw tadunkéw
tak na bazach zbytu, jak i transportowych;

Dla lepszego wykorzystania transportu samochodo-
wego przy przewozie tadunkdw masowych, stosuje sie
tak zwane przewozy scentralizowane.

Przy przewozach scentralizowanych natadunek od-
bywa sie srodkami dostawcy, przew6z i spedycja $rod-
kami publicznego transportu samochodowego, a wyta-
dunek srodkami odbiorcy. Odpowiedzialno$¢ za tadunek
w czasie przewozu ponosi, przewoznik pubkczny. W re-
zultacie takiego ujecia sprawy zaréwno dostawca, jak
i odbiorca, sg tak samo zainteresowani w mechaniza-
cji procesébw na i wytadunkowych, przedsiebiorstwa
za$ otrzymujgca tadunki za. posrednictwem publiczne-
go transportu samochodowego, sg przy scentralizowa-
nych przewozach zwolnione od obowigzku natadunku
i przewozu.

Wieloletnie doswiadczenia, Wyp{ywajqce ze stosowa-
nia scentralizowanych przewozéw maki i chieba w Mo-
skwie, a koksu i niektérych innych tadunkéw w Le-
ningradzie, catkowicie uzasadniajg celowos$¢ organiza-
cji tego rodzaju przewozéw.

W styczniu 1951 roku wprowadzono w Moskwie scen-
tralizowane przewozy cegly transportem -samochodo-
wym Moskiewskiego Miejskiego Komitetu Wykonaw-
czego *) z cegielni na place budowy wszystkich resor-
tow. Ten rodzaj przewozow dajie duzy efefct* ekonomi-
czny. W wyniku wprowadzenia scentralizowanych
przewozow kazdy sam-oohdéd przewozi 4.992 cegly za-
miast 1.760 cegiel, iktére przewozit do chwili wprowa-
dzenia scentralizowanych przewozéw. Czas postoju
samochodu przy na i wyladunku zostat skrécony z 21
do 1 godziny na jednag jazde. Przebieg samochoddw,
po uwzglednieniu lepszego wykorzystania tadownosci
samochodow i stopnia wykorzystania przyczep, zostat
zmniejszony z 1232 tysiecy kilometréw do 799 tysiecy
kilometréw, co zmniejszyto codzienny rozchéd b-Mizy-
ny na przew6z cegly z 41,2 tysiecy litr6w do 29,3 ty-
siecy litrow. Niezaleznie od -powyzszego- scentralizowa-
ne przewozy cegly umozliwity zmniejiszenie liczby &
dowaczy z 3.000 do 600 oséb i bardzo powaznie zos-taly
zmniejszone wydatki za przew6z cegly z cegielni na
place budowy.

W styczniu 1951 r., jednoczesnle z wprowadzeniem
soenitraiizowtanych przewozoéw cegly, wprowadzono w
Moskwie scentralizowane dostawy piwa do sieci hand-
lowej z najwiekszego browarul Prace te wykonuje
transport bazy samochodowej Ministerstwa Handlu
ZSRR. . .

Do czasu wprowadzenia scentralizowanych dostaw
piiwa, do tego browaru codziennie przyjezdzato do 300
samochodéw ciezarowych, ktére oczekiwaly na otrzy-
manie piwa, po kilka godzin i zabieraly po 15 25
skrzyn zamiast 100 skrzyn, odpowiednio do tadowno-
Sci_ samochodow.

Obecnie cata produkcja wspomnianego browaru jest
przewozona 31 — 50 samochodami, -przy czym do kaz-
dego samochodu- przydzielony zostat starszy tadowacz
(przewodnik), odpowiedzialny za tadunek i dostawe
ccObiorcy, a nateduiiek jesit dokonywany prtzez Sipocjal-
nanrygade tadowaczy.

zigki wprowadzeniu scentralizowanych przewozow
znacznie sie podniosto wykorzystanie taboru samocho-
dowego, co w rezultacie powaznie zmniejszyto ilos¢ sa-
mochodéw, kierowcéw, tadowaczy i agentéw, przed-
tym zatrudnionych przy tych przewozach. (Js-unieto
zbedne przestoje samochoddéw dla wystawiania dofcu-

*) W tet6écie oryginalnym:
i"abi-yk Pr.zem{s}u Maszynowego
**) oskiewski Miejski" Komitet Wykonawczy p05|ada swo-
e przedsigbiorstwo przewozowe, komunikacyjne i takséwko-
we," podobnie, jak u nas Stoleczna Bada Narodowg posiada
UPT (Miejskie Przedsiebiorstwo Taks6éwkowe), MPK (Miej-
ikie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne).

.Ministerstwie Budownictwa
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memtow przewozowych, zmniejszyto sie zuzycie mate-
riatbw pednych i innych materiatdw eksploatacyjnych.
Wedtug danych prowizorycznych ogélna oszczednosé
srodkéw, zwigzana tylko z wprowadzeniem scentrali-
zowanych przewozow cegly, wynosi za pierwsze potro-
cze 1951 roku okoto 20 milionoéw rubli.

Doswiadczenia, wynikajgce z stosowania scentralizo-
wanych przewozéw cegly w Moskwie, sg przenoszone
przez Ministerstwo Transportu Samochodowego RSFSR
na inne miasta i inne rodzaje tadunkéw.

Wzmocnienie resortowych gospodarstw samochodo-
wych jest to tylko poczatek wielkiej pracy w dziedzi-
nie reorganizacji wykorzystania transportu’ samocho-
dowego ZSRR.

W wielkich miastach — Moskwie, Kijowie, Lenin-
gradzie, Swierdtowsiku i innych, gdzie juz jest dobrze
rozwiniety publiczny transport samochodowy, powiek-
szenie gospodarstw samochodowych winno sie odbywac
droga likwidacji matych resortowych gospodarstw sa-
mochodowych. Natomiast w osrodkach przemystowych
jest celowe tworzenie wielkich terytorialnych, resorto-
wych gospodarstw samochodowych, a to z perspektywag
przeksztatcenia tych przedsiebiorstw samochodowych
w miedzyresortowe.

Uwzgledniajgc okolicznos¢, ze podstawowa ilos¢ sa-
mochodoéw znajduje sie pcd zarzadem poszczeg6inych
resortow i jest: wykorzystywana dla przewozu tadunkéw
rowniez i wewnatrz swoich zaktadow, wydaje sie ko-
nieczne, aby w najblizszym czasie jeszcze intensyw-
niej kontynuowac¢ prace nad dalszym upowszechnie-
niem stosowania scentralizowanych przewozéw tadun-
koéw transportem samochodowym we wszystkich resor-
tach i nalezy wzmocni¢ role i udziat transportu publi-
cznego w przewozie tadunkow.

Jednoczesnie z scalaniem gospodarstw samochodo-
wych winny ulec dalszej poprawie wszystkie podsta-
wowe wskazniki ekonomiczno - techniczne pracy sa-
mochodéw. Dla osiggniecia tego jest przede wszystkim
konieczne: usprawnienie procesu przewozu, powazne
zmniejszenie préznych przebiegbw samochodéw i cza-
su postoju samochodéw pod na i wyladunkiem, pod-
niesienie wykorzystania tadownosci pojazdow, szerisze
stosowanie przyczep samochodowych, osigganie wspot-
czynnikow ich wykorzystania nie nizszych, jak dla sa-
mochodow ciezarowych.

Niezbedne jest rowniez podniesienie gotowosci tech-
nicznej tabc.ru samochodowego przez, stosowanie we
wszystkich gospodarstwach samochodowych obowigz-
kowej technicznej obstugi samochodoéw i tworzenia przy
wielkich gospodarstwach jsamochodowych przedsie-
biorstw” naprawczych. Nalezy réwniez bardziej upow-
szechni¢ stosowanie do samochodéw paliwa zastepcze-
go.

Uwzgledniajgc coroczny wielki wzrost liczby samo-
chodéw osobowych zatrudnionych w gospodarce naro-
dowej ZSRR, nalezy opracowa¢ odpowiednie przepisy,
reglamentujgce korzystanie z samochodéw osobowych,
nalezacych do panstwowych i spoétdzielczych organiza-
cji, tak, by wydtaki na korzystanie z samochodow oso-
bowych zostaly znacznie zmniejszone.

To zadanie moze by¢ osiggniete drogg rozwoju w du-
zych miastach i osiedlach przedsiebiorstw takséwek
samochodowych, a takze organizacji wielkich garazy
resortowych dla obstugi kierowniczych i inzynieryjno-
technicznych kadr dla celéow jstuzbowych samochodami
osobowymi z ogolnej kolumny.

Nalezy réwniez rozszerzy¢ sprzedaz samochodéw oso-
bowych dla ludnosci.

Marnotrawstwa w wykorzystaniu transportu samo-
chodowego sa rowniez spowodowane brakiem dobrze
zorganizowanej pracy naukowo - badawczej i brakiem
zabezpieczenia tego transportu w wykwalifikowane ka-
dry, specjalistow z wyzszym i S$rednim technicznym
wyksztatceniem.

Dwa naukowo - badawcze instytuty transportu sa-
mochodowego przy Ministerstwach Transportu Samo-
chodowego RSFSR i USSR i kilka instytutow samo-
chodowo - drogowych Ministerstwa Szkolnictwa Wyz-
szego nie moga stanowi¢ dostatecznej bazy materialno-
techniczne,j.

Wielkie znaczenie dla podniesienia wykorzystania

TRANSPORT

Sir. -99

transportu samochodowego, ma ulepszenie gospodarki
drogowej. W czasie Stalinowskich Pieciolatek na tery-
torium ZSRR zbudowano wielkg ilos¢ magistrali samo-
chodowych o ulepszonej nawierzchni. Tylko w czasie
powojennej pieciolatki zbudowano 16 tysiecy kilome-
trow takich drég, w tej liczbie autostrade Moskwa —
Samferopol.

Dla udoskonalenia budownictwa drogowego (dbdg
panstwowych i lokalnych) zorganizowano 150 baz ma-
szyn drogowych i 100 zmechanizowanych kamienioto-
moéw dla wydobywania i przetwdrstwa materiatéw ka-
mrennych, w rezultacie czego w bratnich republikach
ZSRR sjworzeno potezng baze materialno - techniczna
dla budowy nowoczesnych drog samochodowych.

Szybsza poprawa stanu sieci drég w powaznym stop-
niu zalezy od W{aéciwe%o zainteresowania tym proble-
mem wiadz miejscowych.

Dobrze jest zorganizowana robota przy bodowi» i od-
ncwiedrog miejscowych w kraju Krasnojarskim, gdzie
plan 1900 roku budowy drég2 lokalnych zostat wyko-
nany w 116%, a odhowa w 120,5%.

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

W okregu Kalbninsfcim w kazdej spoétdzielni produk-
cyjnej zorganizowano state brygady drogowcow; plan
budowy drég w 1950 roku zostat tam Wykonang w
111,2%, a odnowy w 117,1%.

Mimo to, “szereg okregébw nie udziela dostatecznej
uwagi zagadnieniom drogowym i tak w okregu Pen-
zenisikim, Tamfocwskim i Tulskim stan drég ulega po-
gorszeniu, a plany budowy i odnowy drog nie sg wy-

. tirdioz tego nieodzowne jest kontynuowanie budowy
i renowacji samochodowych magistrali  drogowych
wiasciwe wykorzystanie istniejacych baz maszyn dro-
gowych i aktywny udiziat ludnosci Wiejskiej przy bu-
dowie, naprawach i utrzymaniu drog tak panstwowych
jak miejscowych. '

Nalezy przy budowie drég i mostow przeprowadzic¢
mechanizacje robdt ciezkich i pracochionnych i szero-
ko stosowac pro?(resywne szybkosciowe metody, ktore
daty dobre wyniki przy budowie autostrad.

W zwigzku z coraz to szerszym stosowaniem w go-
spodarce drogowej nowych typodw maszyn drogowych
nalezy podmies¢” kwalitkacje robotnikéw mdrogowych
i przygotowywa¢ w skali masowej kadry drogowcéw,
znajacych doktadnie mechanizacje robo6t drogowych,'
Dotyczy to réwniez kadr z wyzszym wyksztatceniem.

Celem podniesienia wykorzystania transportu samo-
chodowego nalezy wiec w ciggu najblizszych lat doko-
na¢ scalenia gospodarstw samochodowych i wzmocnié
publiczny transport samochodowy. Doswiadczenia w
dziedzinie scentralizowanych przewozéw samochodo-
wych cegly i artykutow zywnosciowych nalezy roz-
powszechni¢ i tym rodzajem przewozéw objg¢ inne
masowe tadunki. Nalezy wzmocni¢ mechanizacje na
i wyladunku, stosowal coraz szerzej przyczepy, co w
rezultacie obnizy koszty wtasne przewozow transportu
samochodowego.

Dla obnizania kosztéw utrzymania samochodéw oso-
bowych winno sie uporzadkowacé ich eksploatacje w po-
szczegolnych resortach i instytucjach, znacznie powiek-
szy¢ stan taboru taikisbwtkowego, a takze zwiekszy¢ licz-
be samochodéw osobowych, przeznaczonych na sprze-
daz dla ludnosci (pule rynkowa). Nalezy szeroko w
transporcie samochodowym stosowac i doprowadzi¢ do
znacznego wzrostu wykorzystywania paliw zastep-
czych (statych i gazu).

V/y[konaie z powodzeniem stojgcych przed nami za-
dan jest mozliwe tylko w oparciu o masowy rozwoj
socjalistycznego wspétzawodnictwa wszystkich pra-
cownikow transportu samochodowego o przekroczenie
planéw przewozu tadunkéw, o powiekszenie przebie-
gobw miedzynaprawczyoh samochoddéw, o oszczednosc
paliwa i pozostatych materiatéw eksploatacyjnych i to
na podstawie dobrze opanowanych i rozpowszechnio-
nych przodujacych metod i doswiadczen nowatoréw
transportu samochodowego.

Tlumaczy! i opracowat L. S
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Kierunki prac instytutom naukomo-badamczpch
transportu samochdédomego m ZSRR

Nauka *) w Zwigzku Radzieckim jest oddana calkowicie
stuzbie dla narodu. Partia komunistyczna i osobiscie.
Wielki Stalin podniesli nauke w Zwigzku Radzieckim na
niebywaly poziom. Nauka radziecka, idac za wskazaniami
Stalina, nie odgradza sie od narodu, nie trzyma sie zdata
od niego, lecz stuzy mu i przekazuje narodowi wszelkie
swe zdobycze nie z musu lecz z dobrej woli.

Wielkg jest rola nauki radzieckiej w rozwoju wszystkich
dziedzin gospodarki narodowej Zwigzku Radzieckiego,
w wyzyskaniu ukrytych mozliwosci podniesienia wydaj-
nosci pracy i obnizenia kosztéw wiasnych produkcji.

Wazng gatezig gospodarki narodowej Zwigzku jest row-
niez szybko rozwijajacy sie transport samochodowy.

Eksploatacja parku samochodowego kosztuje juz obec-
nie dziesigtki miliardéw rubli rocznie i zwigzana jest
z zuzyciem wielkiej ilosci cennego surowca jakim jest ben-
zyna i guma. Wydatki na eksploatacje jednego samochodu
ciezarowego do czasu jego catkowitej amortyzacji w Sred-
nich warunkach eksploatacyjnych przekraczajg w przybli-
zeniu dziesieciokrotnie poczatkowg wartos¢ samochodu.

Zasoby materialowe w calym szeregu gospodarstw sa-
mochodowych nie sg jeszcze nalezycie wykorzystywane.
Swiadczy o tym stosunkowo mata wydajno$¢ samochodoéw,
zbyt mata ilos¢ dokonanych przebiegbw miedzyremonto-
wych samochoddw, a wreszcie nie zawsze racjonalne, wy-
korzystanie paliwa, opon i czesci zapasowych.

Petne i racjonalne wykorzystanie przez transport samo-
chodowy posiadanych zasob6w zalezy w znacznym stop-
niu od rozwoju prac naukowo-badawczych, majacych na
celu podniesienie wydajnosci samochodéw i przedtuzenie
czasu* ich eksploatacji, ekonomie uzytkowanych materia-
tow, a wreszcie — obnizenie naktadéw na obstuge tech-
niczng i remont samochodow.

W  zwigzku z tym zakladom naukowo-badawczym,
a szczegolnie Centralnemu Instytutowi Naukowo-Badaw-
czemu Transportu Samochodowego w Zwigzku Radziee
kim, poruczono rozwigzanie szeregu wyjatkowo odpowie-
dzialnych i waznych zadan i zagadnien.

W dziedzinie transportu samochodowego, jak to zresztg

miejsce i w innych gateziach gospodarki narodowej
ZSRR, w okresie ubiegtej powojennej pieciolatki osiggnieto
wielkie sukcesy. W osiagnieciach tych oforzymla role ode-
grali liczni nowatorzy transportu samochodowego, ktorzy
za cel swych wysitkbw obrali podwyzszenie miedzyre-
montowych przebiegdw somochodéw, oszczedno$¢ wydat-
kéw na obstuge techniczng samochodu i jego remont, jak
réwniez obnizenie norm zuzycia materiatow eksploatacyj-
nych.
¥Jak wielkg wage przyktada Rzad Zwigzku Radzieckiego
do tych prac, niech postuzy fakt, ze nowatorzy transportu
samochodowego zostali odznaczeni nagrodami Stalinow-
skimi za podstawowe udoskonalanie metod eksploataciji
samochodow.

Sita nauki radzieckiej polega na nierozerwalnej wigzi
teorii z praktyka. Scista tgcznos¢ z praktyka daje nauce
celowos¢ i zezwala skupi¢ sity na rozwigzaniu zadan naj-
wazniejszych, zadan stojgcych na porzadku dziennym za-
gadnien o charakterze ogolnopanstwowym.

We wzajemnej wiezi i wzajemnej pomocy nauki i pro-
dukcji szczeg6lnie wyraznie przejawia sie wazna cecha
nowego spoteczenstwa komunistycznego, tj. zacieranie sie
granicy pomiedzy pracg fizyczng i pracg umystowa.

W ostatnich czasach wzmocniong zostata wiez miedzy
instytutami naukowo-badawczymi i zaktadami naukowy-
mi z jednej strony a przedsiebiorstwami i gospodarstwami
samochodowymi z drugiej, jak réwniez pomiedzy pracow-
nikami naukowymi ja, nowatorami przedsigbiorstw. Pra-
cownicy naukowi pomagajg stale przedsiebiorstwom i go-
gospodarstwom samochodowym w wdrazaniu przoduj acej
techniki i doswiadczen nowatoréw i racjonalizatorow.
W programie przysztych prac pracownikow naukowych
Zwiazku Radzieckiego jest przewidziane znaczne poszerza-

*) Opr«cow»no ni podatuwle biezacej llt«r»tury rtazisciclej.

nie tacznosci z praktyka, bardziej wnikliwe badanie me-
tod pracy racjonalizatorow i lepsze wykorzystanie w pra-
cach naukowych czotowych doswiadczen.

Badanie i uogélnianie przodujgcych” doswiadczen przez
naukowcow nie jest celem samym w sobie. Nie wystar-

czy doswiadczenie, trzeba jeszcze umiejetnie i szeroko
rozprzestrzeni¢ wyniki tego doswiadczenia. Sukces tej
akcji zaleze¢ bedzie od stopnia aktywnosci biorgcych

w niej udziat pracownikbw inzynieryjno-technicznych
i kierownictwa przedsiebiorstw oraz gospodarstw samocho-
dowych. Nie nalezy zapominaé¢, ze w warunkach socjalizmu
rozpowszechnianie dodatniego® doswiadczenia staje sie
sprawg 0 znaczeniu ogolnopanstwowym.

Aby jak najkorzystniej rozwigza¢ to zadanie w zagad-
nieniu transportu samochodowego, nauka powinna dopo-
moéc w eopracowaniu metodyki badania sposobéw stoso-
wanych w pracy przez kierowcéw-nowatoréw oraz robot-
nikéw-stachanowcow. Podniesienie wydajnosci samocho-
doéw i obnizenie kosztéw przewozOw zalezy w znacznej
mierze od racjonalnej organizacji gospodarstw samocho-
dowych i od sposobu organizowania samych przewozéw.

Ostatnio w wiekszych centrach budowlanych Zwigzku
Radzieckiego stosowane sa na szerokg skale zcentralizo-
wane przewozy cegly i innych fadunkow o charakterze
masowym (patrz ,Transport® Nr 5/52 ,Drogi rozwoju ra-
cjonalizacji przewozu cegly“) co wybitnie zmniejsza zapo-
trzebowanie na ilos¢ niezbednych srodkéw przewozowych
jak i na site robocza. Prawidlowe organizowanie przewo-
zu tadunkéw o charakterze masowym daje olbrzymi #fekt
w skali gospodarki ogoélnonarodowej i stwarza warunki
umozliwiajgce rozwéj i konsolidacje gospodarstw samo-
chodowych og6lnego uzytkowania.

Rozwdj tego rodzaju przewozow winien sta¢ sie gene-
ralnym zagadnieniem w dziedzinie eksploatacji parku sa-
mochodéw ciezarowych, dlatego tez opracowanie zasad
organizowania scentralizowanych przewozow tadunkéw
o charakterze masowym winno sta¢ sie jednym z podsta-
wowych kierunkéw prac instytuttéw naukowo-badawczych.

Znaczny rozwdéj przewozow pasazerskich wymaga bez-
zwiocznego opracowania $rodkow zmierzajgcych do uspra-
whnienia obstugi pasazeréw, petniejszego”wykorzystania ta-
boru samochodowego i obnizenia kosztéw wiasnych prze-
wozu.

Obecnie bardzo aktualng stala sie kwestia organizacji
przewozéw i obstugi technicznej dalekiego transportu sa-
mochodowego na wielkich magistralach samochodowych.

Nauka winna okaza¢ wielka pomoc sprawie scalenia
drobnych gospodarstw  samochodowych i szerokiemu
wszczepieniu zasady maksymalnego wykorzystania przy-
czep samochodowych.

Nie trzeba udowadnia¢ jak wielki wptyw na przedtuze-
nie zycia samochodu ma wysoka jakos¢ jego technicznej
obstugi, oraz w jak wielkim stopniu od jakosci tej obstugi
zalezy oszczedno$¢ w zuzyciu paliw, opon, i srodkéw pie-
nieznych wydawanych na obstuge i remonty.

Prowadzone obecnie w tej dziedzinie w Zwigzku Ra-
dzieckim prace naukowo-badawcze majg w swym zatoze-
niu opracowanie technologii obstugi technicznej nowych
modeli samochodéw, oraz. opracowanie wymogow w Sto-
sunku do wyposazenia garazy.

W przysztosci, réwnolegle do wspomnianych prac, na-
lezy rozwigza¢ zadanie ustalenia rozmiarow tej technicz-
nej obstugi i jej okresowosci, oparte, na powaznych ekspe-
rymentach z uwgzlednieniem bogatego doswiadczenia ra-
cjonalizatorow transportu samochodowego.

Jednym z wazniejszych, zadan instytutobw naukowo-ba-
dawczych jest opracowanie warunkow technicznych na od-
dawanie samochodéw do remontu, warunkéw ustalaja-
cych pod wzgledem technicznym i ekonomicznym granice
btedéw i uszkodzen, jakie usprawiedliwiajg oddawanie wo-
z6w do naprawy. Praca ta winna rozwigza¢ caly szereg
niejasnosci, ktére powstajg w codziennej praktyce kieréw-
cow-stachanowcow.
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Sprawa ekonomii paliw wymaga doprowadzenia do kon-
ca opracowania zrézniczkowanych norm zuzycia benzyny,
w zaleznosci od rodzaju przewozonego tadunku i warunkéw
drogowych, co utatwi zmniejszenie ilosci zuzytej benzyny
na_jednostke przewozu.

Doswiadczenia nowatoréow dowodzg, jak wielki wptyw
na zagadnienie zuzycia benzyny ma spos6b prowadzenia
wozOw przez kierowcéw, oraz Sciste przestrzeganie przezl
nich stanu cieplnego silnikbw. W zwigzku z tym nalezy
ustala¢ warunki pracy samochodu zaleznie od okolicznos-
ci, w jakich nastepuje jego eksploatacja.

Nie mniej waznym zagadnieniem w tej dziedzinie jest
opracowanie S$rodkéw, zmierzajgcych do szerokiego stoso-
wania w transporcie samochodowym samochodéw gazo-
generatorowych i na gaz sprezony.

Dotychczas nie poswieca sie nalezytej uwagi metodom
przedtuzania czasu pracy opon samochodowych. Dlatego
tez w przysziosci, niezaleznie od prowadzenia prac nad
udoskonaleniem technologii remontu opon przy stosowa-
niu mechanizacji, w planach prac instytutuéw naukowo-
badawczych winny sie znalez¢ tematy zwigzane z meto-
dami oszczedzania opon i z czasem ich eksploataciji.

Znaczna cze$¢ samochodéw ciezarowych parkowana jest
jeszcze obecnie zimg pod odkrytym niebem. Nie baczac
jednak na to bezgarazowe parkowanie problem obnizenia
norm zuzycia poszczegolnych agregatow samochodéw nie
zostat catkowicie rozwigzany. W zwigzku z tym nalezy
zwréci¢ szczegolng uwage na eksploatacje samochodéw
ciezarowych, ktéra powinna by¢ tagodniejsza w warun-
kach zimowych, a— w szczegdlnosci — na opracowanie
Wymagah technicznych z zakresu specjalnych zimowych
olejow silnikowych i smaréw_statych.

ransport samochodowy zuzywa  wielkie ilosci czesci za-
pasowych do samochodéw. Kwestia ekonomii tych czesci
droga renowacji ma w tym przypadku zupetnie wyjatkowe
znaczenie. W dziedzinie tej sg jednak stawiane dopiero
pierwsze kroki. Na przysztos¢ nalezy jak najpowazniej
zabra¢ sie do prac eksperymentalnych zwigzanych z usta-
laniem nowych technologicznych proceséw renowacji czes-
ci do samochoddéw i ich detali. Réwnoczesnie za$ nalezy
stara¢ sie o jak najszersze stosowanie znanych juz metod
renowacji tych czesci — jak spawanie, metalizacja i in.

Przemyst samochodowy produkuje samochody nalezycie
przygotowane do pracy pod wzgledem” eksploatacyjnym,
podnoszac ustawicznie ich odpornos$¢ i wytrzymatos¢ na
zuzycie. Jednak w warunkach gospodarki socjalistycznej
wymagania w stosunku do taboru samochodowego wcigz
wzrastajg. Trzeba przeto nie tylko stale ulepszaé¢ jakos¢
samochodéw, opuszczajgcych fabryki, ale réwniez produ-
kowac takie typy samochoddéw i przyczep, ktoreby catko-
wicie odpowiadaly réznorodnym warunkom eksploatacyj-
nym w catym kraju. Trzeba wiec kontynuowaé prace nad
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wyborem typu samochodéw i przyczep, uzasadniajgc
w stosunku do nich wymogi eksploatacyjno-techniczne.

Poprawa wskaznikéw pracy transportu samochodowego
w wielkim stopniu zalezy od jakosci paliw i smaréw. Dla-
tego tez nalezy kontynuowaé prace nad ulepszaniem ja-
kosci paliw i smardw.

Zagadnienia finansowe w transporcie samochodowym
na ogot sa do$¢ stabo opracowane i w zwigzku z tym
trzeba znacznie rozszerzyC prace naukowe w tej dziedzi-
nie. W pierwszym rzedzie nalezatoby wykonaé prace umo-
zliwiajgce szerokie wprowadzenie rozrachunku gospodar-
czego- warsztatdbw oraz uporzadkowanie systemu wyna-
grodzen podstawowych zawodéw pracownikow transportu
samochodowego.

W planach prac poszczegoélnych instytutéw powinny zna-
lez¢ odpowiednie miejsce prace naukowe, ktérych celem
winno by¢ okazanie pomocy transportowi samochodowe-
mu na wielkich budowlach komunizmu z uwzglednieniem
specyiicznych warunkéw jego eksploataciji.

Majac na wzgledzie, ze wyniki prac naukowo-badaw-
czych przyjmowane sg jako podstawa warunkow technicz-
nych i normatywow, obowigzujgcych w transporcie samo-
chodowym catego Zwigzku Radzieckiego, uwaga naukow-
cow winna by¢ zesSrodkowana catkowicie na najbardziej
zasadniczych i aktualnych pracach. Nalezy znacznie roz-
szerzy¢ eksperymenty i lepiej wykorzystaé w pracach nau-
kowych doswiadczenia przodujacych przedsiebiorstw, go-
spodarstw samochodowych i racjonalizatorow produkciji.

Rozwo6j prac naukowo-badawczych w transporcie samo-
chodowym wymaga wzmocnienia bazy do$wiadczalnej in-
stytutow, powiekszenia ich etatéw i organizacji przygo-
towania kadr pracownikéw nauki.

Dalsze rozszerzenie i pogtebienie pracy naukowo-ba-
dawczej w dziedzinie ekspolataoji i naprawy” samochdéw,
wzmocnienie wiezi miedzy naukg i zyciem biezacym oraz
Smiate wprowadzenie osiggnie¢ nauki' do przemystu, be-
dg powodowaé state polepszanie sie transportu samocho-
dowego, a co za tym idzie — wzmocnienie potegi i zna-
czenia kraju ojczystego,,

W transporcie samochodowym Polskiej Rzeczypospoli-
tej Ludowej dajg sie zaobserwowa¢ podobne trudnosci

i niedomagania, jak wyzej wspomniane, bedace od pew-
nego czasu na warsztacie pracy instytutéow i zaktadow
naukowo-badawczych transportu samochodowego w ZSRR.
Wydaje sie konieczne, aby nasze dwa instytuty — tzn. In-
stytut Motoryzacji i Instytut Transportu Samochodowego
— zadbaly o jak najszybsze przeszczepienie na nasz
grunt dotychczasowych osiggnie¢ bratnich instytutow ra-
dzieckich, a réwniez, aby mozliwie intensywnie zajely sie
opracowaniem probleméw dotad nierozwigzanych, a dla
naszego transportu samochodowego ucigzliwych.

Przedsiebiorstwo
transportu samochodowego tgcznosci

(Dos$wiadczenia pierwszego roku)

I, Organizacja

Przedsigbiorstwo Transportu Samochodowego tacznosci
(PTSL) byto jednvm z pierwszych branzowych przedsie-
biorstw transportowych, powotanych do zycia w wyniku
Uchwaly Prezydium Rzadu Nr 415 z 2.Vl 1951 r. Zada-
niem przedsiebiorstwa jest obstuga samochodowa wszyst-
kich przedsiebiorstw Resortu Poczt i Telegrafow.

Ze Wzgledu na specyfike swojej pracy, o czym bed2|e-
my mowi¢ dalej, zostalo zorganizowane jako przedsie-
biorstwo centralne, a nie szereg samodzielnych przedsie-
biorstw terytorialnych. Za rozwigzaniem takim przema-
wialy nastepujace okolicznosci:

a) centralna struktura obstugiwanych przedsiebiorstw

R%%Orblﬁ'ak w niektérych okregach warunkow t'eéh'nicznyc%
dla stworzenia samodzielnych i samowystarczalnych przed-
siebiorstw (zaplecze techniczne);

c) niedojrzalo$¢ terenowych gospodarstw samochodo-
wych, przejetych z poszczegdblnych przedsiebiorstw Resor-

tu, do prowadzenia samodzielnej dziatalnosci gospodarcze;.

Jak wykazalo doswiadczenie roku 1952 rozwigzanie ta-
kie byto stuszne i pozwolito na unikniecie licznych trud-
nosci organizacyjnych i finansowych. Nawet po roku dzia-
talnosci calkowite usamodzielnienie oddziatow okregowych
byto niemozliwe i w roku 1953 przeszlty one z rozrachun-
ku ograniczonego na petny — nadal jednak wewnetrzny.
Przeksztalcenie Oddziatbw na samodzielne przedsiebior-
stwa planuje sie na rok 1954.

Organizacyjnie przedsiebiorstwo sklada sie z: a) Dyre-
kcji, b) Oddziatow, pozostajacych w r. 1952 na ograni-
czonym, a od 11 1953 1. na petnym rozrachunku wewnetrz-
nym, cj. Ekspozytur podlegtych Oddzialom i nie prowa-
dz%a/ch samodzielnej rachunkowosci.

dziaty wykonuja dwojakie funkcje: adrmnlstracyjno-
nadzorcze (jako zarzady okregbéw) i wykonawczo - pro-
dukcyjne (jako bazy eksploatacyjne i okregowe os$rodki
naprawcze). Ekspozytury sg jednostkami wytacznie wy*
konawczymi, obstugiwanymi administracyjnie przez sprze-
tozone Oddzialy. Przecietnie przypada na Oddziat 3 bks-
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pozytury (maksymalnie — 6). PTSL posiada ponadto
znaczng ilos¢ samochodoéw, stacjonujacych poza siedzi-
bami Oddziatow i Ekspozytur, przy urzedach pocztowych
i telekomunikacyjnych. Pojazdy te nalezg organizacyjnie
do najblizszych Oddziatow lub Ekspozytur.

Il. Taryfa

Gtownymi odbiorcami ustug PTStL sg cztery przedsie-
biorstwa resortowe: ,Polska Poczta, Telegraf i Telefonl,
Panstwowe Przedsiebiorstwo Kolportazu ,Ruch“, Przed-
siebiorstwo Rob6t Telekomunikacyjnych i ,Radiofonizacja
Kraju“. Przewozy wszystkich tych przedsiebiorstw tylko
w niewielkim zakresie majg charakter przerzutébw masy
towarowej. Wiekszo$¢ z nich mozna by okresli¢ jako
Jtransport informacji“ lub transport zespotéw roboczych.
Z tego wzgledu nie moga mie¢ w PTSt zastosowania zad-
ne mierniki i wskazniki, oparte na zasadzie tono - Kilo-
metra. Réwniez i taryfa zbudowana by¢ musiata na za-
sadch odmiennych, niz w trnsporcie towarowym. Zasto-
sowanie ogo6lnie obowigzujgcej taryfy towarowej bylo
zresztg niemozliwe i z tego wzgledu, ze tadownos$c wiek-
szosci taboru PTSL lezy ponizej dolnej granicy przewi-
dzianej w tej taryfie (1,5 t.).

Do celow taryfowych i kalkulacyjnych tabor PTSt po-
dzielony zostat na nastepujgce 5 kategorii:

| — ciezarowe do 0,5 i nosnosci i osobowe do 1500
ccm pojemnosci  skokoweyj;

Il — ciezarowe od 05 do 1t i osobowe powyzej 1.500
ccm pojemnosci skokowey;

Il — ciezarowe i specjalne od 1 do 2 t;

IV —j. w. od 2do 35t

V —j. w. ponad 35 t.

Za wynajem pobiera sie réwnoczesSnie op.aty czasowe
i przebiegowe, przy czym oplata za 1 godzine pracy jest
jednakowa dla wszystkich kategorii pojazdéw. Wynosi ona
10 zI za 1 godzine.

Optaty za 1 km wynosza: w kat. | — 1,00 zl, Il —
140 zI. Il — 1,75z, IV — 2,10 zt, V — 2,40 zl.

System roéwnoczesnych optat czasowych i przebiego-
wych odpowiada ukfadowi kalkulacyjnemu kosztéw z ich
podziatem na stale i zmienne. Zmusza on ponadto korzy-
stajgcych z transportu PTSt do racjonalnej gospodarki
czasem pracy i przebiegiem pojazdéw, gdyz kazde niedo-
patrzenie w tym wzgledzie podwyzsza koszty przewozu.
e Taryfa przewiduje ponadto obustronne kary konwen-
cjonalne za niepunktualno$¢. Kary te sg konieczne ze
wzgledu na charakter przewozow tacznosci, w ktorych
punktualno$¢ decyduje o zaspokojeniu potrzeby tgcznosci.
Dostarczenie prasy na dworzec w sekunde po odejsciu
pociaggu czyni przewéz bezuzytecznym, a prase zamienia
w makulature; analogicznie przedstawia si¢ sprawa z prze-
wozami pocztowymi.

Rozrachunek z najemcami dokonywany jest w cyklach
pieciodniowych. Nowoscig w stosowanym przez PTStL sy-
stemie rozrachunku sa tzw. wktadki do kart drogowych.
Wkiadka taka jest skrécong kartg drogowa, zawierajgca
zapisy dotyczace trasy jazdy, czasu uzytkowania samo-
chodu, przestojow, przewozonego tadunku, km przebiegu
itd. Piowadzi jg kierowca biezaco w czasie pracy u na-
jemcy, a po zakonczeniu dnia pracy uzyskuje poswiad-
czenie bezposredniego dysponenta. Po zdaniu wkiadki
w bazie obliczana jest i wpisywana do przeznaczonych
na to rubryk nalezno$¢ za przewdz, przy czym wkiadka
staje sie zalgcznikiem zbiorczej faktury, bedacej, wiasci-
wie tylko zestawieniem koncowych sum wkiadek.

Otrzymane przez najemce przy fakturze wkiadki:

a) stanowig dowod wykonania ustug, b) umozliwiajg na-

jemcy kontrole racjonalnego uzycia pojazdéw przez bez-
posrednich dysponentéw, c¢) umozliwiaja fatwy rozrzut
-Oplat przewozowych na dowolne miejsca powstawania
kosztow.

*

IIl.  Wskazniki ekonomiczno - techniczne

Osiagniete przez PTSt w roku 1952 wyniki eksploata-
cyjne w poréwnaniu z zadaniami planowymi i wykona-
niem roku 1951 (w b komoérkach transportowych poszcze-
golnych. przedsigbiorstw Resortu) ilustruje ponizsze zesta-
wienie:
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Wyko- Wyko-
Wskaznik nanie Plan nanie
10511, 19927 jgmp¢
Przewozy w km (%) 100 111 128
Srednia dtugosé dnia pracy godz. 8,7 85 105
Sredni przebieg dzienny km 84 85 101
Wydajno$é na 1 samoch. (%) 100 105 127
Wspotczynnik gotowosci 055 069 066
Wspotczynnik wykorzystania 056 058 059
Srednia szybkos¢ ekspl. km/g. 06 100 9,6

Wzrost wydajnosci nastgpit przez poprawe wspotczyn-
nikbw gotowosci i wykorzystania taboru oraz zwieksze-
nie pracy dziennej. Poza gotowoscig, ktéra jest funkcjg
zaplecza technicznego, pozostgle wymienione wyzej ele-
menty poprawy sg gtéwnie wynikiem obstugiwania tymi
samymi pojazdami roznych uzytkownikéw i catkowite] li-
kwidacji przestojow z braku zapotrzebowania. Przy roz-
drobnieniu taboru bylo: to nieosiggalne, gdyz zbedne je-
dnemu uzytkownikowi; wozo-dni (wzgl. wozo-godziny) nie
mogly byC odstgpione innemu.

Mimo bezspornego wzrostu wydajnosci pracy taboru
PTSt spotyka sig ze strony uzytkownikéw z zarzutami,
ze ustugi jego sa drozsze, niz transport wiasny. Na za-
rzut tego rodzaju sg i be,dq narazone wszystkie powsta-
jace przedsiebiorstwa branzowe. Wynika on z faktu, ze
przy transporcie wilasnym wiascicielowi jego znane sg
doktadnie tylko koszty bezposrednie utrzymania taboru.
Koszty posrednie, jesli nawet sg wydzielane, nie obejmuja
z reguty wszystkich elementow naktadow, ktére ,rozpty-
wajg" sie w kosztach dziatalnosci podstawowej. Stad przy
-poréwnaniu z petnymi kosztami przedsiebiorstwa transpor-
towego r:1arzuca sie uzytkownikowi pozorna ,drogos¢” tych
ostatnich.

Wskazniki zatrudnienia wg stanu na koniec 1952 r.
przedstawiaty sie w PTSL jak nastepuje:
-
N
- S5 8ud
Grupy pracoumikou) T8<c Sos
Leo Sug
T © £ m.q_" N
ZnkE cEa
Robotnicy ogoétem 14 7.6
w tym:
kierowcy 09 5,0
robotnicy st. obstugi 03 17
inni 0,2 0,9
Pracownicy umystowi ogélem 05 28
w tym:
inz. techniczni 03 17
adm. - biurowi 0,22 09

Zestawienie powyzsze obejmuje wylgcznie pracownikéow
tzw. grupy eksploatacyjnej, bez grupy kapitalnych remon-
toéw, ktéra nie obcigza dziatalnosci podstawowej. Grupa ta,
wykonujgca ok. 83X\ napraw gtéwnych taboru PTSL oraz
rézne odptatne ustugi warsztatowe dla innychlprzedsie-
biorstw Resortu, stanowi 7% ogétu zatrudnionych.

Wykazane w zestawieniu wskazniki- zatrudnienia _kie-
rowcow i robotnikéw stacji obstug sg nlewystarczajqce
Dla petnego zaspokojenia potrzeb powinny one wynosic
(przy-8-godzinnym dniu pracy): dla kierowcow — 11 i 65,
dla robotnikéw S. O. — 0,35 i 2,0.

IV. Zaplecze techniczne

Zaplecze techniczne byto i jest nadal jeszcze ,waskim
gardtem* PTSL. Z trudnosciami na tym odcinku spotykac
sie bedg prawdopodobnie wszystkie przedsiebiorstwa bran-
zowe, powstajgce ze scalenia rozdrobnionych komorek
transportowych. Prymitywne pomieszczenia i. urzadzenia
obstugowe takich komérek, (o ile w ogdle istniejg) sa dl.)
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przedsiebiorstwa branzowego prawie bezuzyteczne. W przy-
padku PTSt do wykorzystania nadawaly sie tylko bazy by-
tego transportu pocztowego, pozostate przedsiebiorstwa dy-
sponowaly niemal wytgcznie niewielkimi garazami, pod-
najmowanymi w réznych punktach miast. Z tych matych
i rozrzuconych pomieszczen PTSL musiatlo w ogole zre-
zygnowac.

Na przejete zajezdnie, ktére byly niewystarczajgce juz
dla obstugi samego taboru pocztowego, spadio zadanie za-
bezpieczenia technicznego znacznie wiekszego taboru
PTSt. Przerastato to ich mozliwosci i zaplecze technicz-
ne stato sie zrédiem powaznych trudnosci nowopowstate-
go przedsiebiorstwa. Przez pierwsze trzy kwartaty 1952 r.
planowany wspéitczynnik gotowosci taboru nie byt osiag-
gany. Wykonywanie mimo to (i przekraczanie) planéw
przewozow odbywato sie kosztem zupetnego wyzbycia sie
wszelkich rezerw ruchowych i wynikajacego” stad pogor-
szenia niezawodnos$ci i sprawnosci przewozow.

Zrédtami zasadniczych trudnosci w pracy zaplecza tech-
nicznego byly niedostateczne w stosunku do potrzeb sta-
ny:

a) kadrowe,

b) wyposazeniowe,

C) pomieszczeniowe.

W ciggu roku udato sie PTSt uzyska¢ pewne uzupet-
nienie kadrowe. Natomiast na odcinku pomieszczenwwym
i wyposazeniowym sytuacja pozostaje niemal bez zmiany;
trudnosci pod tym wzgledem posiadajg zresztg i inne
przedsiebiorstwa transportowe.

Powaznym zagadnieniem dla przedsiebiorstwa jest spra-
wa czesci zamiennych. PTSL przejeto tabor sktadajgcy sie
z wielu réznych typéw pojazdow i, mimo przeprowadzonej
rejonizacji, trudnosci, wynikajace z braku czesci, sg utrud-
nieniem w gospodarce remontowej.

V. Place i kadry

Na odcinku ptac pracowniczych obowigzujg w PTSL:

a) w odniesieniu do kierowcow — Regulamin pfac usta-
lony zarzadzeniem Przewodniczacego PKPG z dnia 7 ma-
ja 1952 r. (Monitor Polski A-46);

b) w odniesieniu do wszystkich pozostatych pracowni-
kéow — Uktad Zbiorowy PKS.

Uktad PKS nastreczat poczatkowo — ze wzgledu na
odmienno$¢ struktury organizacyjnej — znaczne trudno-
Sci formalne w praktycznym zastosowaniu. Po odpowied-
nim jednak przystosowaniu nomenklatury stanowisk "te
trudnosci formalne nie. istniejg juz. Nie istniejg one row-
niez w odniesieniu do Regulaminu ptac kierowcow.

Merytorycznie natomiast regulamin ptac kierowcow
(a czesciowo i Uktad PKS) ocenione byé muszg jako nie-
doskonate z punktu widzenia doszkalania i podnoszenia
kwalifikacji kadr. Wg Regulaminu stosunek podstawowe-
go wynagrodzenia ucznia (bez prawa jazdy) do wynagro-
dzenia kierowcy o najwyzszych kwalifikacjach (z | kate-
gorig prawa jazdy), prowadzacego pociggi drogowe i wo-
zy specjalne, wynosi 1:1,52 (1,93 zt do 2,93 zi, za godzine).
Poniewaz premie kierowcy nie zaleza od osobistego za-
szeregowania (a stanowig znaczng c"eS¢ ogoélnego zarob-
ku) rozpietos¢ w wysokosci tego ogolnego zarobku jest
jeszcze mniejsza i siega w praktyce 15 — 25°/0- Taki sto-
sunek ptac nie jest dla kierowcy wystarczajgcym bodzcem
do podnoszenia swych kwalifikacji. Przeciwnie, notuje sie
wypadki $Swiadomego nieubiegania sie przez kierowcow
0 wyzszg kategorie prawa jazdy, celem unikniecia przy-
dziatu na ciezszy i trudniejszy pojazd. W Swietle wytycz-
nych VII Plenum KC PZPR dotychczasowy Regulamin po-
winien ulec zmianie, co lezy w interesie wszystkich przed-
siebiorstw transportowych w kraju.

W odniesieniu do warsztatowcéw trudnosci majg swe
zrodto w wielkiej chtonnosci rozwijajacego sie przemy-
stu motoryzacyjnego i innych przedsiebiorstw transporto-
wych przy réwnoczesnym niedostatku wykwalifikowanych
kadr warsztatowych, ktérego korzenie tkwig w przedwo-
jennym zacofaniu motoryzacyjnym kraju. W przypadku
-PTSL nawet szkolenie wewnatrz - zakladowe natrafia na
trudnosci. W ciggu roku istnienia przedsiebiorstwa nastg-
pita poprawa i zdotano uzupetni¢ stany kadrowe w sta-
cjach obstug i warsztatach w koniecznym rozmiarze.

..., Braki na odcinku kadr kierowniczych sg o tyle chara-
kterystyczne, ze nie napotkano na absolutnie zadne trud-
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nosci w werbunku pracownikéw umystowych o Srednich
kwalifikacjach. Tu zrodto trudnosci zdaje sie leze¢ w tym,
ze dotychczas nie bylo — poza PKS — przedsiebiorstw
transportowych, mogacych wychowac¢ narybek kadr kierow-
niczych, przygotowanych do zarzadzania duzymi gospo-
darstwami  samochodowymi. Dos$wiadczenia poczynione
przez PTSL w obsadzie stanowisk kierowniczych wskazu-
Ja, ze na ogot tatwiej i szybciej stajg na wysokosci zadan
pracownicy o przygotowaniu administracyjno - ekonomicz-
nym, niz technicznym.

W rekrutacji kierowcow nie napotkano na zadne przesz-
kody natury iloSciowej. llos¢ zgtaszajgcych sie kierowcow
z kategorig llia prawa jazdy przekracza nawet zapotrze-
bowanie. Natomiast umiejetnosci tych szkolonych przez
PZMot. i uzyskujacych prawa jazdy kierowcow budza po-
wazne zastrzezenia co do szkolenia, a zwlaszcza egzami-
nowania. Po trzech kwartatach smutnych doswiadczen
PTSL uznatlo za niedopuszczalne powierzanie tym kie-
rowcom samochoddw bez uprzedniego dodatkowego dosz-
kotenia w budowie i obstudze samochdu. Odbywa sie ono
droga trzymiesiecznego stazu w stacji obstugi, ktérego od-
bycie" z wynikiem dodatnim jest warunkiem otrzymania
wozu do samodzielnej obstugi. Zabezpieczono w ten spo-
sob tabor PTSt od niszczenia przez niefachowg obstuge.
Poniewaz jednak zagadnienie nie ogranicza sie do PTStL,
a nie wszystkie jednostki transportowe (zwtaszcza mate)
majg mozno$¢ doszkalania we wilasnym zakresie absol-
wentéw kursow PZMot., koniecznym wydaje sie zrewido-
wanie metod szkolenia i egzaminowania narybku kierow-
cow.

VI. Whnioski ogélne

Wyniki osiggniete przez PTSt wskazujg, ze tworzenie
branzowych przedsiebiorstw transportowych jest bez-
wzglednie optacalne | celowe, zwlaszcza, jesli scali¢ one
majg tabor wiekszej ilosci uzytkownikow o podobnej spe-
cyfice przewozow. Szczeg6lnie duze efekty gospodarcze
osiggniete by¢ moga w tych wypadkach, gdy szczyty za-
potrzebowan poszczegoélnych, uzytkownikéw rozktadajg sie
na rézne pory dni i moga by¢ zaspokajane tymi samymi
pojazdami.

Optymalng wielkoScig bazy jest — wg doswiadczen
PTSt — gospodarstwo 100-wozowe. Istniejgce w PTSL
bazy o ilosci pojazdéw przekraczajacej 200 wykazujg
liczne wady wynikajace z trudnosci sprawnego kierowa-
nia ruchem tak duzych iloSci samochodow.

Natomiast bazy posiadajgce ponizej 50 pojazdow jako
samodzielne gospodarstwa nie optacajg sie | powinny by¢
podporzadkowywane wiekszym bazom okregowym jako
ekspozytury o ograniczonym (wykonawczym) = zakresie
dziatania.

Jakkolwiek przedsiebiorstwo branzowe bez wzgledu na
warunki pracy stwarza duze mozliwosci wyzwolenia ukry-
tych rezerw przewozowych, to jednak trwate utrzymanie
osiggnietych wynikéw poczatkowych i racjonalna gospo-
darka taborem nie dadza sie osiggng¢ bez odpowiednie-
go zaplecza technicznego. Ze wzgledu na ogolnokrajowg
Ldeficytowos¢* na tym odcinku, zagadnienie budownictwa
stacji obstug i warsztatébw oraz produkcji niezbednego wy-
posazenia technicznego staje sie palgcg koniecznoscia.
Nie wydaje sie, by duze przedsiebiorstwa branzowe mogty
by¢ skutecznie zaspokajane przez publiczne stacje obstu-
gi i w tych miejscowosciach, gdzie eksploatujg one duze
ilosci taboru, nalezatoby zapewni¢ im mozliwos¢ budowy
wlasnych zajezdni. Dotychczas istniejg w tym wzgledzie
znaczne trudnosci.

Wobec istnienia juz kilku przedsiebiorstw branzowych
wskazanem wydaje sie stworzenie miedzyresortowego
os$rodka koordynujgcego i normujacego ich prace oraz
utatwiajgcego wymiane, doswiadczen. Dotychczas kazde
z przedsiebiorstw szuka poomacku wiasnych drog i kon-
cepcji organizacyjnych, wywaza niejednokrotnie otwarte
drzwi i dochodzi do rozwigzan gorszych od gdzieindziej
juz istniejgcych. Osrodek taki — byle nie zbiurokratyzo-
wany i wolny od hamujgcej inicjatywe wilasng przedsie-
biorstwa tendencji przymusowego ujednolicenia mogtby
powaznie przyspieszy¢ dojrzewanie i rozwdéj organizacyj-
ny przedsiebiorstw branzowych.

Najbardziej powotane do jego utworzenia wydaje s
by¢ Ministerstwo Transportu Drogowego i Lotniczego,
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Zadania zegiugi srodlgdowej

Jednolita sie¢ 'transportowa istniejgca w kraju, gdzie
wladze objat lud pracujacy, gdzie stworzona zostata gos-
podarka planowa, zaktada wykorzystanie wszystkich $rod-
kéw transportu, zgodnie z ich ekonomicznymi i technicz-
nymi wiasciwo$ciami. Panstwowy plan przewozowy, obej-
mujacy zadania w zakresie przewozu tadunkéw i pasaze-
réw, wyznacza dla poszczegolnych srodkéw transportu od-
powiednie zadania, W naszej, polskiej sieci transportowe;
wazne zadania przewozowe ma do wykonania ze°Tuea
Srodlgdowa. &

rOZPatrgwac zagadnienie przewozowe zeglugi
srodlqdowej na bazie istniejgcych proporcji i struktury
przewozowej kraju, mogtoby sie wydawac, ze transport
wodny Srodladowy nie jest wielkim problemem, a jego
przewozy zaspakajajg nieznaczng czes¢ ogollnokrajowego
zapotrzebowania na przewozy w zakresie tadunkow chy
pasazerow.

Istotnie udziat zegiugi $rodlgdowej w wykonywaniu
przewozOow nie jest obecnie duzy. | tak np. wg planu na
rok 1953 zegluga $rddlgdowa bedzie przewozic 1,0% ta-
dunkéw (liczac w tonazu), a w roku 1952 przeW|oz+a 09%
ogotu przewozonych tadunkow.

Ale nauka, materializm dialektyczny uczy, ze nie nale-
zy, jezeli nie chcemy sie.pomylic, patrze¢ jedynie na to,
co obecnie istnieje i jakie to ma obecnie znaczenie. Trze-
ba widzie¢ zjawiska w ich rozwoju, w powigzaniu z inny-
mi, w ich wzajemnym oddzialywaniu. Trzeba nastawiac
sie na te zjawiska, ktére sie rozwijajg, chociaz obecnie nie
majg duzego znaczenia, na te, ktére w catoksztatcie ror
Woju majg ogromne mozliwosci rozwoju.

Nalezy stwierdzi¢, ze do takich $rodkéw transportu, kto-
ry ma ogromne mozliwosci rozwoju nalezy transport wod-
ny $rédlgdowy. Program wyborczy Frontu Narodowego —
program, ktéry nasza Partia i rzad realizuje, przewTduje:
»-.R0zpoczniemy budowe wielkich zapér wodnych i kana-
téw zeglownych, wielkich elektrowni na Wisle i Bugu,
ktore umozliwig zelektryfikowanie zacofanych potaci kra-
ju. Wykorzystanie naszych zasobéw wodnych do meliora-
cji tgx i pastwisk oraz nawodnienia gruntéw ornych poz-
woli na znaczny wzrost urodzajow i rozwoj hodowli".

Transport wodny $rodlagdowy ma ogromne mozliwosci
rozwojowe nie tylko dla jego wilasciwosci ekonomicznych
i technicznych. Ma on takze- mozliwosci, poniewaz jego
rozwéj jest niezbedny i SciSle zwigzany z rozwojem calej
naszej gospodarki narodowej. Dlatego, ze wielkie inwe-
stycje wodne sa niezbedne dla catoksztaltu gospodarki na-
rodowej — dla rolnictwa, energetyki, przemystu. Mozli-
wos¢ kompleksowego wykorzystania wielkich inwestycji
wodnych, istniejgca jedynie w kraju socjalistycznym, gwa-
rantuje wysoka efektywnos¢ tych inwestycji.

Opierajgc sie na tendencjach rozwojowych Kraju Rad,
-stwierdzimy konieczno$¢ ciggtego zwiekszania udziatu ze-
glugi s$rodladowej w obstudze przewozowej gospodarki
grodowej- Oto fragment wytycznych XVIII Zjazdu
WKP.(b), ktéry za jedno z waznych zadan trzeciego planu
piecioletniego uznat ,...zlikwidowaé¢ opdznianie Se tran-
sportu wodnego, podnies¢ jego role w obstudze gospodar-
ki C%argq?wej, szczegOlnie w przewozie tadunkéw maso-

Dyrektywy XIX Zjazdu KPZR, przewidujgc wzrost prze-
wozow tadunkéw wszystkimi Srodkami transportu o ok.
46% w okresie pigtego planu piecioletniego, stawiajg
przed transportem rzecznym zadanie zwiekszenia przewo-
zéw tadunku o 75 —2 80 procent.

Z liczb tych widac¢, jak powazne zwigkszenie udziatu
|;:){rzewozow zegluga srodladowa przewiduje sie w Zwigzku

adzieckim.

Zadania te sg realizowane w wyniku oddawania do
uzytku nowych, wielkich inwestycji wodnych — wielkich
budowH komunizmu, drogg zwiekszenia taboru wodnego,
a rowniez w duzej mierze drogg zwiekszenia wydajnosci
istniejacego taboru i urzadzen.

Podobne tendencje rozwojowe, jak w Zwigzku Radziec-
kim, zarysowujg sie i w naszym kraju. Ponizej podaje sie

wskazniki, obrazujgce wzrost przewozu tadunkéw zegluga
srodlgdowa; S
Wista Odra
Rok 1947 100% 100%
1948 218% 415%
1949 321% 769%
1950 582% 782%
1961 561 % 1111%
1952 792% 1467%

tacznie biorgc, przewozy tadunkéw zeglugg srédlgdowg
wzrosty w roku 1952 w poréwnaniu do roku 1947 przeszio
11-krotnie. Tak ogromny rozwo0j zeglugi $rddlgdowej byt
mozliwy jedynie w Polsce Ludowej, gdzie, dzieki gospo-
darce planowej, panstwo potrafito zapewni¢ coraz bar-
dziej wlasciwy podziat masy tadunkowej, odpowiednio wy-
korzystujgc w planowaniu i wykonywaniu planéw wlasci-
we, cechy ekonomiczne i techniczne zeglugi $rédlgdowej
Na.ezy podkreslic ogromny wzrost przewozow zegluga
Srodladowa, pomimo w zasadzie nieprzeprowadzenia do
iO<u 1952 wielkich budowli wodnych, zwiekszajacych w
sposob zasadniczy zasieg transportu wodnego. Niewatpli-
wie nowe nasze granice, uzyskane na Odrze i .Nysie
tyzyckiej, stworzyly niezwykle korzystne warunki dla roz-
woju transportu wodnego w Po.sce. Obecne wiec warun-
ki uzyskane po drugiej wojnie Swiatowej, pomysiny start
rozwojowy zeglugi, wyrazajacy sie 1l-krotnym wzrostem
pizewozu tadunkéw od 1947 r. do 1952 roku i powazna
rozbudowa bazy hydrotechnicznej transportu  wodnego
w przysztosci — oto gwarancja dalszego wielkiego rozwo-

Wykorzystanie wszystkich rodzajow transportu w ra-
mach jednolitego systemu transportowego, mozliwe jedy-
nie w warunkach gospodarki planowej, jest petne i bez
strat dla gospodarki narodowej. To wszystko umozliwia
przedtuzenie bez przeszkéd jednego Srodka transportu in-
nym, najbardziej wtasciwym. Umozliwia zapewnienie wy-
datkowania najmniejszych w skali ogélnopanstwowej na-
ktadow na przew6z tadunkéw czy pasazeréw, przy osigg-
nieciu najmniejszych nieproduktywnych przebiegéw tabo-
ru. Jak bylo powiedziane, wykorzystania poszczegdinych
srodkow transportu dokonywa sie zgodnie z wiasciwoscia-
mi techniczno - eksploatacyjnymi i ekonomicznymi dane
go $rodka transportu.

Jakie sg te warunki, czy witasciwosci dla
wodnego? Transport Wodny odznacza sie:

1 mniejszymi oporami ruchu, zwilaszcza, gdy ruch
statkbw czy barek z holownikami odbywa sie w dét rzeki.
| tak np. opo6r ruchu w zegludze jest dziesieciokrotnie
mniejszy, niz w transporcie kolejowym:;

2. mniejszym stosunkiem ciezaru wlasnego taboru
transportu wodnego w poréwnaniu np. z taborem kolejo-
wym lub taborem innego $rodka transportu. W ten sposéb
wspotczynnik ciezaru martwego w zegludze $rédlgdowej
jest mskj, a np. przy tratwach réwny jest zeru;

3. “mniejszymi nakladami inwestycyjnymi na budowe
drogi wodnej, szczegolnie jesli sie uwzgledni komplekso-
wos¢ inwestycji wodnych oraz mniejszymi, niz w transpor-
cie kolejowym naktadami na utrzymanie;

4. przewaznie duzymi kosztami przy natadunku i wy-
tadunku masy przewozowej.

Znajac wiasciwosci techniczne i ekonomiczne transpor-
tu wodnego, nalezy po krotce oméwi¢ kryteria planowego
rozdziatu przewozow pomiedzy Srodki transportu.

Oto jak charakteryzuje te podstawowe kryteria znany
ekonomista radziecki Kotdomasow?): ,...Podziatu przewo-
zu tadunkéw dokonuje sie w zaleznosci od nastepu\ilacgch
czynnikow:

})., rozmieszczenia cigzacych ku sobie rejonéw pro-
dukcji i spozycia pod wzgledem geograficznego kierunku
roznych rodzajéw transportu; '

2) stopnia wykorzystania przewozowej zdolnosci i kie-
g%rg)l% préznych przebiegbw w réznych rodzajach tran-

transportu

3 J. J. Koldomasow:
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3) szybkosci 'dostarczania tadunkéw réznymi Srodkami
transportowymi;

4) optaty taryfowej i kosztu wilasnego przewozéw ta-
dunkéw réznymi rodzajami $rodkéw transportowych;

5) wydajnosci réznych rodzajow transportu podczas
przewozu fadunkéw“.

Przy dzieleniu przewozéw pomiedzy rézne rodzaje tran-
sportu uwzglednia sie réwniez i nosnos¢ danego S$rodka
transportu w ten sposob, ze duze jednostki transportowe,
a. przede wszystkim $rodki transportu wodnego, wykorzy-
stuje sie najlepiej na duzych odlegtosciach. Przeciwnie,
im mniejsza jest odlegto$¢ przewozu danego tadunku, tym
bardziej celowe staje sie uzycie transportu o jednostkach
taborowych mniejszej nosnosci.

O ile dwa pierwsze oraz ostatnie z uwzglednionych przy
podziale zadan przewozowych sg zupetnie jasne i nie wy-
magaja specjalnego omoéwienia i przede wszystkim doty-
cza centralnych organéw planowania, o tyle nastepne
czynnosci jest celowe oméwi¢ w nawigzaniu do charakte-
rystycznych cech transportu wodnego.

' Znaczenie szybkos$ci dostawy tadunkéw jest w transpor-

cie wodnym szczegolnie wazne. Wiadome jest, ze szybkos$¢
techniczna i handlowa w naszym transporcie wodnym jest
niska. Powoduje to, ze dostawa tadunkéw trwa diugo,
a normatyw zapasu przedsiebiorstwa korzystajgcego
z transportu wodnego jest wyzszy. Jest to niewatpliwie
niekorzystne w szczegolnosci w zakresie tadunkéw, kto-
rych nie ma dostatecznych zapaséw do manewrowania.
Obecnie, kiedy nasza zegluga srodladowa zwiekszyta szyb-
kos¢ handlowa, sytuacja na tym odcinku ulegta znacznej
poprawie i na szeregu tras zegluga przewozi tadunki na-
wet szybciej niz transport kolejowy.

Nalezy réwniez podkreslic koniecznos¢ zwiekszenia pew-
nosci i regularnosci w przewozie tadunkéw drogami wod-
nymi. Zasadnicza poprawa nha tym odcinku jest mozliwa
przez powazng techniczng rekonstrukcje naszych drog
wodnych, ich wieksze uzbrojenie techniczne.

Duzy wptyw na podziat zadan przewozowych ma czwar-
ty czynnik, a mianowicie wielkos¢ taryfy i koszt wiasny
przewozu zeglugg $rodlagdowa. W Zwigzku Radzieckim
w zasadzie stawki taryfowe wprowadzone w roku 1949
odpowiadajg planowanym kosztom wilasnym i sg znaczme
nizsze od stawek transportu kolejowego. Nie ulega wat-
pliwosci, ze jest to zjawisko najbardziej pozytywne, ale
niekiedy, w konkretnych warunkach, na okreslonym etapie
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rozwojowym, réznice pomiedzy taryfa a kosztami moga
istnie¢, nawet w globalnych wielkoSciach wptywow taryfo-
wych i kosztach wlasnych przewozu.

Odpowiednie ustalenie stawek taryfowych przy przewo-
zach ma duze znaczenie dla stworzenia odpowiednich wa-
runkéw dla wspétpracy pomiedzy poszczegolnymi Srodka-
mi transportu. W naszych warunkach taryfy zeglugi $réd-
ladowe] sag tansze od przewozu kolejowego. Istnieje w bu-
dowie taryfy wodnej powazna rozpietoS¢ pomiedzy staw-
kami w nawigzaniu do taryfy transportu kolejowego. | tak
przewoz tadunkéw wysoko taryfowych jest tanszy od prze-
wozu transportem kolejowym o 60%, — przy nisko taryfo-
wanych réznicach zmniejsza sie do 5%. Nasza taryfa ze-
glugi $rodladowej posiada pewne zréznicowanie, w zalez-
nosci od ekonomicznych wzgledéw racjonalnosci przewo-
zu. | tak taryfa przewiduje, ze optaty za przewdz na tra-
sach wodnych zbyt diugich i ekonomicznie nieuzasadnio-
nych sg znacznie drozsze, niz na krétszych trasach kole-
jowych, taczacych te same miejscowosci. Nalezy jednak
podkresli¢, ze to zréznicowanie taryfy nie jest jeszcze wy-
starczajgce dla stale wzrastajgcych potrzeb.

Zagadnienie to wymaga gruntownych studiéw ekono-
micznych, wykorzystania bogatego w tym wzgledzie do-
Swiadczenia Zwigzku Radzieckiego, studiow dokonanych
nie tylko na bazie globalnych wptywoéw taryfowych i ko-
sztéw wlasnych, ale na bazie specyficznych warunkéw po-
szczegolnych dyrekcji kolejowych, linii  kolejowych, na-
szych drog wodnych i konkretnych relacji wodnych.

Zadanie wykorzystania naszej zeglugi $rddlagdowej jest
duze i trudne; trudno$¢ polega na powaznym zacofaniu
polskich dr6g wodnych, odziedziczonych po rzgdach ob-
szarniczo - kapitalistycznych. Wykonanie tego zadania wy-
maga petnej wspoétpracy pomiedzy przedsiebiorstwami ze-
glugowymi, a nadawcami i zleceniodawcami masy przewo-
zowej. Zadania Narodowego Planu Gospodarczego na rok
1953 w dziale, dotyczacym transportu 1 tgcznosci, ustala
po raz pierwszy w skali rocznej konkretne zadania prze-
wozowe nie tylko dla przewoznika, ale i dla poszczegol-
nych nadawcow i zleceniodawcow masy przewozowej oraz
ustala konkretne relacje przewozowe dla poszczegolnych
tadunkéw.

Petne wykonanie tych zadan przez nadawcéw i zlecenio-
dawcow w zakresie dostarczenia masy tadunkowej, zabez-
pieczenia odpowiedniej zdolnosci przewozowej, przepusto-
wej i przetadunkowej — oto jeden z warunkéw wykonania
trudnych zadan czwartego roku Planu 6-letniego.

System taryfomy
u; radzieckiej zegludze sSrddlgdowej

Zwigzek Radziecki zajmuje pierwsze miejsce w Swiecie
pod wzgledem ilosci i dtugosci rzek, ilosci jezior i rozmia-
ru przewozow drogami wodnymi $rodlgdowymi. Wystar-
czy nadmieni¢, ze radzieckie drogi wodne srodlgdowe sg
réwne pod wzgledem dtugosci sieci — radzieckim drogom
kole'owlym. ) S

Eksploatacja drog wodnych $rédladowych zajmuje sie
w Zwigzku Radzieckim 26 przedsiebiorstw zeglugowych,
objetych wspolnym systemem taryfowym, ustalanym przez
Ministerstwo Floty Rzecznej.

Zasady odpfatnosci i stawki ujete sg w 3 taryfach; oso-
bowej, bagazowej i towarowej, publikowanych przez Mi-
nisterstwo Floty Rzecznej.

Przepisy taryfowe sg ustalane jednolicie dla wszystkich
przedsiebiorstw, z nielicznymi przepisami specjalnymi dla
poszczegdinych przedsiebiorstw lub grup przedsiebiorstw,
wynikajacymi ze specyficznych warunkéw eksploatacji.

Podstawg obliczenia stawek sg koszty wiasne. Poziom
kosztow wiasnych' jest w poszczegéinych przedsiebior-
stwach niejednolity wobec réznych warunkéw eksploata-
cji. W zwigzku z tym taryfy ustalajg stawki dla kazdego
przedsiebiorstwa badz grupy przedsiebiorstw oddzielnie.
Ro6znice miedzy stawkami poszczegdlnych przedsiebiorstw
sa niejednokrotnie znaczne. Dla przyktadu -zacytowa¢ moz-
na, ze stawki za przewozy tadunkéw na pn. Dzwinie, Su-

chonie, Obie, Irtyszu czy Jenisieju sg o 73°/» wyzsze od
stawek za przewozy tadunkéw na Pieczorze, Amu-Darii
czy Fenie, stawki za przewozy tadunkéw na jeziorze Baj-
kat sg 0 260% wyzsze od stawek obowigzujgcych w base-
nie woizanskim.

Taryfy pasazerskie obejmujg 6 tabel stawkowych, usta-
lonych dla grup przedsiebiorstw. W tabelach podane sg
stawki dla 4 klas, przy czym jako stawka podstawowa
obowigzuje cena biletu 1V klasy. Ceny biletéw klas pozo-
statych sg podwyzszone o 50°%0 (I11), 100R00 (I1) i 200%
(). Ceny biletow sg zréznicowane w zaleznosci od dtu-
gosci przy czym rozpietos¢ miedzy ceng 1 pasazero-kilo-
metra dla réznych odlegtosci na liniach tranzytowych jest
znaczna, jak wynika z ponizszej tablicy:

TABLICA NR 1

‘w rublach

t w km. Cena biletu. Cena 1 pasi-kil. Wskaznik
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 zréznicowanych jest pody-
ktowane dgzeniem do stworzenia jak najwiekszej atrak-
cyjnoéci dla przejazdoéw pasazerskich na dalekie odlegto-
4&ci.

Przewozy towarowe wodnymi drogami $rodlgdowymi
obejmujg 11% catosci masy (koleja — 85%, flotg morska
— 4%). W tym, w stosunku do catosci masy danego ro-
dzaju tadunku, drogami wodnymi srédlgdowymi przewo-
zi sie: 34,5% drewna, 159f/d produktow naftowych, 22,9%
soli, 9,6% zbo6z, 2,9»/) metali, 1,8% wegla.

Taryfa towarowa dzieli sie na 3 rozdziaty:

1) przewdz przesytek zwyklych i pospiesznych,

2) przewdz produktow naftowych barkami-zbiornikow-

cami,

3) holowanie tratew.

Podziat przesytek na zwykle i pospieszne uzalezniony
jest od terminu dostawy i wielkosci partii. Przewozy prze-
sytek pospiesznych dokonywane sg przewaznie na stat-
kach pasazersko-towarowych lub barkami o wlasnym na-
pedzie. W ramach przewozéw zwykilych nadawane sa na
ogo6t tadunki masowe (drewno, piasek, kamienie, wegiel,
{)Udﬁ' itp.) w partiach zapewniajacych petne wykorzystanie
arki.

Przy ustalaniu wysokos$ci optat stosuje sie, aanlogicznie
jak w taryfie pasazerskiej, metode réznicowania. Metoda
ta umozliwia Sciggniecie pewnych przewozéw na drogi
wodne Srédlagdowe, poniewaz:

1) optaty za przewdz surowcow wszelkiego rodzaju oraz
produktéw naftowych sg nizsze od optat za przewozy pot-
fabrykatow, a te z kolei od optat za przewozy wyrobéw
gotowych, Hiwgf

2) optaty za przewozy w komunikacji kolejowo-wodnej
sg taryfowane wyjatkowo nisko, podczas gdy optaty za
przewoz na réwnolegtych drogach kolejowych sg specjal-
nie podwyzszone,

3) optaty za przewozy na dalsze odlegtosci korzystaja
ze specjalnych przywilejéw (patrz tablica nr 2), analogi-
cznie jak w zegludze pasazerskiej,

4) optaty za przew6z tadunkow przestrzennych sg zna-
cznie wyzsze od optat za przew6z materiatow, z ktérych
sg wykonane.

System réznicowania ilustruje ponizsza tablica:

TABLICA NR 2
w rublach
Przewozne za

L w km. 1t fadunku. Cena - t-kilom. Wskaznik.
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 wida¢ przewozne nie wzrasta proporcjonalnie do
zwiekszania sie odlegtosci.

W wyniku takiej polityki rozpieto$¢ miedzy ceng 1 tono-
kilometra przy zwiekszajgcych sie odlegtosciach jest zna-
cznie wyzsza, niz analogiczna rozpieto$¢ przy przewozach
kolejowych. Ponizsza tablica ilustruje stosunek wzrostu
stawek rzecznych i kolejowych:

Taryfy izeczne Taryfy kolejome
Odteg
los¢ @2 <o - '
uj km gﬁé o % 8 Wska- bt 5T wska
© N c Q@ .. = ©
E%E 35e 2k s «1 822 Znik
N 5 = Lt £z o
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, ze odlegtosci rzeczne sa niejednokrot-
nie dtuzsze od odlegtosci kolejowych, dla zapewnienia pet-
nej konkurencyjnosci stawek rzecznych w stosunku do ko-
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lejowych linii  réwnolegtych, przedsiewzieto dodatkowe
Srodki jak:

1) utworzenie dla poszczegolnych, wytypowanych ta-
dunkoéw i kierunkéw przy przewozach w komunikacji ko-
lejowo - wodnej lub tamanej wodnej stawek specjalnych,
nizszych o 30% i wiecej od stawek zasadniczych i-to za-
réwno na odcinku wodnym jak i kolejowym lub wodnym
w eksploatacji innego przedsiebiorstwa zeglugowego,

podwyzszenie 0 50 — 100% stawek kolejowych na li
niach réwnolegtych do drég rzecznych.

Celem umozliwienia skutecznej walki o mozliwie jak
najlepsze wykorzystanie zdolnosci przewozowe;j floty, usta-
lone zostaly w taryfach procentowe wspotczynniki prze-
strzenno$ci, optaty karne za przestoje zawinione przez
klienta, wzgl. przez przedsiebiorstwo zeglugowe oraz pre-
mie za pospiech.

Procentowe wspotczynniki przestrzennosci majg zasto-
sowanie przy ustalaniu przewoznego za przewdz przesy-
tek zwyktych. Zatozeniem przewozéw zwyklych jest petne
wykorzystanie zdolnoSci przewozowej. Totez przy przyj-
mowaniu zlecenia na przewoz przesyiki zwyklej przedsie-
biorstwo zeglugowe ustala zazwyczaj z gory tadownos¢
barki, dostosowujgc do ilosci zgtoszonego tadunku. Prze-
wozne liczy sie wowczas nie za wage rzeczywistg, a za
zdolno$¢ przewozowg. Np. celem przewiezienia tadunku,
ktorego wspotczynnik przestrzennosci wynosi 80%, usta
tono z zatadowca, iz podstawiona bedzie barka 500 t.
Klient dostarczy! do przewozu 350 t. tadunku tj. ilo$¢, kto-
ra mogtaby byC przewieziona mniejsza barka. Przewozne
— wobec uprzedniego uzgodnienia, ze podstawiona bedzie
barka 500 t. — oblicza sie od zdolnosci przewozowej tj.
500 t. .X 80%, a wiec za 400 t. a nie za wage rzeczywistg.
Warunkiem koniecznym dla stosowania tego systemu jest:

1) uzgodnienie tonazu barki z zaladowca przy przyjmo-
waniu Zzlecenia,

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

_System optat karnych i premii za pospiech odgrywa do
niosta role gospodarcza.

Optaty karne pobierane sa:

1) za wszelkie nieprodukcyjne przestoje przy czym sto
sowana jest wysoka stopa progresji. | tak np. za przestoj
statku o wtasnym napedzie, spowodowany przez klienta,
optaty karne wynoszg w rublach:

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

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

za 13 do 1930dz optata za pierwsze 12 godz. 7.80 4
1,00 za godz. od jedn. mocy,

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

poncd 24 godz. optata za pierwsze 24 godz. 21—
+ 150 za godz. od jedn. mocy,
2) za nieoczyszczenie statku w przypadkach, gdy od-

biorca fadunku obowigzany jest oczysci¢ statek w czasie
przeznaczonym na wytadunek, pobierana jest optata w wy-
sokosci 3-krotnego kosztu wlasnego przedsiebiorstwa ze-
glugowego,

3) za niezaptacenie przewoznego w przypadkach, gdy
do zaptaty obowigzany jest odbiorca przesytki. Optata
karna wynosi 1% przewoznego od tony za kazdg dobe
zwioki.

System optat karnych,wigze nie tylko dysponenta towa-
ru, ale réwniez i przedsiebiorstwo zeglugowe, ktére obo-
wigzane jest ponosi¢ optaty karne w wysokosci 0,5 kop.
od tony za kazda godzine opdznienia w podstawieniu stat-
ku w stosunku do godziny ustalonej w grafiku. Optata ma-
ksymalna nie moze jednak przekroczy¢ 50% przewoznego.

W ramach systemu premii przedsiebiorstwo zeglugowe
wyptaca premie za przedterminowe zakonczenie ’przeta-
dunku w wysokosci 4 kop. od tony faktycznie przetadowa-
nego towaru za kazdg zaoszczedzong godzine.

Opfata za przew6z przesylek pospiesznych pobiera sie
za wage rzeczywistag z odpowiednim zaokragleniem. Za
przewoz przesytek zwyklych pobierana jest optata wg ta-
bel dla przesytek pospiesznych z obnizeniem o 1 klase, to
zn. ze za przewdz fadunkow zaklasyfikowanych do klasy
10, pobiera si¢ przy przewozie zwyktym, stawki wg klasy I
(tanszej). Roznica miedzy stawkami w przewozie zwyklym
i pospiesznym wynosi 20%.
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Taryfy sktadowe budowane sg z uwzglednieniem progre-
sji stawek w miare przedtuzania sie okresu sktadowania.
System ten ma na celu przySpieszenie obrotu tadunkéw
i racjonalng eksploatacje pomieszczen sktadowych. Okres
wolny od optat wynosi 24 godziny, nastepnie obowigzuja
stawki' za dobe 2-gg — Rbl. 1—, za 3-cig — 250, za 4-tg
5—, za 5t 8—, za kazda nastepna o 4 Rbl. wiecej.

Taryfa za przewdz produktdw naftowych ustawiona jest
-analogicznie jak za przewozy towarowe, to znaczy stawki
nie wzrastajg proporcjonalnie do zwiekszania sie odlegto-
Sci. Cena za 1 tono-kilometr przy odlegtosci 3000 km wy-
nosi 1/5 ceny przy odlegtosci 200 km. Rozpietos¢ miedzy
stawkami kolejowymi na liniach réwnoleglych wzrasta w
mniejszym stopniu. Np. przy przewozie mazutu cena za
1 tono-kilometr przy odlegtosci 3000 km wynosi 42% ceny
przy odlegtosci 100 km. Konkurencyjnos¢ stawek rzecz-
nych przedstawia sie nastepujaco: stawka rzeczna przy
odlegtosci 100 km (Rbl. 10,23) wynosi 95% stawki kole-
jowej (Rbl. 12—) a przy odlegtosci 3000 km — 43%
(63.88:150.—). . . L

Stawki za" holowanie tratew-obliczane ¢sg réwniez na
podstawie kosztu wtasnego z tym, ze na dtuzszych odleg-
toSciach stawki sg ro6znicowane, a na krétszych — jedno-
lite. Cena jednostkowa przy odlegtosci 3000 km wynosi
1/3 ceny jednostkowej przy odlegtosci 100 km. Analogicz-
nie jak przy innych rodzajach tiansportu wodnego srod-
ladowego, stawki kolejowe na liniach réwnolegtych sg kil-
kakrotnie wyzsze (3-4). Przy stawkach jednolitych prze-
wozne wzrasta proporcjonalnie do zwiekszania s.e odleg-
tosci, zachowujgc jednak konkurencyjno$¢ ze stawkami
kolejowymi. .

Procz stawek zasadniczych przedsiebiorstwo zeglugowe
pobiera szereg optat dodatkowych jak np.:

1) za towary ciezkie w przewozach przesytek pospiesz-
nych lpojedyncza sztuka wazy powyzej 1L) przy wadze:
od 1do 3t 100% do stawki zasadniczej, od 3 do 6 t. 200%

DZIAL INFORMACYJNY?¥)

NOWE KOLEJOWE PRAWO PRZEWOZOWE

W numerze 4 Dziennika Ustaw pod poz. 7 opublikowany zo-
stat dekret z dnia 24 grudnia 1952 r. o przewozie przesytek
i os6b kolejami (nowe kolejowe prawo przewozowe).

Podstawowe zmiany, jakie zaszly w stosunku do dotychczas
obowigzujgcych przepiséw kolejowych w zwigzku z wejSciem
w zycie nowego kolejowego prawa przewozowego omoéwione
zostaly w styczniowym numerze ,Transportu“ w artykule
Jana Zarkowskiego pod tytutem ,Nowe kolejowe prawo
przewozowe".

Dekret o przewozie przesytek i os6b kolejami dzieli sie na
VI tytutéw i reguluje w poszczego6lnych tytutach nastgepujace
zagadnienia:

Tytut | obejmuje przepisy ogoélne, a mianowicie co regulu-
je dekret, objasnienia wyrazéw uzytych w dekrecie, ustale-
nie podstawowych (og6lnych) obowigzkéw kolei i nadawcéw,
ustalenie, przewozéw, do ktérych dekret nie ma, zastosowania,
ustalenie odpowiedzialnosci kolei za swoich pracownikéw itp.
oraz planowanie przewozéw (ustalenie podstawowych zasad
metodologii planowania przewoz6éw przesytek kolejami, prze-
pisy o przewozach marszrutowych oraz przepisy o zageszcze-
niu natadunku).

Tytut Il obejmuje przepisy regulujgce przewd6z przesytek
towarowych, a wigec zakres i przedmiot przewozu oraz forme
i warunki umowy, przewozu, a mianowicie, kiedy umowe
-0 przew6z uwaza sig za zawartg, ustalenie podstawowych da-
nych, jakie powinien zawiera¢ list przewozowy, uprawnienie
kolei d6é ustalania drogi przewozu, natozenie na nadawcow
obowigzku 'dostarczenia przesytki w stanie zapewniajacym
dowiezienie bez uszkodzenia, terminy dostawy, natozenie na
nhdawcéw obowigzku dotgczania do listéw przewozowych do-
kumentéw wymaganych przez wtasciwe wtadze itp. Niezalez-
nie od tego tytut Il obejmuje przepisy dotyczace wykonania
i ewentualnej zmiany umowy o przew6z (czas nadawania
1 wydawania przesytek, zamawianie wagonéw, prawa i otoo-

*) Informacje zamieszczone w tym dziale nie majg charak-
teru urzedowego.
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do stawki zasadniczej, ponad 6 t. 300% do stawki zasadni-
czej;

2) za towary diugie w przewozach przesylek pospiesz-
nych (pojedyncza sztuka mierzy wiecej niz 7 m) przy
dtugosci: od 7 do 12 m 50% do stawki zasadniczej ponad
12 m 100% do stawki zasadniczej,

3) za wazenie — 0,75 rbl. za 1t., minimalnie 0,10 za
calg partie,

4) za prace przetadunkowe — rbl. 4,50 wzgl. 6,50 za
tone tadunku,

5} za dezysekcje statkbw — rbl. 0.60 wzgl. 0,50 od jed-
nostki pojemnosci,

6) za zawiadomienie o przybyciu statku: telefonicznie
Ibl. 050, telegraficzne lub radiowe — rbl. 6—, pocztg —
rbl. 1—, postaricem w obrebie miejscowosci — rbl. 3,—
za 1 km.

Jak wida¢ radziecki system taryfowy w sposob prosty
i przejrzysty rozstrzygng! zasady regulowania odpfatno-
Sci za przewozy, kiadac przede wszystkim nacisk na stwo-
rzenie atrakcyjnosci przewozow wodnych srédlgdowych,
dzieki czemu istnieja w ZSRR mozliwoscai przyciggania
tadunkéw masowych, przewozonych na dalsze odlegtosci.

System ten winien stanowi¢ wzér, jak nalezy dla dobra
catosci gospodarki narodowej ustawi¢ wzajemny stosunek
taryf rzecznych i kolejowych na liniach réwnolegtych
wzglednie przy przewozach kélejowo - wodnych.
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Nl.%DSzipilicin, A. K. Czuprikow, Sprawocznik po ta-
rifain riecznowo transport», Moskwa 1949.
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wigzki kolei przy wykonaniu umowy o przewdz, ustalanie
warunkéw obcigzenia przesytki zaliczeniem, ustalanie zasa-
dy optacania naleznosci przy nadaniu, komu wydana zostaje
przesytka, uprawnienie odbiorcy do rozporzadzania przesytka
bedacag w drodze, ustalenie warunkéw likwidacji przesytek
w przypadku nieoptacenia przewoznego, Iub nieoptacenia
przesytki itd.).

Tytut |1l — dekretu zawiera przepisy odnoszace si¢ do prze-
wozu os6b oraz przesytek bagazowych i ekspresowych. Usta-
lone sg tu prawa i obowigzki pasazera, a takze prawa i obo-
wigzki kolei w zakresie przewozu os6b, zasady przyjmowania
do przewozu przesytek bagazowych, prawa i obowigzki pa-
sazera itkolei w tym zakresie oraz zasady przewozu prze-
sytek ekspresowych..

Zasady -wykonywania czynno$ci spedycyjnych i innych za-
wiera tytut IV. Sa tu przepisy o wykonywaniu przez kolej
czynnos$ci w zakresie zaspakajania potrzeb klienteli, wynika-
jacych z umowy o przeniesienie bagazu, najmu taboru kole-
jowego, o wykonaniu zlecern spedycyjnych i innych.

Tytut V reguluje uprawnienia kolei w zakresie zagdania za-
bezpieczenia naleznos$ci wynikajgcych z wykonania
0 przewoz.

Tytut VI obejmuje caloksztatt przepiséw zwigzanych z od-
powiedzialnos$cig, reklamacjami, arbitrazem oraz inne przepi-
sy w tym zakresie. W rozdziale 1, 2i 3 ustalone zostaly zasady
odpowiedzialno$ci w zakresie jprzewozu oséb, przesytek towa-
rowych, ekspresowych i bagazowych tak za cato$¢ tych prze-
sytek, jak i terminowg ich dostawe, a takze odpowiedzialno$¢
z jinnych tytutéw. Rozdziatl 4 zawiera przepisy dotyczace kar
umownych. Poszczegélne przepisy reguluja, kiedy kolej, na-
dawca i odbiorca ptacg kary umowne oraz w jakich przypad-
kach nastepuje zwolnienie z obowigzku' ptacenia kar umow-
nych. Wysoko$¢ kar umownych ust-.la Rada Ministréw. Roz-
dziat 5 obejmuje przepisy o zwrotach, nadptatach t niedobo-
rach przewoznego, wynikajacych z przewozu przesylek towa-
rowych, bagazowych i ekspresowych oraz przewozu 0s6b.
Rozdziat 6 okre$la warunki ptacenia odsetek od sum podlega-
jacych mwrotowi oraz kiedy nastgepuje zwrot odszkodowania.

umowy
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Rozdziat 7 zawiera przepisy o prawie dochodzenia roszczen
przeciwko klientom i kolei, ustalenie zasady, ze dochodzenie
roszczen w postepowaniu sgdowym lub arbitrazowym moze
nastapi¢ po wyczerpaniu drogi reklamacyjnej — oraz inne
przepisy w tym zakresie. Rozdziat 8 — Przepisy kofcowe.
Obok innych przepiséw w tym rozdziale ustalona zostata za-
sad?, ze do czasu wydania przepisbw wykonawczych stosuje
sie przepisy dotychczasowe, o ile nie sg sprzeczne z dekretem.

Dekret o przewozie przesytek i oséb kolejami wszedt w zy-
cie z dniem 1 marca 1953 r.

A G

DOSTARCZANIE SRODKOW PRZEWOZOWYCH
NA RZECZ ORGANOW StUZBY BEZPIECZENSTWA

W Monitorze Polskim z dniia 9 grudnia 1952 r. Nr A-102,
poz. 1573 opublikowane zostato zarzadzenie Ministra Bezpie-
czenstwa Publicznego z dnia 24 listopada 1952 r. w sprawie
okre$lenia organdéw stuzby bezpieczenistwa publicznego,
uprawnionych do zgtaszania zapotrzebowarn na isrodki prze-
wozowe oraz w sprawie trybu postepowania W tych spra-
wach. Wymienione zarzadzenie pozostaje w $cistej taczno-
$ci z zarzadzeniem Ministra Obrony Narodowej, ustalajgcym
obowigzek dostarczania $rodkéw przewozowych na rzecz woj-
ska (Monitor Polski Nr A-95, poz. 1332 z roku 1951).

Omawiane zarzgdzenie Ministra Bezpieczefistwa Publiczne-
go zostalo wydane na podstawie art. 7 ust. 4 i art. 21 ustawy
z dnia 18 lipca 1950 r. o dostarczaniu $rodkéw przewozowych
na rzecz wojska i stuzby bezpieczefAstwa publicznego w cza-
sie pokoju (Dz. Ust. Nr 36, poz. 322) (omdéwione przez, nas
w nr 11/50 mie$. ,Transport").

Zarzadzenie normuje przypadki, w' ktérych organy bez-
pieczefAstwa publicznego moga zgtasza¢ zapotrzebowanie na
Srodki przewozowe. Zapotrzebowania te mogag by¢ zgtaszane
jedynie w przypadkach, gdy $rodki przewozowe sg niezbedne
w celach przewozu osoéb, lub rzeczy, w zwigzku z zadaniami
stuzbowymi oraz w rozmiarach koniecznych do osiggnigcia
tego zadania. Wszelki przew6z oséb lub rzeczy, w zwigzku
z innymi czynno$ciami powinien by¢ dokonany przez orga-
ny bezpieczenistwa publicznego wtasnymi $érodkami, a zgto-
szenia przez te organy zapotrzebowan na $rodki przewozo-
we dla tego rodzaju czynno$ci jest niedopuszczalne.

W dalszym ciggu zarzadzenie okres$la organy uprawnione
do zgtaszania zapotrzebowan na dostarczanie $Srodkéw prze-
wozowych. Organami tymi sa szefowie wojewoédzkich urze-
doéw bezpieczenistwa publicznego oraz komendanci wojewédz-
cy Milicji Obywatelskiej (8§ 2 ust. 1 i 2), a ponadto dowoédcy
putkéw i brygad w Korpusie Bezpieczeristwa Wewnetrznego,
inne jednostki dziatajace na podstawie ich pisemnego upo-
waznienia araiz dowddcy brygad i batalionéw Wojsk Ochro-
ny Pogranicza i inne jednostki dziatajace na podstawie ich
pisemnego upowaznienia (8§ 7 ust. 1i 2). Précz tego uprawnio-
nymi do zglaszania zapotrzebowan na $rodki przewozowe
s, zgodnie z postanowieniami zarzgdzenia, wszystkie orga-
ny bezpieczenstwa publicznego, Korpusu Bezpieczeristwa We-
wnetrznego i Wojsk Ochrony Pogranicza w przypadkach klesk
zywiotowych oraz ze wzgledu na interes bezpieczenstwa pu-
blicznego, gdy opdznienie w uzyskaniu $rodka przewozowego
grozi niebezpieczenstwem (§ 4 ust. 1 w zwigzku z § 7).

Zarzgdzenie okres$la réwniez sposéb zgtaszania zapotrzebo-
wan. Zapotrzebowania te powinny by¢ zgltaszane pisemnie do
wtasdciwej rady narodowej (gminnej, miejskiej, lub dzielni-
cowej) mozliwie na 24 godziny przed terminem dostarczenia
Srodkéw przewozowych. Wzér zapotrzebowania na $rodki
przewozowe stanowi zatgcznik do zarzadzenia.

W przypadkach klesk zywiotowych, lub w przypadku, gdy
opdznienie w uzyskaniu $rodka przewozowego grozi niebez-
pieczefnistwem ze wzgledu na interes bezpieczefistwa pu-
blicznego, kazdy organ stuzby bezpieczefistwa publicznego
jest uprawniony do, zgtaszania zapotrzebowan na dostarcze-
nie $rodkéw przewozowych (o czym juz byta mowa uprzed-
nio) i moze, w przypadkach, gdy odpowiednie organy wta-
$ciwe do wydania nakazu dostarczenia $rodkéw przewozo-
wych nie sg na miejscu obecne, zwréci¢ sie bezposrednio
do soltysa o spowodowanie dostarczenia $rodka przewozowe-
go lub bezposrednio do posiadacza tego $rodka z zgdaniem
natychmiastowego jego dostarczenia.

W razie korzystania ze $rodka przewozowego we wspom-
nianym trybie wyjatkowym, korzystajacy z tego $rodka obo-
wigzany jest w terminie 3 dni od uzyskania $rodka przewo-
zowego zawiadomi¢ wtadze lub organ uprawniony do zgto-
szenie zapotrzebowania, a w przypadkach bezpos$redniego
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zwrécenia sie do soltysa lub posiadacza $rodka przewozom
wego — zawiadomi¢ réwniez prezydium wtasciwej rady na-
rodowej oraz dorgczy¢ prezydium tej rady zapotrzebowanie.

Organ stuzby bezpieczenstwa publicznego korzystajacy ze
Srodka przewozowego obowigzany jest niezwlocznie po wy-
korzystaniu go zwolni¢ i wyda¢ obstudze (wozZnicy, kierow-
cy) pisemne zaswiadczenie, stwierdzajgce rodzaj uzytego
Srodka przewozowego, czas (dnie, godziny) korzystania z te-
go S$rodka, a w odniesieniu do pojazdéw mechanicznych —
rowniez ilos¢ przebytych kilometrow.

Wynagrodzenie za dostarczone $rodki przewozowe oraz od-
szkodowanie w przypadku uszkodzenia, zniszczenia lub utra-
ty $érodka przewozowego nastepuje na zasadach 1 w trybie
ustalonym we wspomnianej juz ustawie z dnia 18 lipca 1950 r.

A. D

PRZEJMOWANIE PRZEZ CBHSS CZESCI
ZAMIENNYCH DO POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
T. ZW. ,TYPOWYCH"

Ministerstwo Transportu Drogowego } Lotniczego powierzy-
to Centralnemu Biuru Handlu Sprzetem Samochodowym
akcje przejmowania jrenamentéw zespotéw i czesci do pojaz-
déw samochodowych ,typowych“ na nast. warunkach:

) czes$ci zamienne gr. |l bedag zbywane wg cennikéw ra-
mowych zatwierdzonych przez PKPG, obowigzujagcych przy
sprzedazy czesci ,nietypowych*,

2) czgdci gr. 1ll beda zbywane jako ztom uzytkowy po
1200 zt. za 1 tone (cena zatwierdzona przez PKPG),

3) czes$ci-nadajagce sig do regeneracji RBHSS bedg przeka-
zywaty do zaktadéw regeneracyjnych po uprzednim zakwa-
lifikowaniu do regeneracji przez przedstawiciela — rzeczo-
znawce danego zaktadu regeneracyjnego,

4) regeneracja odbywataby sie na podstawie planéw uzgod-
nionych z zaktadem regeneracyjnym i z ,Motozbytem*,

5) po regeneracji RBHSS zbywatoby czesci wg cen kalkula-
cyjnych.

Magazyn gtéwny dla w/w czes$ci oraz catkowitag dystrybucje

prowadzi¢ bedzie RBHSS — Wroctaw ul. Pretficza 40 tet
56-48.
Termin rozpoczecia akcji zostanie podany po ukazaniu sig

zarzagdzenia MTDIL i po przygotowaniu pomieszczen oraz za-
togi do w/w celu.

SPRZEDAZ tOZYSK TOCZNYCH DO SAMOCHODOW
NIETYPOWYCH.

Na podstawie porozumienia S. T. ,Cebiloz* z Cehtr. Biurem
Handlu Sprzetem. Samochodowym z dn. 8.XI1.1951 r. Rejonowe
Biuro HSS w Bydgoszczy sprzedaje tozyska toczne do samo-
chodéw nietypowych pochodzace z nadmiernych remanentéw
motoryzacyjnych.

Przy sprzedazy w/w
nastepujagca kolejnos$¢:

a) instytucje i przedsiebiorstwa panstwowe oraz jednostki
gospodarki uspotecznionej,

b) przedsigbiorstwa nieuspotecznione, takséwkarze oraz oso-
by fizyczne.

Odbiorcy wymienieni w p. a) uprawnieni sg do nabywania
tozysk na podstawie przediozonych zapotrzebowan zaopatrzo-
nych pieczatkg firmowga i podpisami. Odbiorcy wymienieni
w p. b) winni sktada¢ zamoéwienia do w/w R. Bura poparte
przez wtadciwe zrzeszenie gospodarcze, przetozong wtadze
petenta lub wtadze administracji miejscowej, ktére stwierdzg
konieczno$¢ zaopatrzenia.

Przy zamoéwieniach pisemnych Iub telefonicznych nalezy
poda¢ typ i nr tozyska lub $ciste okre$lenie w jakim miejscu
danej marki samochodu tozysko pracuje (np. tozysko do osi
tylnego kota wewnetrzne do samochodu Mercedes V 170).

tozysk tocznych zachowywana jest

WSPOLDZIALANIE ORGANOW ADMINISTRACYJINYCH
I ZWIAZKOWYCH W DZIEDZINIE
WSPOLZAWODNICTWA PRACY

Nia podstawie wytycznych uchwaly Prezydium Rzadu. Nr
57/52 (oméwionej w naszym miesieczniku nr 5/52) i Zarza-
dzenia Ministra Transportu Drég. i Lotn. Nr 62 z dnia 15
marca 1952 r. w sprawie odpowiedzialno$ci za> nalezyty roz-
woj socjalistycznego wspoétzawodnictwa pracy — Minister
Transportu Drogowego i Lotniczego ustalit dalsze obowigzki
organéw administracji 1 Zwigzku Zawodowego Pracownikéw
Transportu Drogowego 1 Lotniczego w tym zakresie.
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Zasady tego wspodldziatania sga nastepujace:

Podstawowyni okresem wspdipracy jest okres planu ope-
ratywnego kwartalno - miesiecznego.

Nadzér i rejestracje oraz ocene wynikéw wspdéizawodni-

ctwa pracy prowadza kierownicy poszczegélnych oddziatéw
i majstrowie, kierownicy zaktadéw pracy, dyrektorzy przed-
siebiorstw, dyrektorzy Centralnych Zarzadéw 1 jednostek
rownorzednych.

Dziatalno$¢ wymienionych jednostek administracyjnych po-
winna by¢ powigzana® z dziatalno$cig odpowiednich jednostek
organizacyjnych Zwigzku Zawdéd. Pracownikéw Transportu

Drogowego i Lotniczego, a mianowicie:

1. kierownikéw oddziatéw i majstréow — z Radami Oddzia-
towymi i grupami zwigzkowymij;

2. kierownikéw zaktadéw pracy — z Radami Zakltadowymi;

3. dyrektoréw przedsigbiorstw — z Zarzgdzami Okregowymi
Zwigzku;

4. dyrektoréw Centralnych Zarzadéw i jednostek réwno-
rzegdnych — z przedstawicielami Zarzgdu Gtéwnego Zwigz-
ku, wyznaczonymi przez Prezydium tego Zarzadu.

Dla podstawowego okresu, o czym wspomniano wyzej —
nalezy:

a) opracowa¢ kierunki wspétzawodnictwa w jednostkach
gospodarczych wszystkich szczebli z uwzglednieniem przewi-
dywanych trudnos$ci w wykonywaniu zadan planowych;

) plany operatywne doprowadza¢ w terminie do dnia 1
kazdego miesigca do najnizszych komoérek wykonawczych,
Jakimi sg stanowiska robocze: nalezy je opracowywaé¢ dla
tych komoérek w formie jasnej i zrozumiatej dla zaintereso-
wanych pracownikéw;

c) przy wspoétudziale komérek zwigzkowych ustali¢ $rodki

mobilizujace oraz formy propagandy i popularyzacji zadan
planowych;

d) opracowac¢ plan kontroli wspéizawodnictwa i podsumo-
wania wynikéw, jak réwniez rozdania nagréd;

e) przeprowadzi¢ analize 1 wyciggna¢ wnioski dotyczace

okresu sprawozdawczego.

W dalszym ciggu w regulaminie tym ustalono tryb 4 ter-
miny przeprowadzania oceny wykonania zadan planowych
i wynikéw wspoétzawodnictwa na wszystkich szczeblach or-
ganizacyjnych. Sprawozdania z rozwoju wspé6tzawodnictwa
odnosza si¢ do okreséw miesigcznych.

Po zakonczeniu kwartatu — w ciggu pierwszego miesigca
kwartatu nastepnego — Departament Organizacji tgcznie
z Zarzadem Gildwnym Zwigzku przy wspéludziale dyrektoréw
Centralnych Zarzadéw powinien przeanalizowaé¢ wyniki
wspoétzawodnictwa w przedsigbiorstwach danego Centralnego
Zarzadu za kwartat ubiegly. Ustalone na .piSmie na wspdél-
nym posiedzeniu wyniki stanowig sprawozdanie na Kolegium
Ministra i Prezydium Zarzagdu Giéwnego Zwigzku Zawodo-
wego Pracownikéw Transportu Drogowego 1 Lotniczego.
Sprawozdania tak-ite powinny by¢ co kwartat przedmiotem
analizy na Kolegium Ministra i Prezydium Zarzagdu Gtoéw-
nego Zwigzku.

Departament Organizacji, Zatrudnienia 1 Plac wspélnie
z Wydziatem Ekonomicznym Zarzadu Gtéwnego Zwigzku
przy udziale przedstawicieli Centralnych Zarzagdéw powinien
wedtug iz géry ustalonego kalendarza rozwazaé¢ zagadnienia
wspoétzawodnictwa pod katem istniejgcych form i kierunkoéw,
przeprowadzania kontroli, wykonania zobowigzan, kontrola
nagradzania, instruowania kierownikéw administracyjnych
i komérek zwigzkowych.

negulam-in naktada na wszystkie Departamenty Minister-
stwa Transportu Drogowego i Lotniczego obowigzek wspot-
dziatania w rozwoju socjalistycznego wspéizawodnictwa. Dla-
tego tez powinny one dostarcza¢ niezbednych materiatéow,
wynikajacych z analizy wykonywania planéw odcinkowych
| zgtasza¢ swoje uwagi 1 wnioski odno$nie kierunku wspét-
zawodnictwa. Dotyczy te réwniez dziatow’ i wydziatow w je-
dnostkach podlegtych.

Wedlug tego regulaminu — Centralne Zarzady i jednostki
rownorzedne obowigzane sg do prowadzenia statej ewidencji
przodownikéw pracy i racjonalizatoréw z uwzglednieniem cig-
gtosci ich przodownictwa w pracy; ewidencji form, kierun-
kéw i wynikéw wspoétzawodnictwa, a ponadto ewidencji wy-
datkowanych funduszy na wspétzawodnictwo, nagrody i pro-
pagande.

Obowigzek prowadzenia sprawozdawczos$ci w zakresie roz-
woju wspétzawodnictwa w zaktadach pracy i przedsiebior-
stwach, gdzie brak -referentéw wspétzawodnictwa — spoczywa
na pracowniku dziatu planowania i statystyki wyznaczonym
przez kierownika (dyrektora) zaktadu pracy. A, L,
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GOSPODARKA w HANDLOWYCH PORTACH
SRODLADOWYCH

Prezydium Rzadu podjeto w dniu 2S wrze$nia 1952 r. uchwa-
te rtr 823/52 W sprawie unormowania gospodarki w handlo-
wych portach ($rédlgdowych.

Uchwata -powyzsza stanowi podstawowy -akt
dziatujagcy bezposrednio na niemal wszystkie
darcze oraz stwarzajgcy wtasciwe warunki
Srédlgdowych portéw rzecznych, zajmujgcych kluczowe pozy-
cje, ktére decydujg o szybkim rozwoju transportu $rédlagdo-
wego, obstugujacego przewozy we-wnatrz krajowe, badz tran-
zyt.

Normujgc gospodarke w portach rzecznych uchwata podaje
definicje oraz wykaz wazniejszych handlowych portéw $réd-
ladowych, znajdujgcych sie na polskich drogach wodnych,
posiadajacych charakter uzytku publicznego. Uchwatla usuwa
przypadkowos$¢, jaka powstata w okresie odbudowy zniszczen
wojennych w eksploatowaniu -przez ré6znych uzytkownikéw —
czesto nie korzystajgcych z transportu wodnego — portowych
magazynow i placéw sktadowych.

W my$l postanowied -uchwaly place sktadowe 1 magazyny
portowe, z wytagczeniem magazynéw 1 urzadzen nietypowych,
pow-inny by¢ we wszystkich portach -przekazane przedsigbior-
stwom zeglugowym, z tym, ze korzystanie z nich bedzie
udostepnione w pierwszym -rzedzie nadawcom i odbiorcom
tadunkéw przewozonych transportem w-odnym. Ze wzgledu na
ekonomicznie uzasadniong konieczno$¢ czasowego pozostawie-
nia na terenach portéw niektérym uzytkownikom typowych
magazynéw portowych, uchwata wprowadza pojecie magazy-
néw czasowo wytaczonych z gospodarki portowej przedsie-
biorstw zeglugowych, -imiennie wyszczegdélnionych w zatgcz-
niku do uchwaly. Magazyny te, doi czasu wybudowania za-
gwarantowanej -uchwatg zastepczej powierzchni magazynowej,
nie podlegaja przekazaniu przedsigbiorstwom Zeglugowym,
z tym, ze -ich uzytkownicy podlegaja przepisom .porzadko-
wym, obowigzujgcym w danym porcie oraz zostajag zobowig-
zani do maksymalnego wykorzystania transportu wodnego
dla przewozu tadunkow.

W my$l postanowien uchwaty baseny i nabrzeza jportowe
oraz wszelkie urzadzenia”przetadunkowe, z wyjatkiem urza-
dzen specjalnych, sa utrzymywane przez przedsigbiorstwa ze-
glugowe, ktére zapewniajg ich s-prawne funkcjonowanie.

Uchwata naktada obowigzek na przedsigbiorstwa zeglugowe
wykonywania w handlowych portach rzecznych wszelkich
prac przetadunkéwo - magazynowych, obowigzek ten dotyczy
rowniez wszelkich czynnoéci w magazynach wytagczonych
lub wydzierzawionych, jednak pod warunkiem wyrazenia- na
to zgody przez uzytkownika.

Szczeg6lnie i-yyaznym postanowieniem uchwaly ,jest przeka-
zanie IPKP rozbudowy, wutrzymania i eksploatacji toréw
i urzadzen kolejowych uzytku publicznego, znajdujacych sie
w obrebie portow érédlgdowych. Powyzsze postanowienie nie
obejmuje bocznic kolejowych -poszczegélnych uzytkownikéw,
ktéiych rozbudowa, utrzymanie i eksploatacja nalezy do
tych uzytkownikéw.

Uchwata poleca Ministrowi Zeglugi ustali¢ w -trybie okre-
Slonym obowigzujgcymi przepisami optaty za korzystanie
z placéw, -magazynéw i urzadzen portowych oraz za ogol-
no-portowe $wiadczenia i ustugi, ponoszone na rzecz uzytko-
wnikéw magazynéw wytaczonych spod administracji przed-
sigbiorstw zeglugowych.

Z uwagi na skomplikowana sytuacje na odcinku gospodarki
w handlowych portach $rédlgdowych realizacja postanowien
uchwaly bedzie przebiegata etapami, wykraczajgcymi poza
okres Planu 6-letndego.

W wyniku
darki

1) jednolite zorganizowanie procesu ustug magazynowych,

prawny, od-
resorty gospo-
rozwojowe dla

realizacji
portowej,

uchwaty nastapi
zapewniajace:

unormowanie gospo-

2) przystosowanie pracy 1 ustug portowych do tem-pa roz-
woju zeglugi $rodladowej,

3) zwiekszenie przepustowos$ci magazynéw portowych droga
centralizacji dyspozycji,

4) lepsze wykorzystanie urzadzen
mocniczych,

5) zmniejszenie stanu zatrudnienia obstugi magazynéw dro-
ga scalenia zespotéw roboczych zatrudnionych w magazynach
roznych uzytkownikéw,

6) zagwarantowanie witasciwego utrzymania portowych urza-
dzen kolejowych, przekazanych PKP.

przetadunkowych i po-
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7) podwyzszenie wykorzystania zdolno$ci urzadzen przeta-
dunkowych oraz pozostatych sktadnikéw urzadzen portowych,
8) pogiebienie rozrachunku gospodarczego oraz powazne
obnizenie kosztéw wtasnych zeglugi $rédladowej.

E P

Taryfy 1 zarzadzenia

A. W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ:

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Ntr 19
z 1952 r. ogloszono zarzadzenie Ministra Kolei z 9.X 1l 1952 r.
ktore z waznosciag od dnia 15V Il 1952 r. wprowadza zmiany
dotychczasowych postanowien § 23 dziatu | Taryfy towaro-
wej PKP dla linii normalnotorowych, Cze$¢ | B. Wedtug no-
wego brzmienia tego paragrafu na kopalniach wegla, rudy
cynkowej i otowianej oraz na koksowniach i brykietowniach
stosuje sie 6-godzinne okresy zamawiania wagonéw. Na ko-
palniach tych oraz na koksowniach i brykietowniach termin
wolny od postojowego wynosi 6 godzin i uwaza sig go za
zachowany, jezeli wagony sg gotowe do zabrania z uplywem
tego terminu, najpézniej przy najblizszej obstudze bocznicy
(planowej i pozaplanowej). Termin wolny od postojowego li-
czy sie od rozpoczecia kazdego okresu 6-godzinnego, jezeli
wagony podstawiono we wtasciwym czasie, tj. najpdzniej na
godzine przed rozpoczeciem okresu 6-godzinnego, jezeli wa-
gony podstawiono p6zniej, termiin ten liczy sie od chwili, pod-
stawienia wagonu dQ zatadowania. W razie podstawienia wa-
gonéw do zatadowania wegla, koksu i brykietéw przed okre-
sem, na ktéry byty zamoéwione, termin wolny od postojowego
liczy sie od rozpoczecia tego okresu. Termin wolny od po-
stojowego przy wagonach podstawionych do zatadowania na
bocznice zwieksza sie¢ o 2 godziny, jezeli posiadacz bocznicy
na zadanie kolei grupuje wagony wtasng trakcjg. W razie
uzycia przez nadawce wagonu znajdujagcego sie na bocznicy,
nie przydzielonego jednak przez kolej, pobiera sie optate
w wysokos$ci 2250 zt, a niezaleznie od tego postojowe w przy-
padku przetrzymania wagonu, przy czym termin wolny od
postojowego liczy sie od chwili podstawienia wagonu na to-
rze bocznicowym, po odliczeniu czasu wolnego od postojowe-
go dla wytadowania przy wagonach podstawionych w stanie
tadownym.

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 19
z 1952 r. ukazato sie zarzadzenie Ministra Kolei z 9.X Il 1952 r.,
ktére z waznoéciag od 1511953 r. wprowadza nowe zmiany
w Taryfie towarowej PKP dla kolei waskotorowych. W szcze-
gblnoéci taryfe te rozszerzono nowymi 8§ 39a i S9b, ktére za-
wierajg postanowienia o przewozie zbiorowym przesytek drob-
nych i o przewozie towaréw z czes$ciowym jfodtadowaniem
i dotadowaniem na stacjach posrednich.

Z wazno$cig od 1.XIlI 1952 r. wprowadzono regulamin prze-
wozu dla komunikacji towarowej Szwecja i Norwegia —
Niemcy (NRD) przez Trelleborg — Odre Port. Z dniem tym
Szwedzkie Koleje Panstwowe i Niemieckie Koleje Rzeszy
przyjmuja w komunikacji pomigedzy Szwecjg i Norwegia
a Niemcami (NRD) droga morskg promem przez Trelleborg —
Odre Port w tranzycie przez Polske przesytki towarowe do
bezposredniego przewozu przez otwarte punkty graniczne na
warunkach postanowien Konwencji Miedzynarodowej o prze-
wozie towaréw kolejami zelaznymi (KMT) z dnia 23.X| 1933 r.

wraz z Ujednostajnionymi Postanowieniami Dodatkowymi,
obowigzujgcej od [.X 1938 r. ,
B. W KOMUNIKACJI DROGOWEJ:

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 19
z 1952 r. ogtoszono zarzadzenie Ministra Transportu Drogowe-
go i Lotniczego z 19.X1 1952 r., ktére w Taryfie towarowej
transportu samochodowego i spedycji wprowadza w nowym
§ 60a postanowienia o wykorzystaniu préznych przebiegéw
ciegzarowych pojazdéw samochodowych w transporcie miedzy
osiedlami. Postanowienia nowego paragrafu zawierajg odchy-
lenia od taryfy przy przewozie tadunkéw przez posiadaczy
cigzarowych pojazdéw samochodowych na podstawie rozpo-
rzagdzenia Rady Ministré6w z dnia 4.V 1952 r. w sprawie uzy-
wania ciezarowych pojazdéw samochodowych w transporcie
miedzy osiedlami i wykorzystania ich préznych przebiegéw
(Dz. U. Nr 29, poz. 197). Zatacznik Nr 11 nowego § 60-a za-
wiera wykaz miejscowos$ci, w ktérych stosuje si¢ zarzadze-
nie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego w sprawie
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wykorzystania préznych przebiegéw ciezarowych pojazdéw
samochodowych w transporcie miedzy osiedlami.

W Dzienniku Taryf i Zarzgdzen Komunikacyjnych Nr 21
z 1952 r. ogloszono zarzadzenie Ministra Transportu Drogowe-
go i Lotniczego z 15.XIl 1952 r. w sprawie zmian w Taryfie
dla przewozéw konnych i z dnia 17.VIl 1952 r. w sprawie
zmian w Taryfie towarowej transportu samochodowego i spe-
dyciji.

C. W KOMUNIKACJI LOTNICZEJ

Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 20
z 1952 r. zawiera zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego z 2.XIlI 1952 r., ktére w Taryfie osobowej, baga-

zowej i towarowej Polskich Linii Lotniczych ,Lot“ wpro-
wadza miedzy innymi nowe optaty za przewéz 1 kg towaru
we wszystkich relacjach.

0. K

Informacje Wyd. Komunikacyjnych

W styczniu br. naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych
wyszly nastepujace ksigzki, ktére sg do nabycia w ksiegar-
niach techniczno-gospodarczych Domu Ksigzki.

Z KOLEJNICTWA

A. P. MICHIEJEW — ,Eksploatacja lokomotyw 1 urzadzenia
trakcyjne“ Cze$¢ | — ttum. z rosyjskiego, Wyd. I, format B5,
stron 352, naktad 2650, cena 50 zt.

Ksigzka niniejsza jest pierwszg czescig pracy pt. ,Eksplo-
atacja lokomotyw i urzgdzenia trakcyjne“. Mimo to stanowi
ona odrgebng calo$¢*, ujmujaca zagadnienia, zwigzane z racjo-
nalng eksploatacja lokomotyw i nowoczesng organizacjg ich
naprawy. W szczeg6lno$ci oméwiono w niej wyczerpujgco wy-
kres obrotu lokomotyw oraz metody obliczania ilostanéw ta-
boru lokomotyw. Przy opracowaniu tej ksigzki autor uwzgled-
nit wiele osiagnig¢ kolejnictwa radzieckiego, w zwigzku
z czym stanowi ona cenny poradnik koncepcyjny dla organi-
zatorow 1 kierownikéw stuzby mechanicznej PKP. Ponadto
moze by¢ ona zalecona jako podrecznik dla studentéw wy-
dziatbw komunikacyjnych politechnik i szkét inzynierskich.

Z TRANSPORTU DROGOWEGO | LOTNICZEGO
MARIAN MADEYSKI — Planowanie w transporcie samo-
chodowym. Wyd. I, format A5, stron 544, naklad 5150, cena
45 zt.
Ksigzka podaje zasady i metody planowania transportu sa-
mochodowego, wskazuje na powigzania planu transportu
z Narodowym Planem Gospodarczym.

Ksigzka ta moze stuzy¢ jako pomoc dla planistéw wszyst-
kich szczebli w transporcie samochodowym oraz jako podrecz-
nik dla studiujgcych,

A W.

Normy w transporciel

OBLICZANIE WYNAGRODZENIA ROBOTNIKOW
PRZELADUNKOWYCH

Jak wiemy — Uchwatg Prezydium Rzadu z dnia 3 maja
1952 roku zostaty wprowadzone jednolite normy i stawki
akordowe dla prac tadunkowych przy towarach masowych,
objetych katalogiem norm stanowigcym zatacznik do tej uch-
waty. Uktad, zatozenia budowy narm i stawek akordowych
podanych w tym katalogu scharakteryzowaliSmy w naszym
miesigczniku w nr 1 — styczen 1953 r.

Nalezy stwierdzi¢, iz na podstawie uchwaty Rady Ministrow
z dnia 3 stycznia 1953 roku o zniesieniu zaopatrzona bonowego,
regulacji cen i ogélnej podwyzce ptac — stawki akordowe
wprowadzone uchwatg Prezydium Rzadu z dnia 3 maja 1952 r.
ulegty podwyzszeniu o 252%. A zatem ulegaja podwyzszeniu
0 podany procent zaréwno stawka za godzing pracy w akor-
dzie przy ,100% wykonania normy z 290 zt na 363 zi, jak
1 stawki akordowe za czynnos$ci natadunku lub wytadunku
przy poszczegdlnych towarach. Dla zachowania jednolitosci —
nalezy stosowa¢ stawki akordowe tylko takie, ktére zostaly
zarejestrowane przez wiladciwe wiltadze. Wyptacany dot*cn-
czas dodatek wyréwnawczy od dnia 4.1 1953 r. zostat objety
podwyzszonymi stawkami godzinowymi i stawkami akordo-
wymi.
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Dla prac natadunkowych 1 wytadunkowych, wykonywanych
przez robotnikéw dorywczo zatrudnionych, tj. nie pozosta-
jacych w stalym stosunku pracy w danej jednostce gospo-
darczej (wynagradzanych z funduszu bezosobowego), stawki
akordowe ¢justalone w. katalogu podwyzsza sig 0.15%.

W uzasadnionych przypadkach Minister — za zgoda Prze-
wodniczgcego PKPG moze stawki te podwyzszy¢ ponad
15%, jednakze nie wyzej niz 25%.

Normy czasu w katalogu czynnosci tadunkowych me obej-
mujg czasu przejazdu jrobotnika z tadunkiem lub po tadunek
i dlatego ozas ten oraz czas niezawinionego przez robotnika
przestoju nalezy wynagradza¢ wediug stawek godzinowych
osobistego zaszeregowania.

Za czynno$ci tadunkowe przy towarach szkodliwych dla
zdrowia przyznaje sie doptate w wysokoéci 10% od stawki
akordowej w odniesieniu do nastepujacych tadunkoéw:

1. alabaster — luzem, 2. benzyna — beczki, 3. butle — ba-
lony z gazem, 4. cement — luzem, 5. gips — luzem, 6. kreda
— luzem, 7. kwasy wszelkie w stojach, 8. nafta — beczki,
9. nawozy sztuczne. 10. szklo o wadze ponad 80 kg, 11. sadze
— luzem, 12. terpentyna — beczki, 13. wapno w proszku —
luzem:

A teraz przejdZmy do omowienia sposobu postugiwania sie
katalogiem norm i obliczania zarobkéw robotnikéw oraz pro-
wadzenia dokumentacji pracy i pfacy.

Na podstawie zlecenia spedycyjnego wystawia sie karte
pracy, wpisujgc do niej tre$¢ zlecenia do wykonania. Nastep-
nie wedlug wynikajgcych warunkéw pracy, potrzebnych do
wykonania danego zlecenia spedycyjnego nalezy odszu-
ka¢ w katalogu norm na”ve tadunku, jego kategorie, a z ru-
bryki skorowidza stosowania norm odczytuje si¢ strone i po-
zycje, wedtug ktérej powinna by¢ przyznana norma na na-
tadunek i wytadunek. Dalej — zgodnie ze zleceniem spedy-
cyjnym — ustala sie warunki pracy odno$nie poziomu i spo-
sobu -czynnos$ci tadunkowych, przy czym norme z wtasciwej
pozycji wraz ze stawka akordowg wpisuje sig do karty pra-
cy. Karta pracy po wypetnieniu powinna by¢ dotg-
czona brygadziscie (robotnikowi przetadunkowemu) jako zle-
cenie wykonania natadunku i wytadunku. Trzeba tu nad-
mieni¢, iz uchwata Pireizydium Rzadu z dnia 3 jmaja 1952 r.
naktada obowigzek, aby kierownik przedsigebiorstwa, Ilub
upowazniony przez niego pracownik, kazdorazowo przed przy-
stagpieniem do pracy podat robotnkom stawke akordowg wta-
Sciwg dla wykonywanej pracy.

Przyktad stosowania norm i obliczenia zarobku:

Brygada w skitadzie 4 robotnikéw otrzymata. zlecenie nata-
dunku i wytadunku 42 ton cukru w workach. Warunki pra-
cy: natadur.ek — wagom — samochdd, natomiast wytadunek —
samoch6éd — ziemia z donoszeniem do 12 mtr. od samochodu.

Cukier w workach jest zaliczony w wykazie alfabetycz-
nym tadunkéw do kategorii Il (pozycja 37), a skorowidz
stosowania norm kieruje nas do norm zawartych nr str. 3 —
5 w tabelach II.

Wiemy, ze natadunek odbywa sie na réwnym poziomie,
a wytadunek na poziomie samochéd — ziemia i ze czynno-

$ci tadunkowe zostang dokonane przez przenoszenie. Przy
Proponowany wz6r
(nazwa zaktadu pracy)
DZIENNA KARTA PRACY NR
z dnia MI€SIZCA i e 1S5 ... r.

Czas pracy w akordzie
Y oczekiwania
" przejazdéw "
W tym godz. nadliczb. 50%
100%

Godz.

Z atadunek

od b PR
‘n b\)A'gd w? Ac “ O;'
@«
w8 L int za WP.S H
516 10

Karte wystawit
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otwarciu katalogu norm wg wskazan skorowidza stosowania
norm — odnajdujemy idia natadunku tabele Il A na str. 3
za$ dla wytadunku tabele Il B na str. 4

Po wypetnieniu w karcie pracy tresci zlecenia odnajduje-
my w tabeli Il A czynno$¢ przenoszenia podang w poz, 1,
w rubryce norm natadunkowych odnajdujemy wysoko$¢ nor-
my. ktéra wynosi 040 godz. na 1 tong, a wysoko$¢ stawki
akcrdowej wynosi 145 zt za 1 tone (po jpodwyzce); dla wyta-
dunku w tabeli Il B przy pozycji rowniez 1, odpowiadajgce!
p-zenoszeniu, odnajdujemy norme czasu 049 godz. na il tone,
a wysokoé¢ stawki akordowej wynosi 1,78 zt za 1 tone.

Przebieg wykonania powyzszego zlecenia wykazany przez
brygadziste w dziennej karcie pracy, co zostalo potwierdzone
robwniez przez ustugobiorce, byt nastepujacy:

a) czas pracy brygady przetadunkowej w akordzie prz> obu
czynnosciach, jtji. natadunku i wytadunku, wyniést 7 godzin;

b) czas przejazdu brygady z tadunkiem i bez tadunku w
tym dniu wyniést 3 godziny; czas ten powinien by¢ zgodny
z czasem jazdy, wykazanym przez kierowce w karcie dro-
gowej danego samochodu.

Rozpoczecie pracy — godz. 7,30, zakornczenie pracy — 17,30
czyli ogélny czas pracy wyniést 10 godzin, a zatem bryga-
dzie nalezy si¢ dodatek 50-iprocentowy za dwie godziny nad-
liczbowe (nadwyzka ponad 8 godzin pracy).

Z tego zestawienia, wynika, ze na natadunek 42 ton cukru
przy normie czasowej 040 godz. na 1 tone planowany czas
wyniesie (42 t. X 040 godz.) = 16,80 roboczogodzin, natomiast
na wytadunek (42 t. X 040 godzi) czas planowany wynie-
sie 20,58 roboczoigodizin, czyli taczny czas planowany na na-
tadunek i wytadunek wyniesie 37,38 roboczogodzin.

Brygada przetadunkowa w skladzie 4 robotnikéw pracowa-
ta faktycznie w akordzie 7 godz., czyli zuzyta (7 godz, X 1rob.)
= 28 roboczogodzin. A zatem, gdy planowany czas X 100 po-
dzielimy przez czas wykonany, tzn.

———————————————————————————————— = 1335%
18 rob./godz.

wykonania normy.

Ogo6liny zarobek w akordzie catej brygady wyniesie za na-
tadurek (42 t. X 145 zi) = 6090 izt plus za wytadunek
(42 t. X 118 zt) = 7476 zt, czyli razem 13566 zt.

Gdy ten ogoélny zarobek podzielimy przez 4 (sktad bryga-
dy), wtedy na jednego robotnika przypadnie zarobek za pra-
ce w akordzie 3391 gr.

‘Do tego zarobku nalezy doliczy¢ jeszcze wynagrodzenie za
czas przejazdu i ewent. przestoju wg stawek godzinowych,
oraz dodatek z tytutu pracy w godzinach nadliczbowych.

W danym przypadku czas przejazdu wyniést 3 godziny
a zatem dla robotnika zaszeregowanego do Ill grupy ptac
wynagrodzenie wyniesie (3 godz. X 211 zf) = 6,33 zt. Wobec

tego, ze praca odbyta sie¢ w godzinach nadliczbowych (nad-
wyzka ponad 8 godzin pracy) nalezy wyptaci¢ dodatek w wy-
sokosci 59% stawki godzinowej, czyli za dwie godziny do-
ptata wyniesie catg stawke — 211 zt. Razem wiec do zarob-
ku akordowego w danym dniu robotnikowi nalezy doliczy¢

Brygada jprzetadunkowa Nr
Sktad brygady

Brygadzista stawka godz.

robotnik

Nr pojazdu
Nr wagonu

W ytadunek

30 o} H
M

c. ewr o S|
o " ME
“r ga QH %rgt NI «

S 'S %a«

20 o §>) - %S
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Podpis brygadzisty

Podpis ustugobiorcy
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844 zt, czyli taczny zarobek w tym dniu dla jednego robot-
nika wyniesie 42 zt 35 gr.
Odnosnie karty pracy brygady nalezy zaznaczy¢, iz na dru-
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w dniu 15 maja 1952 r., natomiast taryfa towarowa dla
transportu samochodowego i spedycji wprowadzona zostata od
| lutego 1952 r. Dotychczas wzér karty pracy brygady przeta-

giej stronie 3-ego egzemplarza zlecenia znajduje sie karta dunkowej nie jzostal ustalony. Proponowany ponizej uktad
pracy, lecz nie jest ona przystosowana do uktadu ‘katalogu karty pracy moze byC¢ przystosowany do warunkéw pracy
norm, gdyz katalog ten wprowadzony zostat poézniej, tj. w danym przedsigbiorstwie.
MIESIECZNA KARTA WYDAJNOSCI | ZAROBKOW NR
(nazwa zaktadu pracy) (nazwisko i imie)
Pracownika fizycz., cztonka brygady rob. Nr
grupy  pltacy e stawka za godz
Miesigc .o Uit eennennne 195 e r.
llo§¢ roboczo - godzin Wydajnos$¢ pracy
« (0]
Z z tego ilo§¢ przerobionych ton %
X P nadlicz- zatadunek wytadunek B
" 5 P bowych, 52
© = o35
% % a e 3 5 . . ® 52 UWAGI
N g = £ > o < L c4 £ No
a > ° o S~ c ° c oTw c Tc
1l &> = L © o Z 5 < o< « KR -
P X mg g > Ng N @ gé o < -2 < g - g:
_g n'TJ xg 8 © ‘0 N =R © © g @es £ g 2« £ X g i ‘-55‘:_-’
> © c o ) 8 T o > O o fog © Oy
3 \KIEL)I Za [a] = hR} ® =2 14 Z 7] — v & =z = ON z 2 ON N Owo
bl —
i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 U 12 13 14 15 16 17 18 19 .o 21 22
Razem wynagrodzenie w miesigcu:
1) zarobek w AKOTd ZI€ cioiieieiicccee e
2) za . godz. pracy na dnidwke zt
3) za godz. nadliczb, dodatek 50% zt
4) za godz. nadliczb. dodatek 100% zt
5) za godz. dodatek lokalny zt
6) za godz. dodatek 10% nocny zt
Ogétem zarobek b ru tto ..
Zaliczka wyptacona w  dn.
Pozostato do W y P ta ty e zt
Obliczyt: Sprawdzit: Zatwierdzit:
W karcie pracy nalezy dolicza¢ takze dodatek w wysokos$ci wadzi¢ ,Miesigczng karte wydajnos$ci i zarobkéw* dla po-
10% w przypadku przetadunku tadunkéw szkodliwych dla szczegblnego robotnika. Podany ponizej wz6r tej karty sto-

zdrowia. Dodatek ten oblicza sie od stawek akordowych. To
samo odnosi sie do czynno$ci, dodatkowych, jak workowanie,
donoszenie ponad 15 m itd.

Ponadto w karcie nalezy takze uwidacznia¢ dodatek nocny,
jesli praca odbywata si¢ miedzy godz. 2 a 6. Dodatek ten
wynosi 10%. ale oblicza si¢ od stawek godzinowych osobiste-
go zaszeregowania.

O ile zbiorowy uktad pracy przewiduje — brygadzista pro-
wadzgcy brygade i sam pracujacy w akordzie otrzymuje do-
datek np. 15% od wynagrodzenia obliczonego wg stawki go-
dzinowej osobistego zaszeregowana za czas rzeczywiscie
przepracowany w danym dniu, albo np. 10% od zarobku
akordowego w danym dniu.

Trzeba tu zaznaczy¢, ze dodatek za prace w godzinach
nadliczbowych z a w s z e oblicza sig od stawek godzino-
wych osobistego zaszeregowania, a nie — jak to mylnie nie-
ktére jednostki stosowaly — od stawek akordowych.

Do wymienionych elementéw wynagrodzenia dla pra-
cownikéw zatrudnionych w Warszawie dolicza sig¢ dodatek
stoteczny, a zatrudnionych na Wybrzezu — dodatek morski
ustalony za kazda godzing rzeczywiscie przepracowang.

W zakresie dokumentacji pracy i ptacy — oprécz dzien-
nych kart pracy dla brygady przetadunkowej — nalezy pro-

SZKOLENIE TRANSPORTOWCOW

KURS EKONOMIKI |

OD REDAKCIJI

Stowarzyszenie WyChowancow SGH w  Warszawie,
dziatajgce w ramach Polskiego Towarzystwa Ekonomicz-
nego, zamierza zorganizowa¢ w ramach Kursow Prak-
tycznej Wiedzy Ekonomiczno - Handlowej kurs w zakre-
sie ekonomiki i planowania transportu.

Program kursu przewiduje doszkolenie pracownikéw
stuzby transportowej w trzech sekcjach:

a) planowanie i sprawozdawczo$¢ w transporcie,

‘ b) organizacja eksploatacji $rodkéw transportu,

sowany jest w PKS. Obrazuje on w peini czas pracy w cig-
gu miesigca ze wskazaniem czasu pracy w akordzie, dni6wko-
wOj czasu przejazdu i przestoju oraz przetadowanych ton,
wysokos$ci zarc/oku. Karta miesieczna z wypetnionymiw opar-
ciu o dzienne karty pracy i listy obecnoéci rubrykami stano-
wi dokument jrozliczenia danego pracownika. Kazdy robotnik
ma prawo do sprawdzenia prawidlowo$ci ujmowania jego
wynikéw pracy i obliczania zarobkéw. Karta ta powinna by¢
prowadzona skrupulatnie, gdyz stanowi ona poza tym cenny
materiat do analizy wtasciwego wykorzystania sit roboczych,
wydajnosci pracy, kosztéw robocizny itd.

W rubryce 22 — uwagi — nalezy zaznacza¢ te dane, ktore
nie sg objete rubrykami karty a maja istotne znaczenie dla
wynagradzania, jak dodatek dla brygadzisty, dodatek za
przetadunek towaréw szkodliwych dla zdrowia itd.

Miesieczna karta wydajnos$ci i zarobkéw opracowana jest
dla robotnika pracujacego przy tadunkach masowych, nato-
miast dla robotnika pracujgcego przy drobnicy wymaga od-
powiedniego przystosowania, a mianowicie: przy drobnicy
w rubryce 13 zamiast kategorii tadunku nalezy wpisywac
grupe norm oznaczajacag ilo§¢ miejsc dowozu, a ponadto nie
potrzeba wypetnia¢ rubryki 7 ujmujgcej czas jazdy, gdyz
ten czas objety jest normg dla przesytek drobnicowych.

PLANOWANIA TRANSPORTU

c) obstuga techniczno-zaopatrzeniowa wiasnych $rod-
kéw transportu.

Wyktadowcami beda koncepcyjni pracownicy naczel-
nych wiadz i instytucji gospodarczych, kierujgcy przed
mietowymi dziatami pracy gospodarczej.

Wyktady odbywaé sie beda w godzinach popotudniowych
2 — 3 razy w tygodniu. Dobér stuchaczéw nastepuje spo-
$rod delegowanych przez urzedy, instytucje i przedsiebior-
stwa pracownikéw, wyrdzniajacych sie w pracy zawodo-
wej.
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Kursy dostepne sa dla os6b posiadajacych wyksztatce-
nie wyzsze lub $rednie. Wymogi dotyczace minimum wy-
ksztatcenia rriogg by¢ w wyjatkowych przypadkach zasta-
pione wysokimi kwalifikacjami fachowymi oraz specjal-
nym uzdolnieniem i do$wiadczeniem w pracy.

Sekretariat Kurséw czynny jest codziennie w godz.

17 — 19 przy ul. Nowy Swiat 49 (Polskie Towarzystwo
Ekonomiczne, | pietro Nr 21, pokdj 26)

Ponizej podajemy wyjatkowo starannie opracowane wy-
tyczne programowe omawianego kursu, ktore z jednej
strony zaznajomig ewentualnych stuchaczéw kursu z te-
matyka wyktadéw, a poza tym moga by¢é wykorzystane
przez poszczegélne resorty do organizowania kurséow we
wilasnym zakresie.

UWAGI WSTEPNE

Kursy sa przeznaczone dla pracownikéw stuzb transporto-
wych szczebla centralnego, tzn. dla pracownikéw komérek
transportowych w ministerstwach, centralnych zarzadach,
centralach handlowych itd.

Juz na obecnym etapie rozwoju stuzb transportowych za-
woéd pracownika umystowego — transportowca réznicuje sie
i dzieli na szereg wezszych specjalizacji. Mozna wyraznie zu-
petnie wyrézni¢ specjalizacje najwazniejsze: planisty tran-
sportu, organizatora eksploatacji $rodkéw transportowych
i pracownika pionu techniczno - zaopatrzeniowego. To tez
szkolenie pracownikéw stuzb transportowych szczebla central-
nego winno by¢ prowadzone w zakresie przynajmniej 3 wy-
zej wymienionych wcigz jeszcze do$¢ szerokich specjalizacji.

Z drugiej jednak strony -wszyscy pracownicy stuzb tran-
sportowych szczebla centralnego winni posiada¢ przynajmniej
podstawowe wiadomos$ci o catoksztatcie zagadnien, z ktorymi
w réznych formach zetkngé sig¢ muszg w swej pracy zawodo-
wej. Ze wzgledu na to wszystkich uczestnikow kursu winno
obowigzywaé¢ przestuchanie wyktadéw ogélnie przygotowaw-
czych, propedeutycznych.

Niniejsze wytyczne zaktadaja zorganizowanie i przeprowa-
dzenie kursu w ten sposéb, ze czeé¢ ogblng — propedeutyczng
uczestnicy przestuchajg wszyscy razem, bez wzgledu na spe-
cjalnos¢. Dopiero w drugiej czesci kursu uczestnicy stuchali-
by wyktadéw w mniejszych grupach, w/g 3 specjalizacji:

— grupa planistéw transportu,

— grupa organizatoréw eksploatacji srodkéw transportowych,

— grupa pracownikéw pionu techniezno-zaopatrzeniowego.

ZAGADNIENIA OGOLNE

Godzin
1. Wybrane zagadnienia z ekonomii marksistowskiej 10
2. Podstawowe wiadomos$ci o transporcie 7
3. Charakterystyka ekonomicznai $rodkéw transporto—
wych i ich wykorzystanie ...5b
4. Organizacja transportu .10
5. Zarys planowania i sprawozdawczos$ci w transporcie 5
6. Wstepne wiadomos$ci o technice administrowania
transportem wtasnym i korzystania z transportu
publicznego 5
7. Rozrachunek goSpodarCzy . 3
8. Wspétzawodnictwo i racjonalizatorstwo w transporcie 5
R azem godz. 50
A. Grupa — specjalizacja I: Planowanie
i sprawozdawczoé¢ w transporcie
1. Ogblne wiadomos$ci o planowaniu gospodarczym 5
2. Ogdélne zagadnienie planowaniatransportu . 5
3. Plan przewozu tadunkéw 15
4. Plan transportowo - finansowy 15
5. Obliczanie zdolno$ci przewozowej transportu ‘samo-
chodowego (plan pracy taboru samochodowego) . 10
6. Sprawzdawczos¢ w transporcie
7. Cwiczenia i seminaria
R a z e m godz. 70
B. Grupa — specjalizacja Il: Organizowanie
eksploatacji Srodk6éw transportu
1. Organizowanie eksploatacji wtasnego taboru transp. 24
2. Wspotpraca z przedsugbmrstwaml publ|cznych prze—
wozéw drogowych 10
3. Wspoétpraca z PKP 20
4. Wspobtpraca z przedsugbmrstwa j 3
5. Organizowanie natadunku i wyladunku w transpor—
cie Srodladowym .
6. Cwiczenia i seminaria Lo .10
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C. Grupa — specjalizacja Ill: Obstuga
techniczno-zaopatrzeniowa wtasnych $rodkéw transportu

Techniczna charakterystyka $rodkow transp. wilasn. 4
Obstuga techniczna, srodkéw transp. samochodowego 18
Gospodarka techniczna w zakresie transp. konnego 4
Obstuga techniczna $rodkéw transportu kolejowego

i wodnego $rédlagdowego 8
Zaopatrzenie materialowe 8
Awarie i bezpieczenstwo ruchu w transporcie 6
Zagadnienia wybrane z zakresu gospodarki technicz-
nej transportu 12
Cwiczenia i 0

o Nom AWNRE

seminaria

=

Razem godz. 70

OMOWIENIE TEMATYKI WYKLADOW

ZAGADNIENIA OGOLNE

Temat i. Wybrane zagadnienia z ekonomii marksistowskiej
(godz. 10).

Wyktad ten ma charakter ogdlny i zadaniem jego jest wpro-
wadzenie uczestnikéw kursu w zagadnienia ekonomiczne, na
bazie ktérych beda prowadzone daisze wyktady. W wyktadzie

tym nalezy przypomnie¢ podstawowe zasady ekonomii poli-
tycznej.
Temat 2. Podstawowe wiadomos$ci o transporcie (godz. 7),

Wyktad winien objag¢é omoéwienie transportu w Swietle eko-
nomii politycznej: dejnicja transportu, transport jako forma
produkcji, znaczenie transportu, podz.at transportu wedtug
réznych Kkryteriow.

Nastgepnie nalezy omoéwi¢ rozwdj transportu w poszczegdl-
nych formacjach przedkapitalistycznych i w okresie kapitali-
styczny™, przeciwstawiajgc transportowi kapitalistycznemu
zasady pracy i rozwoj transportu socjalistycznego w ZSRR
i Polsce Ludowej.

Temat 3. Charakterystyka ekonomiczna $rodkéw transportu
i ich wykorzystanie (godz. 5).

Wyktad nalezy rozpoczgé od omowienia cech ekonomicz-
nych poszczegélnych $érodkéw transportu, wtasciwego wyko-
rzystania tych cech i w zwigzku z tym koordynacji catosci
pracy transportu w ramach jenolitej sieci transportowej pan-
stwa soc!ahst?/cznego

Z kolei ezy omoéwi¢ mierniki produkcji transportowej,
podstawowg eksploatacyjng zasade dazenia do zwigkszenia
produkcji transportowej bez zwiekszenia ilosci srodkow tran-
sportu, sposéb eliminacji nieracjonalnych przewozéw, marno-
trawstwa w eksploatacji poszczegdlnych $rodk6éw transporto-
wych i ich zwalczanie.

Temat 4. Organizacja transportu (godz. 10).

W rozwinigciu tego tematu nalezy omoéwi¢ zakres dziatania
wiadz naczelnych transportu w Polsce oraz organizacje pu-
blicznych przedsiebiorstw przewozowych, a wiec PKP, PKS
i przedsiebiorstw Zeglugi Srodla,dowe]

Bardziej szczeg6towo winna by¢ omoéwiona organizacja stuzb
transportowych szczebla centralnego i szczebla wykonawcze-
go z uwzglednieniem specyfiki tej organizacji w réznych re-
sortach gospodarczych.

Temat 5. Zarys planowania i sprawozdawczos$ci w transpor-
cie (godz. 5).

Wyktad ma by¢ prowadzony w sposéb bardzo ogdlny. Wie-
cej szczegbtowe omodwienie te] tematyki nastagpi w trakcie wy-
ktadéw specjalizacyjnych.

Omoéwi¢ nalezy ogdlne zasady planowania transportu, ro-
dzaje plan6éw, konstrukcje NPG w zakresie transportu, wptyw
struktury gospodarczych jednostek organizacyjnych na zakres
plonéw transportowych i metody ich sporzadzania.

Nastepnie nalezy omoéwi¢ poszczegélne czesci sktadowe pla-
nu transportu oraz ogo6lne zasady sprawozdawczos$ci w tran-
sporcie.

Temat 6. Wstepne wiadomoséci o technice administrowania
transportem wtasnym i korzystania z transportu publicznego
(godz. 5).

Wyktad ma mie¢ charakter ogélny, jedynie wprowadzajacy
v/ podang tematyke. Szczeg6lowe omdéwienie tej tematyki na-
stapi w trakcie wyktadoéw specjalizujgcych.

Nalezy oméwi¢ rodzaje, pracy przewozowej wtasnego taboru
samochodowego, zadania dyspozytora, organizacje na i wyta-
dunku, sprawy zaplecza technicznego i gopodarki materiato-

ej.

Plodobnie omoéwi¢ inne rodzaje
taboru konnego i kolejowego.

Z kolei trzeba poda¢ podstawowe wiadomos$ci o prawie prze-
wozowym i taryfach, a wigc wyjasni¢ zasady prawa przewo-
zowego, omo6wi¢ technike postugiwania sie taryfami i doku-
mentacjg przewozowa.

W koricu nalezy krotko oméwi¢ zasady i technike wspéi-
pracy z przedsigbiorstwami przewozéw publicznych,

transportu witasnego, tzn

Temat 7. Rozrachunek gospodarczy (godz. 3).
W temacie tym nalezy omoéwi¢ og6lne zasady rozrachunku

gospodarczego, jego znaczenie dla gospodarki i zakres stoso-
wania w transporcie.

Temat 7. Wspoétzawodnictwo i
sporcie (godz. 5).
Nalezy omoéwi¢ role wspéizawodnictwa i racjonalizatorstwa

w transporcie, poszczegélne formy oraz przykladowe osigg-
nigcia.

racjonalizatorstwo w tran-
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SPECJALIZACJA 1. PLANOWANIE
I SPRAWOZDAWCZOSC W TRANSPORCIE

Temat 1. Ogélne wiadomos$ci o planowaniu gospodarczym
(godz. 5).

Przedmiot ten jest wstgpem do tej czesci kursu i powinien
zawiera¢ krétkie omoéwienie podstawowych wiadomosci o pla-
nowaniu gospodarczym. W ramach tego przedmiotu no.-ezy
omoéwi¢ takie zagadnienia, jak: co to jest gospodarka plano-
wa, jak przedstawia sig gospodarka planowa w ZSRR i w kra-
jach demokracji ludowej, co to jest nauka o planowaniu i ja-
kie sa powigzania tej nauki z ekonomia polityczng. Nastep-
nie nalezy przedstawi¢ zadania, metody i zasady planowan.a,
jak réwniez typowe bitedy w planowaniu. Poza zagadnieniami
powyzszymi nalezy réwniez omoéwi¢ rodzaje planéw i ich
przekroje, rodzaje wskaznikéw, problem cen niezmiennych,
uktad i tre§¢ NPG oraz organizacje wtadz planowania.

Temat 2. Ogo6lne zagadnienia planowania transportu (godz. §

Temat ten powinien by¢ sprowadzeniem wiadomos$ci poda-
nych uprzednio do zagadnienia transportu. Dlatego tez w ra-
mach tego tematu nalezy omoéwi¢ przede wszystkim zastoso-
wanie ogoélnych zasad planowania do planowania transportu
Oraz btedy w planowaniu transportu. Poza tym nalezy podaé

wptyw struktury organizacyjnej transportu na planowanie
transportu, podkre$lajagc gtéwnie zagadnienia nastepujace:
plany transportowe wchodzace do NPG, planowanie pracy

transportu wtasnego, plany przedsigbiorstw branzowych.

Temat 3. Plany przewozu tadunkéw (godz. 15).

W ramach tego przedmiotu nalezy oméwi¢ na wstepie krét-
ko zasady planowania przewozéw, tzn. zadania planu przewo-
z6w, podstawy obliczeniowe planowania przewozéw oraz me-
tody opracowywania planu przewozéw, a nastepnie nalezy
przejs¢ do tematyki praktycznej, opracowywania rocznych
planéw przewozow. W ramach tego ostatniego tematu nalezy
poda¢, co nastepuje: kto planuje przewozy, sposéb obliczania
planéw przewozéw. W ramach tego ostatniego tematu nalezy
podaé, co nastepuje: kto planuje przewozy, sposéb obliczania
ilosci tadunkéw do przewozu, nomekiatura tadunkéw, podziat
masy przewozowej na poszczegdlne $rodki transportowe, a w

szczeg6lnosci w transporcie samochodowym, podziat masy
przewozowej na poszczegdlne organizacje przewozowe. Poza
tym nalezy réwniez uwgledni¢ takie zagadnienia, jak: tryb

i formy sktadania zapotrzebowan na przewozy do przedsig-
biorstw przewozowych i*ich wtadz nadrzednych, rola WKPG
przy opracowywaniu planu przewozéw, tryb opracowywania
planu przewozowego jako cato$ci, analiza planu przewozoéw,
technika wypetniania poszczeg6lnych formularzy planu prze-
wozow.

W tym temacie powinno by¢ réwniez omoéwione w sposob
krétki operatywne planowanie przewozéw w stosunku do po-
szczego6lnych rodzajéw transportu, to znaczy operatywne pla-
nowanie przewozoéw kolejowych, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem planéw pigciodniowych, terenowy podziat przewozéw
w zakresie transportu samochodowego oraz operatywne pla-
nowanie przewozéw zaplanowanych do wykonania przez ze-
gluge $rédladowa.

Temat 4. Plan transportowo - finansowy (godz. 15).

W ramach tego planu nalezy przede wszystkim sprecyzo-
waé, kto opracowuje peilny plan transportowo - finansowy
(przedsiebiorstwa przewozéw publicznych i branzowe), a na-
stepnie omo6wi¢ pokrétce poszczegblne czesci sktadowe planu
transportowo - finansowego, tzn.: plan przewozéw, plan pra-
cy taboru, plan remontéw, plan inwestycyjny, plan rozwoju
techniki, plan zatrudnienia i ptac, plan zaopatrzenia mate-
riatowego, plan kosztow wtasnych, plan finansowy. Poza tym
nalezy zwrdci¢ uwage na powigzanie i wspéizaleznos¢ posz-
czegb6lnych czesci sktadowych planu transportowo - finanso-
wego oraz na specyfike planu transportowo - finansowego
opracowywanego przez przedsiebiorstwa eksploatujace posz-
czeg6lne rodzaje Srodkéw transportowych. Uwypuklaé¢ nalezy
te czedci planu, na ksztattowanie sig¢ ktéorych najwiekszy
wptyw majg klienci planujgcych przedsiebiorstw. Plan pracy
taboru nalezy oméwi¢ raczej ogo6lnie, gdyz plan ten bedzie
przedmiotem tematu 5.

Temat 5 Obliczanie zdolno$ci przewozowej
mochodowego (plan pracy taboru) — (godz. 10)
W temacie tym nalezy omoéwi¢ sposéb wyliczenia ilosSci ta-
boru potrzebnego oraz obliczanie zdolnosci przewozowej ta-
boru posiadanego, ze specjalnym uwzglednieniem najwazniej-
szych wskaznikéw techniczno - ekonomicznych, ktére stano-

transportu sa-

wig podstawe wyliczenia zdolnosci przewozowej i ktoére sag
podstawg jej analizy przy przyjmowaniu planéw.
Omawiajgc ‘'wyliczenie ilosci taboru potrzebnego nalezy

przedstawi¢ pojecie wozodni oraz system obliczania ilosci po-
jazdéw na koniec roku planowanego oraz iloSci $rednio-rocz-
nej. Omawiajagc system obliczania zdolnosci przewozowej, na-
lezy omoéwi¢ nastepujace wskazniki: wspoétczynnik wykorzy-
stania taboru, wspétczynnik gotowos$ci technicznej, Srednio-
dobowy czas pracy, szybko$¢ eksploatacyjng, wspdéiczynnik
wykorzystania tadownos$ci oraz wskazniki syntetyczne: wy-
dajno$¢ pracy taboru w tonokilometrach na wozogodzine
i wydajno$¢ przewozu w tonach na wozogodzine.

Oprécz omowionych zagadnien w ramach tego tematu nale-
zy réwniez omoéwi¢ normy uzywane przy planowaniu zdol-
noéci przewozowej transportu samochodowego, a wiec przede
wszystkim normy czynnoéci tadunkowych, normy szybkos$ci
technicznej i normy na obliczenie wspoétczynnika wykorzysta-
nia tadownosci.

Temat 6. Sprawozdawczo$é¢ w transporcie (godz. 10).

W ramach tego tematu nalezy omdéwi¢ obowigzujace syste-
my sprawozdawczo$ci w transporcie, gtownie dotyczace klien-
tow przedsigbiorstw przewozowych i zwigzane z eksploatacja
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taboru wtasnego. Nalezy zatem omoéwi¢ sprawozdawczo$é
przewozowg, sprawozdawczo$¢ z pracy taboru wiasnego, po-
czynajagc od dokumentacji pierwotnej, a koriczac na sprawo-
zdaniach sumarycznych sktadanych do wtadz centralnych.
Specjalnie trzeba podkres$li¢ znaczenie analizy sprawozdawl
czosci na wszystkich szczeblach.

SPECJALIZACJA Il: ORGANIZOWANIE EKSPLOATACIJI
SRODKOW TRANSPORTU

Temat 1. Organizowanie eksploatacji wtasnego taboru trans-
portowego (godz. 24).

a) Tabor samochodowy (godz. 16).

Wyktad nalezy rozpoczagé¢ od omoéwienia zadan i pracy dy-
spozytora. Omoéwi¢ codzienny godzinowy plan zatrudnien.a
taboru, dokumentacje dyspozycyjna, biezacg kontrole wy-
konania, wyjazd i powro6t taboru z i do zajezdni itd.

Nastepnie nalezy omoéwi¢ prace taboru z podziatem na:

a) prace taboru na linii,

b) prace taboru w warunkach terenowych,

c) organizacje rozwo6zki przy pomocy taboru samochodo-
wego,

d()} organizacje przewozu zaldg robotniczych samochodami
cigzarowymi,

e) przew6z tadunkéw w pojazdach specjalnych.

Najwigcej miejsca nalezy poswigci¢ omowieniu pracy ta-
boru na linii, w dalszej kolejno$ci pracy taboru w warun-
kach terenowych i organizacji rozwozki, nastepne za$ pun-

kty nalezy omoéwi¢ krécej.

b) Tabor konny (godz. 4).

Nalezy omoéwi¢ zasady eksploatacji taboru konnego i jego
przydatno$¢ dla poszczeg6lnych przewozéw, rodzaje poszcze-
go6lnych pojazdéw, uzaleznienie ich pracy od jakisci drogi itd.

Z kolei trzeba omdéwi¢ planowanie operatywne (dzienne)
przewozéw, obliczenie potrzebnej ilosci pojazdéw, kontrole
pracy itd.

c) Tabor kolejowy (godz. 4).

Nalezy oméwi¢ rodzaje taboru kolejowego dopuszczonego
do uzytkowania wtasnego, warunki formalno - prawne jego
uzytkowania 1 sposob jego eksploataciji.

Omoéwi¢ doktadnie problem bocznic kolejowych oraz tech-
nike ich eksploataciji.

Temat 2. Wspéipraca z przedsigbiorstwami publicznych

przewoz6éw drogowych (godz. 10).

W tym temacie nalezy ogdélnie omdéwi¢ zasady wspobtpracy
z przewoznikiem publicznym, wyjasniajac przede wszystkim
réoznice pomiedzy przewozem przesytek, a wynajmem poja-
zdéw i wynikajgce z kazdego z tych rodzajéw przewozu wza-
jemne zobowigzania stron. Nalezy réwniez wyjasni¢ réznice
pomiedzy przewoznikiem, a spedytorem.

Omoéwi¢ z kolei taryfe towarowa transportu samocujdo-
wega. Rodzaje poszczegdlnych przewozédw, zwigzang z nim
dokumentacje i obliczanie kosztéw przewozu przesytki lub
wynajmu pojazdu. Wyktady powinny byé potgczone z ¢wicze-
niami ze sposobu obliczania kosztéw przewozu.

Nastepnie nalezy omoéwi¢ zasady planowania operatywnego
we wspoétpracy z przewoznikiem drogowym.

W koncu nalezy krotko omoéwi¢ zasady kontraktaciji
woznikéw prywatnych.

prze-

Temat 3. Wspéipraca z PKP (godz. 20).

a) Wybrane wiadomos$ci z kolejowego prawa przewozowego

odz. 5).
(gKrétk)o omoéwi¢ podstawy norm prawnych, regulujgcych
warunki przewozowe pomiedzy zatadowca, a koleja. Zwré-

ci¢ uwage na ich ustawowy charakter. Zwréci¢ uwage na za-
powiedziane wejScie w zycie nowego prawa przewozowego
w petni opartego na socjalistycznych zasadach. Szczeg6-
towo omoéwi¢ najwazniejsze postanowienia obecnie obowig-
zujagcego Regulaminu Przewozéw Kolejowych z punktu wi-
dzenia zainteresowania zatadowcy, & wigc: prawo przewo-
zowe jako zrédio taryf przewozowych, réznica pomiedzy pra-
wem przewozowym, a taryfami, obowigzek przewozu przez
kolej, odpowiedzialno$¢ za o$wiadczenia umieszczone w liscie
przewozowym, przeszkody w przewozie i odbiorze, prawo do
dodatkowych zleceA, spos6b optacania przewoznego, stwier-
dzenie szkéd, reklamacje, terminy przedawnien itd.

Wyktady maja mie¢ charakter $ciSle praktyczny, podajac
wiadomos$ci w sposdéb jak# najprostszy, unikajac zawitych
prawniczych okreslen.

b) Taryfy kolejowe (godz. 5).

Nalezy wyjasni¢ pojecie taryfy przewozowej oraz réznice

pomiedzy socjalistycznym, a kapitalistycznym systemem ta-
ryf kolejowych. Podac¢ zasady ustalania taryf kolejowych
oraz technike budowy optat przewozowych. Mozliwie jasne
podanie tych wiadomo$ci pozwoli stuchaczom zrozumie¢ *sto-
te taryfy i jej budowe. Utatwi im to znacznie nabycie tech-
niki postugiwania sie taryfami.
Nalezy nastepnie omoéwi¢ bardzo
taryfy towarowej i objasni¢ technike jej stosowania. Stwo-
rzy¢ to powinno podstawy do nabycia w tej dziedzinie bie-
gtosci w trakcie pracy zawodowej stuchaczy. Wyktad ma mie¢

ogélnie tres¢ polskiej

praktyczny charakter i winien by¢ poparty ¢wiczeniami
z dziedziny techniki taryfikaciji.
c) Nadanie i odbiér przesytki (godz. 10).

Jest to wyktad $cisle praktyczny. Na podstawie nabytych
z poprzednich dwéch przedmiotow wiadomos$ci z dziedziny
prawa przewozowego i taryf, nalezy wyjasni¢ technike wspé}
pracy z kolejg: planowanie operatywne przewozéw, zamoé-
wienie wagonow, nadanie i odbiér przesyiki, techniczne nor-
my tadukowe, typy wagondéw, wypetnianie listu przewozowe-
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go, optacanie przewoznego, znaczenie szybkiego na i
dunku, optaty postojowego, szkodliwos$¢ reekspedycji itd.
Wyktad ma by¢ poparty przyktadami. Ma podkreéla¢ ko-
nieczno$¢ jak najscislejszej wspotpracy z kolejg, prowadzonej
zawsze z punktu widzenia dobra ogdlnogospodarczego.

wyta-

Temat 4 Wspoblpraca z przedsiebiorstwami zeglugi $roédla-
dowej (godz. 3).

Nalezy kréotko omoéwi¢ zasady wspoéipracy z przewoznikiem
rzecznym, planowanie operatywne, dokumentacje, sposo6b
obliczania przewoznego itd.

Oméwi¢ réwniez rodzaje statkéw rzecznych i g+owne rzecz-

ne arterie komunikacyjne.

Temat 5 Organizacja na i wytadunku w transporcie lgdo-
wym (godz. 3).

Omoéwi¢ techinike przetadunku bez uzycia urzadzen me-
chanicznych. Krétko opisa¢ zasadnicze urzgdzenia przeta-
dunkowe, tfaczac temat ten z omowieniem techniki przeta-

dunku z wagonéw kolejowych na samochody i polazdy kon—
ne i odwrotnie.

Nastepnie nalezy omoéwi¢ obowigzujgce normy przebadun—
IAwe. W koricu omoéwi¢ koordynacje pracy urzadzen przeta-
dunkowych i pojazdéw transportowych.

SPECJALIZACJA IlI: OBStUGA TECHNICZNO-
ZAOPATRZENIOWA WLASNYCH SRODKOW
TRANSPORTU

Temat 1. Techniczna charakterystyka $rodkow
wiasnego (godz. i).

W tym wyktadzie nalezy krotko scharakteryzowac od stro-
ny budowy i napedu oraz wymogéw w zakresie obstugi tech-
nicznej gtowne $rodki transportu witasnego:

a) samocho6d - ciagnik drogowy (silnik, podwozie,
zie, przyczepy, ogumienie, paliwo),

b) pojazd konny (konie, wozy),

c) kolej zelazna (tor, lokomotywa, wagony, paliwo),

d) statek rzeczny, samolot (tylko pobieznie, w czesci szcze-
gotowej nie rozpatrywac).

Temat 2. Obstuga techniczna $rodkéw transportu samocho-
dowego (godz. 18).

Omoéwi¢ potrzebe i podstawy techniczno - ekonomiczne ob-
stugi i napraw pojazdéw samochodowych. Wyjasni¢ wylicze-
nie wspétczynnika gotowo$ci technicznej. Wyjasni¢ rodzaje
obstugi technicznej i napraw i zagadnienie przebiegu mie-
dzynaprawczego. Nastepnie organizacje i urzgadzenia publicz-
nego i wtasnego zaplecza technicznego (ZNS, TOR, TOS, bazy
i warsztaty wtasne). Omoéwi¢ problem planowania obstugi
i naprawy oraz obowigzujgcej w tym zakresie sprawozdaw-
czoéci. Zwré6ci¢ uwage na graficzne harmonogramy obstugi
i napraw.

Wyjasni¢ sposéb finansowania obstugi i

Po tych wyjasnieniach i
szczeg6towo omowic,

transportu

nadwo-

napraw.
omoéwieniach wprowadzajgcych,
z powotaniem sie na obowigzujgce prze-

pisy (zakres, $rodki, planowanie, wykonawstwo wilasne
1 wspotpraca z publicznymi stacjami obstugi i zaktadami na-
prawczymi, dokumentacja, finansowanie, sprawozdawczo$¢) —

poszczeg6lne rodzaje obstugi i napraw:
a) obstuga codzienna,

b) N okresowa (OT-1, OT-2),
c) naprawa biezaca,
d) N Srednia,
e) N gtéwna.

.Osobno omoéwi¢ sprawe przygotowania taboru do

pracy
w okresie zimowym.

Poruszy¢ réwniez nalezy sprawe odbioru technicznego ta-
boru nowego i po naprawie kapitalnej oraz sprawe obstugi
gwarancyjnej. W tym temacie winny by¢ réwniez omoéwione
sprawy eksploatacji ogumienia (przebiegi, konserwacje, na-
prawy) oraz gospodarki paliwowej (normy zuzycia, przepa-
ty i oszczednos$ci, zwalczanie marnotrawstwa).

KRONIKA

KOMUNIKAT PKPG O WYKONANIU
NARODOWEGO PLANU GOSPODARCZEGO
W ROKU 1952

Opublikowany komunikat Panstwowej Komisji Pla-
nowania Gospodarczego o wykonaniu Narodowego Pla-
nu Gospodarczego w roku 1952 podaje, ze wedtug wstep-
nych danych globalna produkcja przemystu socjalisty-
cznego w cenach niezmienionych wzrosta w roku 1952
0 20% w poréwnaniu z rokiem 1951. Osiggniety w roku
1952 poziom produkcji przemystu socjalistycznego prze-
kroczyt o 14% poziom ustalony na ten rok w Planie
6-letnim. Jednakze pomimo osiggnietego wzrostu pro-
dukcji roczny plan produkcji przemystowej nie zostat
w petni wykonany. Globalna produkcja przemystu so-
cjalistycznego w roku 1952 osiggneta 98°/0 planu.
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Temat 3. Gospodarka
konnego (godz. 4).

W wyktadzie tym nalezy omoéwi¢ sipnawe zabezpieczenia
transportu konnego w zaplecze techniczne (stajnie, magazy-
ny paszy, warsztaty naprawcze) oraz sprawg opieki nad zywa
sita pociggowa — konmi (obstuga, zywienie, opieka, weteryna-
ryjna). Podkreéli¢ potrzebg i omdéwi¢ zasady i metody go-
spodarki planowej w technicznej obstudze transportu kon-
nego. ; p i

techniczna w zakresie transportu

Temat 4. Obsiluga techniczna $rodkéw
wego i wodnego $rédlagdowego (godz. 8).

Temat ten powinien by¢ omoéwiony w sposéb podobny,
a z kolei wtasciwy, co temat 2. Nie jest potrzebna ta sama
szczegblowos¢ omawiania tematu nr 4, co tematu nr 2, gdyz
tabor kolejowy i wodny $réodlagdowy jest stosunkowo nie
czasto spotykany w obstudze nie publicznej.

transportu kolejo-

Temat 5. Zaopatrzenie materiatlowe (godz. 8).

W temacie tym nalezy omoéwi¢ ogdélne zasady zaopa-
trzenia materialowego w gospodarce socjalistycznej i orga-
nizacjg zaopatrzenia w Polsce Ludowej (bardziej szczeg6towo
w odniesieniu do transportu samochodowego i konnego,
mniej — kolejowego). Poza tym winny by¢ wyjasnione zasa-
dy planowania zaopatrzenia (normatywy, plany roczne, kwar-
talne, miesigczne — artykuty reglamentowane i wolnorynko-
we) i gospodarki magazynowej z omoéwieniem urzadzen ma-
gazynowych, obrotu materiatowego i zwigzanej z nim doku-
mentacji. Osobno trzeba wyjasni¢ problem koniecznos$ci
uptynniania nadmiernych remanentéw magazynowych. Na za-
kofniczenie omoéwi¢ obowigzujgca sprawozdawczo$¢ w zakresie
gospodarki materiatowej.
ruchu w

Temat 6. Awarie i

(godz. 6).

Przy omawianiu tego tematu nalezy zwréci¢ uwagg na
zwigzek migdzy iloSciag awarii w transporcie, a metodami
eksploatacji i jakoscig obstugi technicznej Srodkéw transpor-
towych, Podkres$li¢ spoteczno - gospodarczg konieczno$¢ wal-
ki z awariami. Omoéwi¢ metody zapobiegania awariom. Zwro-
ci¢ uwaga na awaryjno$¢ o charakterze sabotazowym. Omé-

bezpieczenstwo transporcie

wi¢ organizacjg stuzby informacyjnej w zakresie awarii,
sprawozdawczo$¢ awaryjng. Praktycznie wyjasni¢ sposéb
przeprowadzania dochodzen awaryjnych w oparciu o obo-

wigzujgce przepisy.

Omoéwi¢ problem bezpieczeristwa ruchu
opieki panstwa socjalistycznego w stosunku do obywatela-
cztowieka pracy. Profilaktyczny sens akcji bezpieczenstwa
ruchu. Obowigzujgce przepisy w zakresie planowania, spra-
wozdawczosci, finansowania akcji bezpieczeinstwa ruchu itp.
Obowigzek i metoda przeprowadzenia inspekcji w zakresie
bezpieczeAstwa ruchu w aparacie wykonawczym. Zarzadze-
nia poinspekcyjne i ich wykonanie.

(bhp), jako wyraz

Temat 7. Zagadnienia wybrane z zakresu gospodarki tech-
nicznej transportu (godz. 12).

W wyktadzie tego tematu winny by¢ krétko,
omoéwione nastepujace zagadnienia:

a) Normalizacja i normowanie w transporcie, ze szczego6to-
wym uwzglednieniem norm warsztatowych (godz. 2).

b) Gospodarka, smarownicza — wg obowigzujagcych przepi-
sé6w (godz. 2).

c) Wynalazczo$¢ i

a tresciwie

racjonalizatorstwo (godz. 2).

d) Inspekcja techniczna i zaopatrzeniowa (cel, planowanie,
wykonywanie, zarzadzenia poinspekcyjne itp.) (godz. 4).

e) Zasady wspoétpracy komoérek technicznych i zaopatrze-
niowych z komoérkami planowania, eksploatacji, finansowo-

ksiggowymi itp. (godz.
Zagadnienie to winno by¢ omoéwione na tle konkretnych
schematéw organizacyjnych i zakreséw dziatania stuzb trans-
portowych. '

W zakresie transportu wykonanie Narodowego Planu
Gospodarczego za rok 1952 przedstawia sie nastepujgco:

Na kolejach normalnotorowych przewozy tadunkow
wzrosty ogétem o okoto 4% w poréwnaniu z rokiem
1951. jPlan przewozéw tadunkéw na kolejach nie zostat
jednak wykonany. Nie osiagnieto rowniez zadan planu
panstwowego w zakresie przyspieszenia obrotow wa-
gonu towarowego. W roku 1952 koleje osiagnety zmniej-
szenie zuzycia wegla na 1000 brutto tonokm, a okoto
1,4% w poréwnaniu z rokiem 1951.

Przewozy tadunkéw w Panstwowej Komunikacji Sa-
mochodowej wzrosty ogétem w roku 1952 o okoto 17%
w poréwnaniu z rokiem 1951, w zegludze $rdédlgdowej
o okoto 48%, w zegludze morskiej o okoto 12%.

Wedtug szacunkowych obliczen dochéd narodowy
wzrést w roku 1952 w cenach porownywalnych o okoto
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10% w poréwnaniu z rokiem 1951. Udziat gospodarki
socjalistycznej w tworzeniu' dochodu narodowego osiag"
nat okoto 75%.

Z powyzszych danych wynika, ze w roku 1952, pomi-
mo szeregu trudno$ci, osiagnieto znaczny postep na
drodze rozwoju gospodarki narodowej i budownictwa
socjalistycznego. Jednakze fakt, ze plan produkcji prze-
mystowej nie zostat w petni wykonany, wskazuje na
koniecznos$¢ znacznego wzmozenia aktywnosci mas pra-
cujacych, aparatu panstwowego i gospodarczego oraz
organizacji partyjnych i spotecznych dla wykonania
zadan planu na rok 1953.

NARADA AKTYWU GOSPODARCZEGO
MINISTERSTWA TRANSPORTU DROGOWEGO
I LOTNICZEGO

W dniu- 17 stycznia 1953 r. odbyta sie w Warszawie
narada aktywu gospodarczego Ministerstwa Transportu
Drogowego i Lotniczego, poswiecona omoéwieniu wyni-
koéw osiggnietych w roku 1952 oraz planéw na rok 1953.
W naradzie wzieto udziat ponad 100 os6b reprezentuja-
cych kierownictwo administracyjne Ministerstwa i pod-
legtych mu jednostek oraz aktyw polityczny. Uczestni-
czyli réwniez przedstawiciele Zarzadu Giéwnego
Zwigzku Zawodowego Pracownikéw Transportu Dro-
gowego i Lotniczego. Obradom przewcdniczym dyrektor
Jerzy Koszyk.

W pierwszej czesci obrad Minister Transportu Drogo-
wego i Lotniczego Jan Rusiecki nakreslit w obszernym,
a wnikliwym referacie gtéwne osiggniecia i niedociag-
niecia resortu w roku 1952, Ob. Minister podkreslit, ze
Ministerstwo Transportu, jako cato$¢, wykonato swdj
plan roczny z nadwyzka, wykonanie®to jednak byto nie-
rownomierne; niektdre jednostki podlegte Ministerstwu
planu nie wykonaty. Odczuwalo sie poza tym na niekto-
rych odcinkach powazne braki, chociaz ogo6lny poziom
pracy w stosunku do roku 1951 znacznie sie podniost.
Ob. Minister poddat szczeg6towej analizie prace po-
szczegOlnych piondéw Ministerstwa oraz prace poszcze-
gélnych centralnych zarzaddéw i jednostek réwnorzed-
nych. W wyniku .analizy stawiane jbyly przez cb. Mini-
stra konkretne zadania, zmierzajace do usuniecia bte-
dow i brakéw oraz ogélnego usprawnienia pracy resor-
tu. Podkreslajgc wielki wzrost zadan catego resortu
oraz poszczegOlnych centralnych zarzadéw na rok 1953,
ob. Minister wezwat aktyw pracowniczy do zwieksze-
nia wysitkow i wyrazit nadzieje, ze plan na 1953 ro»i
bedzie wykonany i przekroczony.*)

W dyskusji, ktéra wywigzata sie¢ po sprawozdaniu
Ministra wziely udziat 32 osoby, gidwnie sposrdd kie-
rownictwa CZ-6w. Dyskutanci charakteryzowali naj-
czesciej warunki pracy swej jednostki, wskazywali _ma
trudnosci i ttumaczyli niedociggniecia, nie unikajgc
przy tym samokrytyki. Uzupetniajgcej oceny pracy Mi-
nisterstwo dokonat w trakcie dyskusji Wiceminister
Transportu Drogowego i Lotniczego- Juliusz Burgin.

Po podsumowaniu obrad przez Ministra Rusieckiego
uczestnicy narady przyjeli nastepujgca rezolucje:

~W wyniku obrad nad realizacjg planu gospodarcze-
go 1952 r. i zadan N. P. G. i Budzetu 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 Uchwale Rady Ministréw z dnia .l
1953 r. wybitnie przyspieszy¢ znormowanie pracy —
majgc na uwadze zarowno osiggniecie szybszego tempa
wzrostu wydajnosci pracy, jak i umozliwienie pracu-
jacym Foprawy ich bytu.

Z calg surowoscig prowadzi¢ walke o przestrzeganie
dyscypliny pracy i dyscypliny stuzbowej na wszyst-
kich szczeblach resortu.

Prowadzi¢ systematycznag walke z przejawami jmarno-
trawstwa materiatow, powierzchni produkcyjnej i czasu

*) Szczeg6towe omodwienia wynikéw pracy Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego za rok 1952 -oraz planéw
na rok 1953 znajdg czytelnicy w nastgpny-m numerze ,Trans-
portu”.
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maszynowego, jako szkodliwym-zjawiskiem w naszej
gospodarce narodowej.

Rozwing¢ i prowadzi¢ statg i
0 obnizanie kosztéw wtasnych,
kow rozwoju’ naszej gospodarki.

Rozbudowaé¢ kolektywne metody pracy przez zwiek-
szenia udziatu zalég w pracy zaktadéw i kierownictw,
przy jednoczesnym wzmochieniu i pogtebieniu zasady
jednostkowego kierownictwa i odpowiedzialnosci kie-
rownikow na wszystkich szczeblach.

Pogtebi¢ metody planowania i zwiekszy¢ udziat doto-
wych ogniw aparatu produkcyjnego w opracowywaniu
planéw produkcyjnych.

Okazac¢ wszechstronng pomoc i poparcie ruchowi ra-
cjonalizatorskiemu, jako dzwigni postepu technicznego.
lruchowi wspétzawodnictwa, jako niezbednemu warun-
kowi socjalistycznego rozwoju naszej gospodarki.

Zaleci¢ wszystkim ogniwom :i pracownikom resortu
M. T. D. i L. oparcie sie — w znacznie wiekszym, ni«
dotad, stopniu — o zakladowe organizacje partyjne
i 0 Scis.g wspotprace z ZMP i ZZ oraz bogaciej korzy-
sta¢ z przyktadu, praktyki- i nauki radzieckiej. _

Swiadomy swego obowigzku i wspétodpowiedzialnosci
za rozwdj naszej Ojczyzny — -aktyw gospodarczo-poli-
tyczny resortu M. T. D. i L. zobowigzuje sig¢ rozwingc
i prowadzi¢ walke o przekroczenie planu gospodarczego
1953 r. na wszystkich od-cin-kach jego dziatalnosci i we
wszystkich wskaznikach*.

systematyczng walke
jako jednego z czynni-

NARADA PRACOWNIKOW PKS W tODZI

W -dniach 19 i 20 stycznia br. odbyta sie w todzi dwu-
dniowa narada robocza Dyrektorow Zarzgdow Okregow
PKS, Gtéwnych Mechanikéw Okregéw, Dyrektorow
i Kierownik6w Dziatbw CZ PKS w Warszawie oraz
Kierownikow ekspozytur i ich zastepcow do spraw
technicznych Zarzadu* Okregu PKS tédz. W naradzie
wzieli ré-wniez udziat przedstawiciele Departamentu
Komunikacji i tacznosci PKPG, Ministerstwa Trans-
portu Drogow-ego i Lotniczego, Wojewddzkiego i Miej-
skiego Komitetu PZPR oraz Zarzadu Gtdéwnego Zwia-
zku Zawodowego Pracownikéw Transportu Drogowego
i Lotniczego.,

Istotng rdznice pomiedzy trybem dotychczasowych
narad, a obecng, stanowit program obejmujgcy zamiast
dotychczasowych sprawozdan poszczegoélnych okregow;;
zawierajacych szereg probleméw — jeden temat, co
pozwoliio zaréwno w podstawowych referatach, jak
dyskusji skupi¢ uwage zabranych na jednym zagadnie-
niu. Zagadnieniem tym -byla gotowosé¢ techniczna sa-
mochodow PKS, ktéra stanowi jeden z zasadniczych
probleméw tego przedsiebiorstwa- i praktycznie decy-
duje o realnosci -wykonania postawionych PKS zadan.

Wspoéitczynnik gotowosci technicznej, ustalany przez
roczne plany PKS, niestety nie jes-t z reguty realizo-
wany jako wskaznik jprzecietny dla catego przedsiebior-
stwa. Przyczynag tego zjawiska jest szereg jele-mntow,
to jest: kadrowy, techniczny, zaopatrzenia, ruchowy,
inwestycyjny — j-ednak czynniki te, jako w znacznej
mierze niezalezne od szczebla wykonawczego, stanowity
jedynie -marginesowe zainteresowanie zebranych. Gtow-
nym motywem zaréwno referatow, jak uczestnikéw dy-
skusji jbyly przyczyny wewnetrzne, za-lezne bezposred-
nio od pracownikow, pewne usterki, i niedomagania
mozliwe do -usunigcia lub przynajmniej znacznego
zmniejszenia przy statym, -skoordynowanym wysitku
i mobilizacji -catej zatogi oraz przy jblizszej wspotpracy
pionéw eksploatacji i techniki. Przyczynami tymi sg
dos¢ liczne .awarie i wypadki drogowe, spowodowane
czesto nieprzestrzeganiem przepiséw drogowych lub
naduzyciem alkoholu, wreszcie brak profilaktyki i kon-
serwacji taboru pracujgcego w trudnych warunkach
terenowych bez zorganizowanego zaplecza, technicznego.
Po wystuchaniu’ podstawowych referatéw, poruszajg-
cych zagadnienie gotowosci technicznej od strony eks-
ploatacji, techniki, zatrudnienia i kosztow™ wtasnych
oraz po szczeg6towej i analitycznej dyskusji, zebrani
powzieli szereg uchwat praktycznych, majacych na
celu usprawnienie pracy stacji obstugi, -dalsze zakor-
dowanie prac warsztatowych i obstugo-wych, Scislejsze
powigzanie zarobkéw kierowcy ze jsprawnoscig pojaz-
du, wyszukiwanie i uptynnianie remanentéw imagazy-
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nowych, oszczedng i wiasciwg gospodarke czesSciami
zamiennymi, regeneracje czesci, wewn. rozrachunek go-
spodarczy poszczegolnych pojazdoéw, wreszcie nalezyte
uswiadomienie polityczne i stosowanie na szerokag ska-
le doszkalania personelu nie tylko na kursach, ale. we-
wnatrz zaktadow pracy, zwilaszcza przy pomocy fil-
moéw naukowych i rozpowszechniania metody inz. Ko-
walowa na stacjach obstugi i zaktadach naprawczych
PKS.

Wydaje sie, ze przyjety system omawiania jednego
zagadnienia w spos6b wszechstronny i wyczerpujacy
pozwoli na osiagniecie wiekszych korzysci z narad, co
potwierdzity zarbwno poziom dyskusji, jak opracowa-
ne przez Komisje roboczg wnioski

ROZPOCZECIE SERYJNEJ PRODUKCJI
AUTOBUSOW ,,STAR 52"

W poczatkach lutego br. przemyst motoryzacyjny
przystapit do seryjnej produkcji autobuséw osobowych
i osobowo-towarowych ,Sitar 52“.

Nowy typ autobusu, ktérego- konstrukcje nadwozia
opracowali polscy inzynierowie, stuzy¢ moze jednoczes-
nie do przewozu pasazer6w i towaru. Wnetrze auto-
busu przedzielone jest $ciang. W przedniej czesci znaj-"
duje sie 18 wygodnych foteli dla pasazeréw; druga
czes¢ — z. osobnym wejsciem — jest pomieszczeniem
na przewd6z towaréw. Moze sie tu zmiesci¢ 800 kg ba-
gazu. Ponadto na specjalnie wzmocnionym dachu
umiesci¢ mozna 350 kg towaru.

Ten sam typ autobusu moze by¢ bez zadnych prze-
robek wykorzystany jako autobus wytgcznie osobowy.
Po usunieciu sciany dziatowej i wstawieniu foteli po-
miesci on 32 osoby.

W chwili obecnej Panstwowa Komunikacja Samocho-
dowa przejmuje od przemystu motoryzacyjnego kilka
pierwszych autobuséw ,Star 52, ktére w najblizszym
czasie bedg wykorzystane do komunikacji miedzymia-
stowe].

ZNIZKI NA AUTOBUSY PKS
DLA PRACUJACYCH | MLODZIEZY SZKOLNEJ

Na podstawie Uchwaty Rady Ministrow 2z dnia
3 stycznia 1953 r,, zdniem 1lutego 1953 r. weszly w zy-
cie na liniach autobusowych PKS bilety miesieczne
pracownicze i uczniowskie po cenach obnizonych
0 20 proc., od taryfy, jaka obowigzywata przed dniem
4 stycznia 1953 r. dla biletéw miesiecznych.

Bilety te beda stosowane przy codziennych przejaz-
dach z miejsca zamieszkania do miejsca pracy lub do
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szkoty i z powrotem na odlegtos¢ przejazdu do 40 km
w jedng istrone dla tych pracownikow i miodziezy
szkolnej, ktérzy mieszkajg w miejscowosciach oddalo-
nych wiecej, niz 3 km od stacji kolejowej, z ktérej moz-
na dosta¢ sie do pracy lub szkoly pociggiem. Bilety
mozna nabywac¢ w (kasach biletowych 'lub w Ekspozy-
turach PKS.

Réwnoczes$nie z dniem 1 lutego 1953 r. przestaty obo-
wigzywac bilety ulgowe jednorazowe na przejazdy do
pracy lub do szkoly, wprowadzone od dnia 4 stycznia
1953 . przejsciowo na okres ozaisu do 31 stycznia 1953
roku.

W TYM ROKU POWSTANA W WARSZAWIE
WIELKIE ZAKLADY NAPRAWY SAMOCHODOW

Najwieksze tego typu w Warszawie bedg Zeranskie
Zaktady Naprawy Samochodéw, ktérych budowa prze-
prowadzana jest obecnie przez Zjednoczenie Budowni-
ctwa Przemystowego nr 2.

W kompleksie duzych budynkéw o ogdlnej kubaturze
okoto 200.000 metréw szesSciennych. — znajdowac sie
bedzie gtébwna hala remontowa zaktadéw, lakiernia dla
wozéw, umywainie-tazienki, w ktorych przy pomocy
specjalnych urzadzen przeprowadzana bedzie .,toaleta“
samochoddéw. W poblizu znajdowac sie bedzie takze ho-
tel dla robotnikéw pracujgcych w warsztatach , ambu-
latorium lekarskie, Swietlica, biblioteka itp.

Obecnie na budowie wykonywane sg roboty przy
uktadaniu dzwigaréw dachowych hali gtownej. Prze-
widziane jest, ze calo$¢ robdt budowlanych i oddanie
hali do uzytku zakohczone zostanie w IV kwartale br.

TEGOROCZNY PLAN ROBOT
PRZY BUDOWIE DWORCOW CENTRALNEGO

i Srodmiejskiego w warszawie

Zjednoczenie Budownictwa Miejskiego nr 4 przystg-
pito da dalszych prac, zwigzanych z budowg nowego
Dworca Centralnego i Dworca Sré6dmiejskiego, w War-
szawie.

Zamierzone na rok biezacy roboty obejma: wybudo-
wanie Sciany oporowej terenéw Dworca Centralnego od
strony potnocnej do ul, Emilii Plater oraz poszerzenie
wiaduktu na trasie im. Marchlewskiego (N-S;j.

Potezna Sciana oporowa, ktéra pochtoneta ponad
7 tys. m iszesc. betonu bedzie stuzyta nie tylko do pod-
trzymania naciskajgcych na wykop dworcowy mas zie-
mie, ale rowniez wesprze konstrukcje i ptyty, ktore
przykryja caly teren od Marszatkowskiej az do Cen-
tralnego Dworca.

Jak pracuja nasi transpoi touicy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

WSPOLZAWODNICTWO MIEDZYBRANZOWE
KOLEJARZY Z CUKROWNIKAMI

(O) Wzorem kolejarzy z Watbrzycha, ktorzy pierwsi
w PKP byli inicjatorami wspoizawodnictwa miedzy-
branzowego, podpisujac umowy z zatogami okolicz-
nych kopalnh — wspétzawodnictwo miedzybrahzowe
podjeli rowniez kolejarze stacji Chybie i pracownicy
cukrowni ,Chybie*.

W wyniku wspoétzawodnictwa skrocono postdj wago-
néw o 3566 godzin, co przyniosto 170.698 zt oszczed-
nosci. Dzieki sprawnej obstudze bocznicy wytadowane
wagony wracaty przedloznaczonym czasem na punki
zdawczo-odbiorczy.

Jednoczes$nie skrocono, o 274 parowozogodzin. prace
manewrowg, uzyskujac oszczednosci popad 14 tys.. zi,

Mimo trudnych warunkéw atmosferycznych oraz
braku toréow odstawczych na stacji Chybie, stuzbg ru-
chu utrzymata w czasie trwania kampanii regular-
nos¢ biegu pociggéw pasazerskich i towarowych

Sposréd pracownikéw stacji wyréznili
trwania wspoétzawodnictwa nastawiacze -- Jagietka
i Wojtek, manewrowy — Kocur, dyzurni ruchu —
Adamiec i Fajikis, kasjer towarowy Gruszka i Inni.

sie w czasie

STOLECZNI KOLEJARZE WALCZA
O 0OSZCZEDNOSC WEGLA

Kolejarze warszawscy prowadzg skuteczng walke
0 oszczedno$¢ wegla. Od 1950 r. przez okres dwoch lat
zmniejszyli oni ilos¢ spalanego wegla o 14. procent na
1.000 forutto-tono-kilometrow.

Wiele nowych doswiadczen zdobyli.kolejarze w roku
1952. Rozwijali oni nowe formy wspétzawodnictwa, jak
np. wspotzawodnictwo' o bezdymne, spalanie wegla;
w ktérym brali udziat wszyscy warszawscy maszynisci.
Wspo6itzawodnictwo to, polegajgce na racjonalnym Spa-
laniu wegla, oparte na doswiadczeniach przodujacych
maszynistow: iSteborowskiegd, Mazurczaka, Rrokopie-
wa, Magaly, Guczaka i Szymanskiego,. decydujaco
wptyneto na to, ze w roku 1952 warszawscy kolejarze
zmniejszyli zuzycie, wegla o .7,3 procentu,

- Czotowi maszynisci, roztaczajac troskliwg opieke
nad .swym parowozem.
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ZMIANY W STATUCIE MINISTERSTWA KOLEI

10 pazdziernika 1952 r. Rada Ministr6w podjeta Uchwale
Nr 898 w sprawie zmiany tymczasowego statutu organizacyj-
nego Ministerstwa Kolei (Monitor Polski A-92 poz. 1420).

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

J. M.

ROZSZERZENIE OBOWIAZKU SWIADCZENIA
UStUG TRANSPORTOWYCH

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

Zarzgdzenie o jktérym mowa rozszerza obowigzek $wiadcze-
nia ustug transportowych (patrz omdéwienie ,Transport”
N,y 11 z 1951 r. i Nr 2 z 1952 r.) na wywoéz szmat i innych od-
padkéw wiékienniczych w okresie do 31 grudnia 1953 r.

J. M.

GOSPODARKA ZUZYTYMI AKUMULATORAMI

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

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

W przypadku, gdy akumulatory lub baterie akumulatoréw
sg uszkodzone w ten spos6b, ze nie stanowig cato$ci, zabez-
pieczeniu i zaofiarowaniu do skupu podlegaja czesci tych
akumulatoréw lub baterii. Sprzedaz npwych akumulatoréw
i baterii, zgodnie z omawianym zarzadzeniem, jest uzaleznio-
na od przedstawienia przez nabywce pokwitowania Zbiornicy
CZGZ, stwierdzajgcego dostarczenie zuzytych akumulatoréw,
przy czym ciezar szlamu akumulatorowego i zuzytych ptyt,
dostarczonych zbiornicy CZGZ, powinien wynosi¢ nie mniej,
niz 90 proc. wagi nabywanych akumulatoréw. Minister Prze-
mystu Maszynowego w odniesieniu do poszczegélnych nabyw-
c6w moze zmieni¢ wyzej wymieniony procent na nizszy.

W przypadku nie przedstawienia pokwitowania ze zdania
akumulatoréw lub baterii akumulatoréw w ilo$ci ustalonego
procentu, nabywcy przy zakupie nowych akumulatoréw sg
zobowigzani do =ztozenia kaucji w wysokos$ci 2/3 wartosci
nabywanych akumulatoréow.

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

Instytucje gospodarki uspotecznionej, ktére zakupujg aku-
mulatory lub baterie akumulatoréw w celu wyposazenia no-
wych pojazdéw, maszyn i urzgagdzen lub w celu dalszej od-
sprzedazy — sa zwolnione od obowigzku dostarczania zuzy-
tych akumulatoréow.

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

Zbiornice CZGZ po otrzymaniu zuzytych akumulatoréw
i baterii rozbieraja je na czesci, obliczajg nalezno$¢ dostaw-
cy wg. wagi ptyt i szlamu po obowigzujgcych cenach oraz
przesytajg dostawcy pokwitowanie, stwierdzajgce ilo$¢ otrzy-
manych zuzytych akumulatoréw i baterii z uwidocznieniem
wagi ptyt.i szlamu akumulatorowego. Omawiane zarzadzane
obowigzuje od dnia 2 listopada 1952 r.

S. D.

ORGANIZACJA | ZAKRES DZIALANIA TERENOWYCH
KOMISJI PLANOWANIA GOSPODARCZEGO

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

W mys$l tej Uchwaly terenowe komisje planowania stworzo-
ne zostang jako:

TRANSPORT
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1. Wojewddzkie komisje planowania gospodarczego — przy
prezydiach wojewédzkich rad narodowych,
2. Miejskie komisje planowania gospodarczego — przy Ra-
dach Narodowych m. st. Warszawy i m. todzi,
3. Powiatowe komisje planowania gospodarczego — przy

prezydiach powiatowych rad narodowych, oraz

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

W dalszej czesci Uchwata omawia szczegétowy zakres czyn-
nosci, sposéb powotywania cztonkéw i organizacje wewnetrz-
ng poszczegdblnych rodzajéw komisji.

Do zadan terenowych komisji planowania gospodarczego
nalezy przede wszystkim koordynowanie catoksztattu dzia-
talnos$ci gospodarczej w zakresie wtadciwosci rad narodowych,
badanie struktury i dynamiki gospodarczej terenu, ujawnia-
nie zrédet i rezerw produkcyjnych, opracowywanie projektéow
aktywizacji i rozwoju gospodarczego poszczeg6lnych obsza-
row, opracowywanie terenowych bilanséw gospodarczych,
opracowywanie wytycznych do miejscowych planéw zagospo-
darowania przestrzennego oraz organizowanie i przeprowa-
dzanie kontroli wykonania wojewé6dzkich planéw gospodar-
czych i w zakresie zleconym przez Przewodniczagcego PKPG
planéw jednostek gospodarki zarzgadzanej centralnie.

W wojewddzkich komisjach planowania gospodarczego zo-
stat migdzy innymi powotany Dzial Transportu i tgcznos$ci.

J. M.

BRYGADY ROBOTNICZO - INZYNIERSKIE

Na Il Kongresie
wodniczgcy Centralnej
Klosiewicz w swoim

Inzynierow i Technikéw Polskich Prze

Rady Zwigzkéw Zawodowych W iktor
referacie podkreslit wielkg role inteli-
gencji technicznej w rozwijaniu wynalazczo$ci pracowniczej,
w udzielaniu pomocy robotnikom, ktérzy usprawnieniami po-
magajag usuwac trudnosci w wykonaniu planu i obnizajg ko-
szty wtlasne

Wynalazczo$¢ pracownicza sts.le rozwija sie. llo§¢ zgtoszo-
nych wnioskéw racjonalizatorskich wzrasta z kazdym rokiem.
O ile w roku 19499 w calej gospodarce narodowej zgtoszono
tacznie 17588 projektéw a w roku 1951 — 52 tysigce, to
w pierwszym pétroczu 1952 roku zgtoszono juz 46 tysiecy pro-
jektow, czyli blisko tyle, co w ciggu catego roku 1951

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

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

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

Aby jednak praca brygad robotniczo - inzynierskich byta
ozywiona i skierowana we wtasciwym kierunku, konieczne
jest opracowanie dla nich tematyki, a ponadto konieczna jest
znajomoé¢ form organizacyjnych dziatalnosci tych brygad,
otoczenie ich opiekg i udzielanie im pomocy.

Sprawa robotniczo - inzynierskich brygad racjonalizator-
skich (w skréceniu ,brygad racjonalizatorskich“) zostata ure-
gulowana Zarzadzeniem Przewodniczagcego PKPG 1z dnia
15 grudnia 1951 r. (Monitor Polski Nr A-104/51) W zakresie za-
dan, form pracy i wynagradzania tych brygad oraz opieki
nad nimi ze strony administracji i organizacji spotecznych.

Celem zarzadzenia jest zapewnienie rozwoju wyzszej formy
ruchu wynalazczego, potgczenia twoérczej inicjatywy i prak-
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tycznego doswiadczenia przodownikéw pracy, robotnikéw

1 majstrow z wiadomo$eiami i doswiadczeniami technikow
i inzynieréw.
Brygada racjonalizatorskg — wedlug powyzszego zarzadze-

nia — jest zespét pracownikéw uspotecznionego zaktadu pra-
cy utworzony dla wykonywania zadan racjonalizatorskich,
zmierzajgcych do szybkiego dopomagania zaktadowi pracy
w usuwaniu wytaniajgcych sie trudnoéci produkcyjnych, w
mechanizacji pracochtonnych prac dtp. — poprzez opracowy-
wanie projektow racjonalizatorskich i wspétudziat przy wpro-
wadzaniu ich w zycie.

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

W sktad brygady moga wchodzi¢ — za zgodag kierownika
zaktadu pracy — pracownicy innych uspotecznionych zakta-
doéw pracy 1 instytucji, jak np. pracownicy nauki wyzszych
uczelni technicznych, pracownicy instytucji naukowo-badaw-
czych. studenci itp.

Kierownictwo zaktadu pracy, komérki wynalazczos$ci, Klub
Techniki i Racjonalizacji, Rada Zaktadowa i zaktadowe koto
Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw — obowigzane sg po-
maga¢ pracownikom w tworzeniu brygad racjonalizatorskich
oraz otacza¢ je opieka w czasie ich pracy.

Brygada racjonalizatorska otrzymuje zadanie do wykonania
w formie socjalistycznego zamoéwienia racjonalizatorskiego,
ktéra jest pisemng umowgag pomiedzy brygadag racjonalizator-
ska i zaktadem pracy w przedmiocie opracowania projektu
racjonalizatorskiego w okreslonym terminie.

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

Wedlug swego wyboru brygada racjonalizatorska
otrzymaé¢ wynagrodzenie za sporzadzenie dokumentacji tech-
nicznej albo w granicach od 10 proc. do 30 proc. zasadniczego
wynagrodzenia zaleznie od stopnia technicznego opracowania
projektu w mys$l § 14 ust. 1 przepis6w o wynagradzaniu wy-
nalazczosci pracowniczej (Monitor Polski Nr A-36/51). albo
wedtug osobnej umowy, jak np. wedlug obowigzujgcych norm
za sporzadzenie dokumentacji wykonawczej rysunkéw war-
sztatowych — wedtug rzeczywiscie zuzytych ilosci godzin itp.
z tym jednak, ze koszt sporzadzenia tej dokumentacji przez
brygade nie moze by¢ wiekszy, niz koszt sporzadzenia takiej
dokumentacji przez biuro konstrukcyjne wediug obowigzujg-
cych stawek.

Zamowienie

moze

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

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

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

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

Na wniosek kierownika komérki wynalazczosci cztonkowie
brygady racjonalizatorskiej mogag by¢é w koniecznych przy-
padkach zwalniani od swoich zasadniczych zaje¢ do pracy
liad realizacjg projektu. Zachowujg wtedy wynagrodzenie do
wysokos$ci $redniego zarobku z ostatnich trzech miesigcy (sto-
sownie do § 47 przepis6w o organizacji wynalazczosci pra-
cowniczej),

Z tytutu wykonania zadania racjonalizatorskiego, ktére
uznano jako pracowniczy wynalazek, udoskonalenie technicz-
ne lub usprawnienie w rozumieniu dekretu o wynalazczosci,
pracowniczej — brygada racjonalizatorska otrzymuje:
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X) wynagrodzenie przewidziane dla twoércéw w przepisach
o wynagradzaniu wynalazczo$ci pracowniczej.

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

3) wynagrodzenie za wykonane w godzinach poza stuzbo-
wych prace warsztatowe i pomocnicze przy realizacji pro-
jektu — za przepracowane roboczogodziny na. podstawie kart
roboczych, wedtug stawek obowigzujgcych dla danego ro-
dzaju robot;

4) premie za wspoétudziat w realizacji projektu, przewidzia-
ng w 8 36 — 38 przepiséw o wynagradzaniu wynalazczos$ci
pracowniczej.

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

Zarzadzenie to zobowigzuje uspotecznione zaktady pracy do

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

A L.

KSIEGOWANIE OPLAT ZA POSTOJE WAGONOW
| TABORU ZEGLUGI SRODLADOWEJ

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

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

W odniesieniu do PKP i przedsiebiorstw zeglugi érédlgdowej
instrukcja zobowigzuje do wykazywania w odrebnej pozycji
dochodéw z tytutu optat za postdj wagondédw i taboru ze-
glugi $rédladowej w danych uzupetniajacych do rachunku
wynikow (strat i zyskoéw).

Zarzgdzenie Ministra Finans6éw zobowigzuje organizacje
spéitdzielcze do wydania podleglym im jednostkom spoétdziel-
czym wytycznych w sprawie ksiggowania optat postojowego
w oparciu o zasady zawarte w instrukcji.

A G

Taryfy 1 zarzadzenia®

W KOMUNIKACJI KOLEJOWEJ

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

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

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

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

a) poz. 53 k. t. otrzymata nowg nazwe ,kawa zbozowa*,

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

sadzkowe typu Golvetten IV — 9%,

d) w pozycji 1219b K. t. zmieniono nazwe
JdZwigary",

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

f) w pozycji 1400 k, t. zaliczono wyraznie ,takze trolleybu-
sy oraz oddzielnie nie wymienione czesci sktadowe pojazdow
z.tej pozycji",

,dZwigi" na
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cyjnej) przychodzi drugi: srednia szybkos¢ techniczna“.
Oba wskazniki i szybkos¢ techniczna i szybkos¢ eksplo-
atacyjna sa potrzebne tak w planowaniu transportu
pasazerskiego, jak i ciezarowego.

Autor ksigzki w nastepujgcy sposob definiuje poje-
cie rozrachunku gospodarczego (str. 30): ,Rozrachunek
gospodarczy jest socjalistyczng metoda gospodarcza
oparta:

1) na doktadnym, wyrazonym w wartosci pienieznej
obliczeniu wspotmiernosci istniejacej miedzy naktadami
i wynikami pracy przedsiebiorstwa,

2) na przeobrazonej teorii wartosci,

3) na polgczeniu zasad scentralizowanego kierowni-
ctwa i operatywnej samodzielnosci przedsiebiorstw*.

Okreslenie to czytelnikowi, ktéry nie wie co to jest
rozrachunek gospodarczy, nie wyjasni tego prostego za-
gadnienia, lecz raczej je zaciemni. Wydaje sie, ze nale-
zato to wyjasni¢ prosciej, wzglednie przytoczy¢ jakas
inng definicje. ' ,

Na str. 46 w rozdziale zatytutowanym ,Planowanie
eksploatacji transportu samochodowego“ (naszym zda-
niem'nie mozna eksploatowaé transportu, lecz tabor,
a efektem eksploatacji taboru jest transport) spotyka-
my nastepujace okreslenie: ,Wskazniki pracy transpor-
tu samochodowego ustala sie na podstawie wytycznych
uzyskanych od nadrzednych jednostek organizacyjnych
i oblicza sie w planie eksploatacji wedtug poszczegol-
nych marek i typow samochodéw, jak réwniez i wedtug
rodzajow przewozow“. O ile wskazniki sg ustalane
przez wtadze nadrzedne, czyli sg dyrektywne, nie za-
chodzi konieczno$¢ ich obliczania.

Poszczegolne wskazniki autor omawia w sposob bar-
dzo ogolnikowy, tak, ze trudno zorientowac sie, co kt6-
ry wskaznik obrazuje i jak powinien by¢ obliczony.
Niektore z wskaznikéw nie sg definiowane, jak np.
~wskaznik ogélnego wykorzystania przebiegu wozow"
(str. 47) i nie wiadomo, co oznaczaja.

Na podstawie umawianej ksigzki trudnolzorientowac
sie, co zawiera plan transportowo - finansowy przed-
siebiorstwa, cho¢ cata ksigzka jest poswiecona wtasci-
wie temu zagadnieniu.

Na zakonczenie ksigzki autor podaje co prawda pod-
sumowanie elementoéw, z ktérych plan ten sie sktada;
jednakze, pomijajgc drobne btedy drukarskie (pod lite-
rami j) i k) na str. 132 jest wymienione to samo,
a mianowicie preliminarz delegacji stuzbowych i prze-
siedlen, wydaje isie nam, ze nastgpito pomylenie po-
je¢ i w zestawieniu tym potraktowano jednakowo
rozdzialy planu (poszczegélne plany, jak np. plan prze-
wozow, plan zatrudnienia), poszczegélne formularze,
bedace czesciami Sktadowymi rozdziatbw planu (jak
np. obliczenie odpisbw amortyzacyjnych na inwesty-
cje i kapitalne remonty) oraz poszczegdlne pozycje
w tych formularzach (jak np. obliczenie wspdétczynni-
ka wykorzystania taboru).

Jak zwr6ciliSmy uwage na poczatku niniejszej re-
cenzji, ksigzka ta jest ttumaczeniem lub streszczeniem
niektorych urywkow paru ksigzek i artykutow autorow
radzieckich, poniewaz jest to podane na wstepie, a na
zakonczenie ksigzki jest podana bibliografia — umiesz-
czanie odnosnikéw w tekscie tylko przy nielicznych
ustepach byto nie celowe. Jednakze stwierdziliSmy ze
zdziwieniem, ze odnosnik na str. 54, ktéry odsyta do
ksiazki Bronszteina i Budrina, nie jest zgodny z praw-
da, gdyz na podanej stronie nie znalezliSmy tekstu, do
ktorego odwotuje sie autor.

PrzytoczyliSmy powyzej szereg btedéw ksigzki, ktére
raczej ja dyskwalifikujg, jako podrecznik, a wiasnie
jako podrecznik jest ona reklamowana na odwrocie
strony tytutowej.

Ksigzka posiada réwniez niektére rozdzialy opraco-
wane w sposob ciekawy, nie wzbudzajacy wiekszych
zastrzezen. Do rozdziatdow tych nalezy zaliczy¢ przede
wszystkim opracowanie o rozwoju przemystu samocho-
dowego w ZSRR, uwagi 0 organizacji transportu,
a rowniez niezle opracowane jest zagadnienie plano-
wania kosztow wiasnych i $‘rodkow finansowych; szko-
da tylko, ze autor nie opart sie na ostatnio wydanej
pracy autora radzieckiego Barmina ,Planowanie fi-
nansowe 1 finansowanie transportu samochodowego®...
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Oceniajgc ogollnie ksigzke W. Tatiewskiego, wydaje
sie nam, ze nie przyniesie ona wiekszych korzysci dla
szkolenia naszych planistow, dlatego tez luka w zakre-
sie publikacji na temat planowania transportu samo-
chodowego nie zostata wypetniona i wydaje sie, ze
~Wydawnictwa Komunikacyjne“ powinny niezwiocznie
przystgpi¢ albo do wydania oryginalnej wyczerpujace;j
ksigzki na ten temat, albo do wydania ttumaczen au-
torow radzieckich, ale w pelnym tekscie. Potsrodki
w formie skrétow, jak widzimy na przyktadzie ksigzki
W. Tatiewskiego nie dajg pozytywnych wynikow.

(A. U)
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Bydgoskie Przemystowe Zjednoczenie Budowlane pisze
do ob. Przewodniczacego Wojewddzkiej Rady Narodowej
w Bydgoszczy: = ,

»-W dniu 3 i 41 br. Prezydium M. R. N. w Toruniu...
zazadato do swej dyspozycji dla przeprowadzenia akcji
gospodarczej 3 samochodéw ciezarowych, delegowanych
przez Zjednoczenie do prac produkcyjnych na terenie Za
rzadu Budowlanego w Toruniu.

Jak wynika z potwierdzonych przez Prez. Miejskiej Ra-
dy Narodowej zapisbw na kartach drogowych, pojazdy te
(m. in. ZIS-585 wywrotka i Bedford skrzyniowy 3 tony),
wybitnie produkcyjne, w czasie przedmiotowej akcji byty
uzyte do przewozu 5, 3 i 1 osoby w rejonie miasta, badz
poza miastem.

Aczkolwiek doceniamy znaczenie akcji ogélno-gospodar-
czych i nie uchylamy sie od $wiadczen na ich rzecz, zmu-
szeni jesteSmy stwierdzi¢, ze uzycie do przewozu o0s6b sa-
mochodéw produkcyjnych — szczegolnie wywrotki — jako
pojazdu mechanicznego, w okresie, kiedy nasze Zjednocze-
nie jest obarczone szeregiem pilnych spraw i musi zabie
ga¢ o dodatkowy przydzial samochodoéw, nie bylo wia
Sciwe.

Na marginesie sprawy zaznaczamy, ze podobne wypad-
ki w réznych okresach czasu miaty sporadycznie miejsce
na terenie innych rad narodowych®.

My tez — podobnie,, jak Bydgoskie Przemystowe Zjed-
noczenie Budowlane, uwazamy, ze przewozenie pojedyn-
czych os6b samochodami produkcyjnymi, szczegolnie wy-
wrotkami, nie jest wlasciwe. A co o tym sadzi Prezydium
Miejskiej Rady Narodowej w Toruniu? Oczekujemy wyja
$nienia.

Wroctawskie Przedsiebiorstwo Transportowe Budownic-
twa Przemystowego w komisyjnym protokéle z dnia
16.1.53 .r. pisze:

.Centrala Przemyslu Skérzanego we Wroctawiu przy-
dzielita dla Wroctawskiego Przedsiebiorstwa Transporto-
wego w;dniu 9.X1.1952 r. pewng ilos¢ par butéw”lcowych
dla pracownikéw na okres zimowy. Wedtug przewidzianej
normy umowa zbiorowg w budownictwie buty te przewi-
dziane sa do noszenia przez 4-ry okresy zimowe.

1 W dniu 11.X1.1952 r. wydaliSmy buty z tej partii ob-
Wasieczce Danielowi — pomoc, kierowcy, ktory w dniu
i6.1.1953 r. zwrdcit buty do magazynu, jako catkowicie zu
zyte, po uprzednim przegladzie i zakwalifilkowaniu przez
komisje. Buty te rozpadly sie i nie nadajg sie nawet do
naprawy, obcasy rozmiekly 1 odpadly, wierzchnia skoéra
rozpadia sie jak papier, szwy szycia puscity, a filc stat sie
rzadki i w czasie uzywania butéw tworzyly sie w nim
dziury jedna po drugiej.

2. W dniu 11.XI.1952 r. wydano buty filcowe réwniez
z tej dostawy ob. Kondziolce Wactawowi — monterowi sa-
mochodowemu. Juz po kilku tygodniach noszenia obcasy
u tych butéw odpadly, skéra stata sie jak flak surowy,
gwozdzie puszczaja, szwy wierzchniej skory puscity, w cho-
lewach z filcu potworzyly sie dziury itd.“.

Pod adresem Centrali Przemystu Skdrzanego stawiamy
pytanie: dlaczego tak sie dzieje, ze dostarczone przez nig
obuwie, wykonane ze ztej jakosci surowcéw, nie zostato
w odpowiednim czasie zdyskwalijikowane, jako brak?
Byto przeciez dla kontroli jakosci produkciji tyle okazji, aby
tego dokonac: .przy kwalifikowaniu surowca, w trakcie
produkcji obuwia, przy przekazywaniu tego obuwia do dy-
strybuciji... B
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O SZERSZE STOSOWANIE PRZODUJACYCH METOD PRACY W SLUZBIE RUCHU PKP

Minister Kolei R. Strzelecki ogtosit w koncu stycznia
br. pismo okdélne do wszystkich kolejarzy w sprawie
podniesienia regularnosci biegu pociggéw. Pismo to,
podkres$lajgc dotychczasowe osiggniecia kolejnictwa
w okresie powojennym, zwraca uwage nha wystepujace
od kilku miesiecy alarmujace zjawisko ogo6lnego spad-
ku regularnosci biegu pociggéw. Analiza przyczyn ta-
kiego stanu rzeczy, wykonana przez aparat MK, wyka-
zata szereg podstawowych brakow i zaniedban pracy
poszczegélnych stuzb. Minister Kolei wzywa wiec ko-
lejarzy - ruehowcéw, mechanikéw, drogowcow, elek-
trykbw — do zwiekszenia wysitkéw, aby zlikwidowaé
opbznienia pociggdéw i nie dopusci¢, by kolej stata sie
~waskim gardtem“ gospodarki narodowej. Organizacje
partyjne i zwigzkowe oraz aparat polityczno-wycho-
wawczy PKP musza zmobilizowaé ogét kolejarzy do
realiazcji tych wskazan, a wszystkie stuzby podjaé
szerokg kampanie o podniesienie regularnosci biegu
pociggow.

Pismo Ministra Kolei stusznie zwraca uwage na ten
odcinek pracy kolei, na ktérym ostatnio daly sie zaob-
serwowac niedociggniecia i pewne trudnosci Transport
kodejow-y, wykonujacy 90%> przewozow towarowych
w kraju, jest tak ,czutym® instrumentem naszej go-
spodarki socjalistycznej, ze wymaga nieustannej czuj-
nosci i nieustannego wysitku ze strony tysiecy koleja-
rzy.

Dotychczasowe doswiadczenia na PKP wskazujg, ze
gtébwna drogg, na ktérej szuka¢ nalezy rozwigzywania
trudnosci i prowadzaca do sukceséw w naszym kolej-
nictwie — jest wspotzawodnictwo pracy, oparte na bo-
ga_tycl?_ ﬂos’wiadczeniach przodujgcych kolejarzy ra-

zieckich.

Zjawisko spadku regularnosci biegu pociggéw zwraca
uwage przede wszystkim na prace st uzby ru-
chu. Zapoznajmy sie wiec po krotce z doswiadcze-
niami radzieckich kolejarzy-ruchowcéw, ktdrzy walczg
skutecznie o poprawe miernikéw pracy kolei droga
wspétzawodnictwa, przybierajgcego coraz to nowe ior-
my — w Polsce niedostatecznie jeszcze znane i nasla-
dowane, jak: wspoétzawodnictwo o wysokg jako$¢ po-
ciggoéw wyprawianych za tzw. ,listem gwarancyjnym",
schodkowa marszrutyzacja przewozéw (metoda Osipo-
wa), planowanie kolejnosci podstawiania wagonoéw na
punkty tadunkowe (metoda Mamiedowa), przyspieszo-
na obrébka wagondéw na stacjach, formowanie pocig-
géw zmarszrutyzowanych, szybkosciowe przeprowadza-
nie pociggéw zbiorowych (metoda Kutafina) i in.

Bardzo ciekawg i skuteczng formg walki o przyspie-
szenie obrotu wagonéw i usprawnienie ruchu pociggéw
jest tzw. schodkowa marszrutyzacja przewozow, stoso-
wana przez znanego w ZSRR kolejarza-nowatora K.
I. Osipowa.

Na czym metoda Osipowa polega? Ot6z w okreslone
dni, wyznaczone z géry w planie kalendarzowym, sta-
cje odcinka taduja wagony z tym samym przeznacze-
niem. W ten spos6b kazda stacja staje sie jakby kolej-
nym ogniwem w technologicznym procesie organizacji
zmarszrutyzowanego pociggu. Pian kalendarzowy okre-
Sla doktadnie, na jaki termin i ile wagonéw nalezy
przygotowac¢ na kazdej stacji dla pociggu zmarszruty-
zowanego. Nastepnie, zatadowane wagony zbiera osob-
ny pocigg, kursujgcy wedtug specjalnie w tym celu
utozonego wykresu jazdy. Wykres ten jest tak utozony,
aby z chwilg wigczenia do pociggu zmarszrutyzowane-

go ostatniej grupy wagonow, powstat sktad catkowicie .

gotowy do drogi, jako bezposredni pociag dalekobiezny.
Na stacji rozrzagdowe] pozostajg wowczas do wykona-
nia tylko takie czynnosci, jakie sg wykonywane przy
pociagach tranzytowych, przechodzgcych bez przerobki.

Zastosowanie opisanej schodkowej marszrutyzaciji
wigcza do czynnej walki o przyspieszenie obrotu wa-
gondéw dziesigtki zespotéw pracowniczych stacji po-
Srednich i pobudza je do twoérczej inicjatywy i wspot-
zawodnictwa. Dzieki metodzie Osipowa liczne wezly
kolejowe ZSRR poprawitly wybitnie mierniki swej pra-
cy, co wptyneto na przyspieszenie dostawy przesytek

i szybszy transport towarow w catym kraju. Oczywis-
cie, przy stosowaniu metody Osipowa nalezy zapewnic
rownomierno$¢ natadunku, w ciggu calego miesigca,
aby nie tadowaé¢ np. jednego dnia 5 — 6 pociggow
zmarszrutyzowanych, a w dniu nastepnym — zadnego;
nie powinno sie rowniez dopuszcza¢ do ftadowania
w jednym dniu kilku pociggébw zmarszrutyzowanych
jednego kierunku', gdyz moze to wywotac¢ trudnosci
przy przepuszczaniu pociggow przez odcinki i wezly
przecigzone.

B. ciekawa, a w Polsce zupetnie jeszcze nieznang for-
ma pracy na odcinku marszrutyzacji jest organizowa-
nie tzw. zakladowych pociggébw zmarszrutyzowanych.
Kilka zaktadow przemystowych okolicznego rejonu or-.
ganizuje w porozumieniu z najblizszymi stacjami nata-
dunek jednego planowanego pociagu zmarszrutyzowa-
nego — np. szereg cukrowni, cegielni itp. Organizowa-
nie pociggow zaktadowych rozpoczety w ZSRR liczne

rzedsiebiorstwa obstugiwane przez odeski wezet ko-
ejowy.

Bardziej znang u nas formg walki o usprawnienie
ruchu jest wspoétzawodnictwo w zakresie wysytania po-
ciggoéw wysokiej jakosci z tzw. listem gwarancyjnym,
zapewniajgcym, ze po drodze nie bedzie potrzebne wy-
taczanie wagonow wskutek technicznych lub handlo-
wych usterek lub przerabianie sktadu z jakichkolwiek
innych przyczyn. Inicjatorami akcji wysytania pocig-
goéw z listem gwarancyjnym byli kolejarze st. Briansk,
tkorzy wyprawili w ten spos6b wiele tysiecy pocig-
gébw. W Polsce podjeli te forme wspoizawodnictwa
kolejarze z wielulweztow na catej sieci PKP.

Duze znaczenie dla przyspieszenia ruchu po-ciagow
ma wspotzawodnictwo o skrécenie czynnosci tadunko-
wych na stacjach posrednich — bez wyigczena wago-
now z pociggu.

Stacje otrzymujg na kilka godzin przed nadejsciem
pociggu telefoniczne informacje o rodzaju i liczbie wa-
gondw, ich rozmieszczeniu w pociggu, 0 wadze przesy-
tek ze wskazaniem odbiorcy. Majac te informacje
wstepne, dyzurny ruchu moze zawczasu przygotowac
tadowaczy i potrzebny sprzet, odpowiedni do rodzaju
wiezionych przesytek; dzieki tym przygotowaniom czas
natadunku czy wytadunku skraca sie¢ do minimum.

Powazne usprawnienie ruchu moze réwniez przynies¢
zapoczatkowana dopiero na PKP metoda Mamiedowa—
dotyczgca planowania kolejnosci podstawiania wago-
néw na punkty tadunkowe w celu jak najwiekszego
Skrocenia czasu oczekiwania wagonéw na ich podsta-
wienie, na- i wyladunek oraz zabranie. Oczekiwanie
to zajmuje zwykle 25 — 30°0 czasu obrotu wagonow.
Istota metody Mamiedowa wynika z nastepujacego ob-
rachunku.

Biorgc pod uwage zuzycie czasu na podstawienie lub
zabranie wagonow oraz liczbe wagonéw podlegajacych
podstawieniu lub zabraniu, oblicza sie przecietne zuzy-
cie parowozo-minut na jeden wagon. Ta grupa wago-
noéw, dla ktérej zuzycie parowozo-minut na jeden wa-
gon bedzie najmniejsze, powinna by¢ podstawiana i za-
bierana w pierwszej kolejnosci, nastepnie powinna byé
podstawiana lub zabierana grupa, dla ktérej przeciet-
ne zuzycie parowozo-minut na jeden wagon bedzie dru-
gie co do wielkosci itd. Jako ostatnig nalezy zatatwic
te grupe wagonow, dla ktoérej zuzycie parowozo-minut
bedzie najwieksze.

Tych kilka luznych przyktadéw z dziedziny wspoéiza-
wodnictwa i nowatorstwa kolejarzy-ruchowcow w
ZSRR S$wiadczy, jak wazne znaczenie ma praca stuzby
ruchu dla catoksztattu pracy kolei.

Stosowanie nowych, lepszych metod pracy, wspo6iza-
wodnictwo i racjonalizacja, podniesienie dyscypliny,
nieustajgca walka o jako$¢ w calym tego stowa
znaczeniu — oto droga, na ktorej kolejarze polscy
znajda rozwigzanie postawionego im na r. 1953 przez
Partie i1Rzad zadania: przewiezienia o 17 mil. ton to-
waréw i o 70 mil. pasazeréw wiecej, niz w r. 1952 oraz
poprawienia wszystkich wskaznikdw pracy kolei.



Mechanizacja i racjonalizatorstiro

TEMATYKA RACJONALIZATORSKA

Przy wykonywaniulcodziennych zadan produkcyjnych
— robotnicy i pracownicy umystowi napotykajg na
trudnosci, wynikajgce z niedoskonatosci narzedzi, ma-
szyn i urzadzen, ktérych uzywaja, z niedoskonalosci
stosowanych metod pracy, z niewfasciwej organizacji
pracy itp. Wszystko to powoduje, ze niektére czynno-
sci produkcyjne sag ucigzliwe i pracochtonne. W wielu
przypadkach nawet pozornie dobrze skonstruowane
mechanizmy i tradycyjnie uwazane za trafne metody
pracy moga by¢ zastapione rozwigzaniami prostszymi,
a nie mniej skutecznymi, usprawniajgcymi prace
i zwiekszajgcymi jej wydajnos$é, wyrpagajacymi mniej-
szego wysitku od robotnika, obnizajgcymi koszt wiasny
na jednostke produkcji. Wszelkiego rodzaju udoskona-
lenia narzedzi, maszyn i urzadzen, wprowadzanie lep-
szych, bardziej wydajnych metod pracy — jest polem
dziatania dla racjonalizatoréw.

Panstwo Ludowe, dazac do zwiekszenia wydajnosci
pracy i obnizenia kosztéw witasnych produkcji oraz do
uczynienia pracy lzejszg — przywigzuje wiele uwagi
do szerokiego rozwoj-u racjonalizatorstwa i wynalazczo-
Sci pracowniczej.

Jedng z metod 'kierowania ruchem racjonalizatorstwa
i wynalazczos$ci pracowniczej jest opracowywanie i po-
dawanie zainteresowanym do wiadomosci — tematyki
racojnalizatorskiej. — Opracowywanie tematyki ma za
zadanie skupienie wysitku racjonalizatorow na tych
trudnosciach, ktorych usuniecie stanowitoby niewat-
pliwe usprawnienie produkcji w szerokim znaczeniu
tego pojecia.

W transporcie istnieje réwniez wiele problemow,
ktérych pomysine  racjonalizatorskie rozwigzanie
usprawnitoby produkcje. Ponizej podajemy kilka tema-
tow do racjonalizatorskiego rozwigzania. W miare
otrzymywania materiatbw z terenu bedziemy tematy
tego rodzaju publikowa¢ w niniejszej rubryce naszego
czasapisma, by ta droga rozpowszechnia¢ je i wprowa-
dzi¢ na warsztat prac racjonalizatorow - transportow-
cow.

Prosimy naszych Czytelnikéw zaréwno o podawanie
tematow racjonalizatorskich do opublikowania, jak tez
wartosciowych opracowan racjonalizatorskich, ktérych
ogtoszenie w ,Transporcie* doprowadzitoby do ich
upowszechnienia.

A oto przyktady tematyki racjonalizatorskiej,, otrzy-
manej przez Redakcje ,Transportu”“ do opublikowania.

1. Wykona¢ uniwersalny przyrzad do dokladnego
stwierdzenia ilosci paliwa, zawartej w zbiorniku sa-
mochodu bez wzgledu na wielko$¢ 1 ksztatt oraz miej-
sce wmontowania zbiornika, a takze bez wzgledu na
ilos¢ paliwa znajdujgcego sie w zbiorniku.

Pomiary paliwa w zbiornikach odbywajg sie obecnie
przy pomocy zwykle niedoktadnych wskaznikéw elek-
trycznych tub tez droga dopetniania Zbiornika do pet-
na, co niie zawsze jest wygodne i nie zawsze moze zna-
lez¢ zastosowanie

2. Opracowac sposOb zabezpieczenia zwiru i piasku
przed zamarzaniem az do catkowitego skawalenia sie
przy przewozie wagonami kolejowymi w okresie zimy.
Wytadunek skawalonego zwiru wielce utrudnia wyta-
dunek i zwieksza jego koszty oraz przediuza czas wy-
tadunku, powodujac niejednokrotnie przetrzymywanie
wagonéw ponad czas wolny od optaty za nadmierny
przesto;.

3. Skonstruowa¢ urzadzenie przenosne, najlepiej
wchodzgce w skilad statego wyposazenia samochodu,

zabezpieczajgce pojazd w mozliwie wysokim stopniu
przed zapadaniem sie w grunt blotnisty lub gliniasty,
niejednokrotnie az do catkowitego unieruchomienia go,
w przypadku koniecznosci jazdy po bezdrozach, grun-
towymi drogami wiejskimi itp. Obmys$lenie takiego
urzgdzenia znacznie usprawnitoby transport w tgczno-
Sci ze wsia, transport w budownictwie itp.

4. Obmysli¢ sposéb zabezpieczenia przed roztadowa-
niem sie akumulatorébw w samochodach parkujacych
zimag na powietrzu. Obecny spos6b wyjmowania na noc
akumulatoréw z samochodu i przechowywania ich
w ogrzanym pomieszczeniu jest ktopotliwy, a akumula-
tory przemarzajgc wytadowujg sie i sg narazone na
zniszczenie.

5. Skonstruowac Sciggacz do wewnetrznych pierscieni
tozysk samochodowych. Scigganie tych pierscieni odby-
wa sie dotychczas przewaznie przy pomocy zibij-akow,
co powoduje czesto uszkodzenie watkéw, na ktorych
pierScienie sa osadzone.

Przyrzad, o ktorym wyzej, powinien by¢ rozstawny,
tak, alby stuzyt do Sciagania pierscieni o réznych $red- '
nicach np. od 20 do 35 mm.

6. Ulepszy¢ uszczelki filcowe w pompach wodnych
samochodéw ZIS-150 i ZIS-585.

Obecnie stosowane uszczelki filcowe ulegajg szybfcie-
fltu wycieraniu sie.

7. Obmysli¢ sposéb zapobiegania przylepianiu sie
mokrej gliny do koleby kolejki budowlanej, tak, aby
wytadunek koleby mégt szybko nastgpi¢ bez uzycia
pomocniczej sity roboczej. Dotychczasowe projekty ra-
cjonalizatorskie, zmierzajgce do usprawnienia wytadun-
ku mokrej gliny z koleb, nie spetnity swego zadania.

8. Skonstruowac¢ ruchomy pomost zaczepny, umozli-
wiajacy wytadowanie i natadowanie sprzetu budowla-
nego (koparki, spycharki, betoniarki itp.) oraz ciezkich
elementdw na samochody, przyczepy samochodowe
i wagony kolejowe. Pomost powinien mie¢ kotka, aby
moégt by¢ tatwoltransportowany z miejsca na miejsce
przy pomocy samochodéw lub koni. Kota pomostu po-
winny by¢ tak umieszczone, aby nie utrudnialy usta-
wienia pomostu i przetadunku. W razie braku innego
Ssrodka transportu, pomost powinien stuzy¢ do przewo-
zenia lekkiego sprzetu i materiatbw budowlanych na
placu budowy.

9. Skonstruowac urzadzenie do samoczynnego wyta-
dowania przyczep samochodowych przez przechylanie
na bok, do przodu tub tytu.

Przechylenie skrzyni przyczepy powinno nastapi¢ np,
przy pomocy matej pompy hydraulicznej.

10. Skonstrouwac przyrzad do natadunku i wytadunku
cegiet z wagonoéw i samochodéw dokonujacy przetadun-
ku z uniknieciem stluczek. — Zalozenie projektowe:
tanio$¢, mozliwos¢ powszedniego uzycia, minimalna
ilos¢ jednorazowego przetadunku przynajmniej 20 ce-
giet, zmniejszenie kosztow przetadunku przynajmniej
0 30%, prostota konstrukcji, tatwos¢ konserwaciji.

11. Obmysli¢ spos6b szybkiego, mechanicznego wyta-
dunku materiatéw sypkich z wagonéw i samochodéw.—
Odnos$ne urzadzenie powinno zmniejszy¢ koszty robo-
cizny i ilos¢ robotnikéw oraz przys$pieszy¢ wytadunek.

12. Ulepszy¢ hamulce najazdowe w przyczepach sa-
mochodowych. — Hamulce obecnie stosowane nie sg
sprawne, gdyz albo niedostatecznie hamujg na skutek
roznicy pozioméw obsady dyszla i haka ciggnika, albo
hamujg samoczynnie.

DO PRENUMERATOROW ,TRANSPORTU*

Podaje sie do wiadomosci prenumeratorom-, ze poczawszy od dnia 16 lutego rb.
prenumerate nalezy zamawiac¢ tylko w placowce pocztowej wilasciwego rejonu dore-

czen, na terenie ktérego zamieszkuje prenumerator -

odbiorca.

Powyzsze nie dotyczy prenumeraty zbiorowej, ktdérg nadal nalezy zamawiaé

u kolporterow zaktadowych.

Cena egzemplarza 6 zt



