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K O M U N IK A T  PKPG  
O  W Y K O N A N IU  N P G  N A  1953 R.

Wyniki wykonania Narodowego Planu Gos­
podarczego na rok 1953 w  dziedzinie rozwoju 
przemysłu, rolnictwa, transportu, inwestycji' 
i budownictwa, zatrudnienia i wydajności pra­
cy oraz materialnego i kulturalnego poziomu 
życia ludności — charakteryzują następujące 
dane:

Plan globalnej produkcji przemysłowej na 
rok 1953 według wartości w cenach niezmien­
nych został wykonany w 103,9%. Globalna 
produkcja przemysłu socjalistycznego wzrosła 
o 17,5°/«, w porównaniu z r. 1952, a o 129% 
w porównaniu z 1949 r.

W  dziedzinie transportu wykonanie Narodo­
wego Planu Gospodarczego na r. 1953 charak­
teryzują poniższe cyfry:

Przewozy ładunków wszystkimi środkami 
transportu publicznego wzrosły w 1953 roku 
o 22% w tonach i o 11% w tonokm w porów­
naniu z 1952 r.

Plan przewozów ładunków w transporcie 
kolejowym został wykonany w 105°/#. Przewo­
zy ładunków wzrosły w roku 1953 o 14°/» w 
porównaniu z r. 1952. W  1953 r. nastąpiła 
poprawa w pracy kolei. Podstawowy wskaź­
nik pracy kolei *— obrót wagonu towarowego—  
polepszył się w 1953 r. o 7,5%. Znacznie po­
prawiła się regularność ruchu pociągów szcze­
gólnie w  ruchu towarowym. Zużycie węgla 
obliczeniowego na 1000 bruttotonokm zmniej­
szono w porównaniu z 1952 r. o ok. 8%.

Przewozy ładunków w Państwowej Komu­
nikacji Samochodowej wzrosły w porównaniu 
z rokiem 1952 o 45% w tonach i o 43°/# w  
tonokm.

W  żegludze śródlądowej przewozy ładunków 
wzrosły w porównaniu z r. 1952 o 03°/».

Usługi poczty i telekomunikacji liczone wg 
wartości w cenach porównywalnych wzrosły 
o 9% w  porównaniu z 1952 r., jednakże plan 
nie został w pełni wykonany.

Witamy I I  Z j a z d  
P o l s k i e j  Z j e d n o c z o n e j  

P a r t i i  R o b o t n i c z e j !
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Rola transportu  t l ij  rozm oju gospodarsttua
rolnego

R ozw ój p ro d u k c ji środków  powszechnego uży tku  
W Z w ią zku  R adzieckim  n ie  postępował w  ta k  szybk im  
tem pie, w  ja k im  ro z w ija ła  się p ro d u kc ja  środków  p ro ­
d u k c ji.  Obecnie na bazie osiągnię tych sukcesów w  roz­
w o ju  ciężkiego przem ysłu  pow sta ły  w a ru n k i d la  szyb­
kiego w zros tu  p ro d u k c ji ś rodków  powszechnego uży tku , 
d la  znacznego podn ies ien ia  m ate ria lnego  i  ku ltu ra ln e g o  
poziom u ludności. O bfitość środków  powszechnego u ży t­
k u  w  k ra ju  jes t koniecznością ekonom iczną, jes t je d ­
nym  z zasadniczych w a ru n k ó w  stopniowego prze jścia 
od soc ja lizm u do kom un izm u.

W ykonan ie  uch w a ł wrześniowego P lenum  ¡KC K P Z R
0 zadaniach dalszego ro z w o ju  gospodarki ro ln e j w  
Z w ią zku  R adzieckim  pozw o li ro ln ic tw u  na szybkie po­
lepszenie zaopatrzenia ludności w  ś rod k i ( spożycia, 
a przem ysłu  lekk iego  i  spożywczego w  odpow iedn ie  za­
pasy surow ców , co z k o le i s tw o rzy  podstaw y d la  szyb­
szego rozw o ju  p ro d u k c ji to w a ró w  p rzem ysłow ych  pow ­
szechnego u ży tk u  ii dalszego rozw o ju  i um ocnien ia  ro l­
n iczych gospodarstw  k o le k ty w n y c h  oraz podniesien ia 
stopy życ iow ej ko łcho źn ikó w . P lenum  w skazało sposo­
by i k ie ru n k i,  zm ierzające do l ik w id a c ji z ja w iska  po­
zostaw ania w  ty le  ro ln ic tw a  za p rzem ysłem  i  usun ię­
cia  dysp rop o rc ji rozw o jow ych , is tn ie jących  m iędzy n i ­
m i.

T ransp o rt jes t bardzo w ażnym  czyn n ik ie m  d la  dalsze­
go rozw o ju  gospodark i ro ln e j. Dostarcza on ś rod k i p ro ­
d u k c ji i  s iłę  roboczą do m ie jsc p ro d u kc ji, do kon u je  n ie ­
zbędnych przemieszczeń w  procesie p ro d u k c ji i  w resz­
cie przew ozi gotowe p ro d u k ty  do re jonów , gdzie są one 
potrzebne.

Rozwój tra n sp o rtu  w in ie n  być dostosowany do roz ­
w o ju  p ro d u k c ji;  może on ten  rozw ó j p ro d u k c ji ham o­
wać lu b  przyspieszać i  skutecznie w p ływ a ć  na  je j 
wzrost.

P a rt ia  i  rząd radz ieck i zawsze pośw ięca ły  w ie le  u w a ­
g i ro zw o jo w i tra n sp o rtu  kole jowego. W . I. L e n in  m ó­
w i ł :  „K o le je , to  jeden z p rze ja w ów  na jśc iś le jsze j w ięz i 
pom iędzy m iastem  i  w s ią , pom iędzy przem ysłem  i ro l­
n ic tw em , na k tó ry m  opiera się ca łkow ic ie  soc ja lizm “  x). 
K o le je  w  Z w ią zku  R adzieckim  zacieśn ia ją w ięź pom ię­
dzy m iastem  i w s ią  i  sp rz y ja ją  um ocn ien iu  sojuszu ro ­
botniczo-chłopskiego.

W  c h w ili obecnej przew óz to w a ró w  k o le ja m i jest 13- 
k ro tn ie  wyższy n iż  w  okresie p rze d re w o lucy jn ym . T a k i 
w zrost przewozów  tłum a czy  się przede w szys tk im  znacz­
n y m  pow iększen iem  ilośc i w ażnych ła d u n kó w  przem y­
słow ych, ja k  w ęg ie ł, ru d a  żelazna, m eta le  czarne, m a­
szyny itp . P rocen tow y w z ro s t ¡ilości ła d u n kó w  przem y­
s łow ych  oznacza jednocześnie m n ie jszy  procentow o 
ud z ia ł w  ogólnej p u li przewozów  ła d u n kó w  ro ln iczych . 
Chociaż przew ozy p ro d u k tó w  ¡rolnych w zrasta ją , to  je d ­
na k  n ie  w  ta k  szybk im  tem pie, ja k  przewozy p rzem y­
słowe.

Do p rzew ozów  k o le ja m i ¡produktów  ro ln y c h  p rz y w ią ­
zywano duże znaczenie, a specja ln ie  do przewozów  zbo­
ża z now ych  zb io rów . P rzygo tow ano specja lne wagony 
k ry te , w prow adzono m echanizację n a - i  w y ła d u n kó w
1 pod ję to  w sze lk ie  środk i w  k ie ru n k u  zabezpieczenia ja ­
kości zebranego zboża i szybkiego w ysoko jakościowego 
jego przewozu. W  to ku  p ięc io la te k  poważnie odnow iony 
został ta b o r wagonów , przfenaczony do przewozów  ła tw o - 
psu jących się ¡produktów  ro lnych , w ybudow ano dużą 
ilość czteroosiowych w agonów -ch łodn i. W  szeregu re ­
jo n ó w  w ybudow ano spichrze, sk ła d y  i  ch łodnie .

Jednocześnie w raz z przew ozam i p ro d u k tó w  ro lnych , 
ko le je  przewożą w ie le  tow a rów , k tó re  są ¡niezbędne d la  
gospodarstwa rolnego, w  ce lu  zabezpieczenia procesu 
p ro d u k c ji, a w ięc .selekcyjnego Zboża, nawozów  sztucz-

*) O pracow ano rnta podstaw ie  a r ty k  u i.u C hacza turow a p. t. 
„R o i tra n sp o rta  w  paidjornie s ie lskaw o ch a rla js tw a  SSSR“  — 
„W a p ro sy  e k o n o m ik i“  N r  1/54. 

i)  W. I. L e n in  — D z ie lą  t. 27, śtr. 2l l .

ZSRR*)
nych, tra k to ró w , m aszyn ro ln iczych , samochodów, pa­
liw a , części zam iennych itp .

Bardzo w ażną ro lę  w  rozw o ju  gospodarki ro lne j 
ZSRR odegrało w ybudow an ie  now ych dróg ¡kolejowych. 
W  szeregu w yp a d kó w  budowa tych  dróg pode jm ow ana 
by ła  g łów n ie  w  celu obsługi gospodarstw  ro lnych . Do 
ta k ic h  dróg na leży na p rz y k ła d  oddana do uży tku  
w  r. 1931 m ag is tra la  T urik iestańsko-S ybery jska , k tó ra  
w ie lce  p rzyczyn iła  się do rozw o ju  p ro d u k c ji baw e łny  
w  ¡środkowej A z ji.  S p rzy ja ła  ona rów n ie ż  ro z w o jo w i 
¡p lan tacji bu ra kó w  cukrow ych , ty to n iu , ry ż u  i  podnie­
s ien iu  h o do w li zw ierząt. W  zw iązku  z ty m  zaczęły pow ­
stawać p rzeds ięb iors tw a p rzem ysłu  spożywczego, ja k  
k o m b in a ty  p rze tw o ró w  m ięsnych, cukrow n ie , fa b ry k i 
papierosów, m ły n y  i  in . A le  ¡m agistrala ta, ważna d la  
up rzem ysłow ien ia  re p u b lik  ś rodkow o-az ja tyck ich , speł­
n ia  rów n ie ż  poważne zadania w  transporc ie  węgla, 
d rew na  i  in n y c h  tow a rów . W ybudow an ie  szeregu odga­
łęzień na po łudn ie  od te j m ag is tra li, ja k  P ie tropaw łow sk 
—  B oro jow e, K u łu n d  —  Paw łodar,. A czyńsk —- A ba­
kan , ¡miało rów n ież  w ie lk i w p ły w  na  rozw ó j gos­
podarstw a ro ln e g o 'w  tych  re jonach, a obecnie lin ie  te 
spe łn ia ją  rów n ież  ¡poważne, zadania w  zakresie trans ­
p o rtu  a r ty k u łó w  przem ysłow ych. Szereg in n ych  l in i i  ko ­
le jo w ych  w ybudow anych  na krańcach  ¡olbrzymiego te ­
ry to r iu m  Z w ią zku  Radzieckiego po W ie lk ie j R ew o luc ji 
P aźdz ie rn ikow e j posiada rów n ież  w ie lk ie  znaczenie d la  
rozw o ju  ¡rolnictwa.

Bardzo poważną ro lę  w  ro zw o ju  soc ja lis tyczne j gos­
po da rk i ro ln e j odegra ły także in n e  ś rod k i transportu , 
ja k  żegluga śród lądow a i  transp o rt drogow y. Długość 
d róg  .rzecznych, w łączonych do eksp loatac ji, wzrosła 
w  p o rów nan iu  z r. 1913 d w u k ro tn ie . P ozw o liło  to znacz­
n ie  pow iększyć przewóz p ro d u k tó w  ro lnych  p rzy  ¡pomo­
cy żeg lug i śród lądow ej. Do usp raw n ien ia  i  po tan ien ia  
kosztów  ¡przewozów rzecznych ¡przyczyniło się także 
wT pow ażnym  ¡stopniu przystosow anie m ałych rzek do 
żeglugi.

W  okresie  m in ion ych  p ięc io la te k  żegluga śród lądow a 
pow iększy ła  się o nowe liczne  ¡parowce tow a row e  i pa­
sażerskie, a ¡również o b a rk i o napędzie w łasnym , k tó ­
ry c h  ilość osta tn io  znacznie wzrosła. Dośw iadczenia w y ­
kaza ły, że szybkość przewozów  ¡barkam i o napędzie w ła ­
snym ^ do ró w n u je  przew ozom  k o le jo w ym , co ma duże 
znaczenie, zwłaszcza d la  przewozów  ow oców  i  p ro du k­
tów  szybko psu jących się.

W  okresie  rządów  w ładzy  ¡radzieckiej w ybudow ano 
w ie lk ą  ilość now ych  dróg ko łow ych . Została rozw in ię ta  
sieć dróg b ity c h  i  o tw a rd e j ¡naw ierzchni, a w  ty m  tys ią ­
ce ¡k ilom etrów  dróg asfa ltow ych  i  be tonow ych. N astąp ił 
w ie lk i rozw ó j m o to ryza c ji i  tra n sp o rtu  samochodowego. 
W  okresie  p rze d re w o lu cy jn ym  .gospodarstwo ro lne  ¡nie 
psiadało ¡w ogóle ¡pojazdów ¡samochodowych. Obecnie 
dysponuje se tkam i tysięcy. W szystko to m ia ło  pow ażny 
w p ły w  na usp raw n ie n ie  i  po tan ien ie  tra n sp o rtu  p ro d u k ­
tów  ro lnych .

K oszty w łasne przew ozów  sam ochodowych obniżyły, 
się 3 —  5-ibrotnie w  stosunku do kosztów  przewozów  
konnych , a oszczędności na każdym  ton okm  wynoszą 
k ilk a  ru b li.  K o łchozy uzyśku ją  rokroczn ie  w  w y n ik u  
prze jśc ia  ina transp o rt sam ochodowy m ilia rd o w e  
oszczędności.

W  ten  sposób ro z b u d o w a lin ii ko le jo w ych  oraz innych 
rodza jów  tra n sp o rtu  ¡przyczyniła się w  w yso k im  stop­
n iu  do rozw o ju  gospodark i ro lne j, je j ¡przebudowy tech­
n iczne j i  um ocnien ia  w ięz i m iędzy przem ysłem  i  ro ln ic ­
tw em .

* * *

W ytyczony przez P a rtię  i Rząd szeroki p ro g ra m  d a l­
szego rozw o ju  gospodarki ro lne j w ym aga od p racow n i­
k ó w  tra n sp o rtu  now ych pow ażnych ¡przedsięwzięć orga­
n izacy jn ych  i gospodarczych w  zakresie usp raw n ien ia  
przew ozów  p ro d u k tó w  ro ln y c h  i  zaspokojen ia potrzeb 
transp o rtow ych  gospodarstw  ró lnyćh .
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Obsługa transportow a  ro ln ic tw a  różn i się pod w ie lu  
w zg lędam i od obsług i przem ysłu. Te różnice w y n ik a ją  
przede w szys tk im  z 'rozmieszczenia gospodarstw  ro lnych , 
sezonowości p ro d u k c ji i  w łaśc iw ości ła d u n kó w  ro ln i­
czych. P rzem ysł w  znacznym  s topn iu  jest skoncen trow a­
n y  <w n ie k tó ry c h  re jonach, to też n a - i w y ła d u n e k  to w a ­
ró w  m a ch a ra k te r rów n ież  skoncen trow any, p rzy  czym  
duża część p rzew ozów  w y tw o ró w  przem ysłow ych m a 
k ie ru n k i stałe, ja k  np. z Zagłęb ia  Donieckiego do M o­
skw y, Len ingradu , re jon ów  N addn ieprzańsk ich  i  Nad- 
w o łżańsk ich  lu b  z Zagłęb ia  K uźn ieck iego  i  K aragandy 
w  k ie ru n k u  na U ra l.

Inaczej p rzedstaw ia się sprawa przewozów  ro ln iczych.
0  ile  n a ła d u ń k i p ro d u k tó w  przem ysłow ych  o c h a ra k te ­
rze m asowym , ja lk węgie l, n a fta  lu b  m eta le  od byw a ją  
się w  stosunkow o n ie w ie lk ie j ilośc i pu nk tów , o ty le  ilość 
ta k ic h  p u n k tó w  przy na ładunkach p ro d ń k tó w  ro ln y c h  
idz ie  w  tysiące. Jest rzeczą zrozum ia łą , że część p ro d u k ­
tó w  ro lnych , zwłaszcza tak ich , ja k  zboże lu b  bawełna, 
dostarczana je s t m asowo na stac je  ko le jow e  i przewożo­
na .na dalsze odległości bez p rze ładunków . N ie  m n ie j 
je dn ak  ilość ta k ic h  p u n k tó w  jest stosunkow o n ie w ie l­
ka, na tom iast ilość pu n k tó w , w  k tó ry c h  na ładunek od­
byw a się m n ie jszym i p a rtia m i, 'będzie s ta le  w zrasta ła  
w  m ia rę  dalszego ro zw o ju  gospodark i .rolnej w  ZSRR. 
Z d ru g ie j s tro n y  przewozy p ro d u k tó w  ro lnych  są n ie ­
rów no m ie rn e  ta k  pod wzg lędem  ich  w ie lkośc i ja k  i  'kie­
ru n kó w . W ahan ia  te zależne są od w ie lkośc i u rodza jów  
w  różnych  re jonach  k ra ju . Rów nież rozproszone są w y ­
ła d u n k i to w a ró w  przeznaczonych d la  ro ln ic tw a , je ś li się 
zważy, że w  Z w ią zku  R adz ieck im  is tn ie je  obecnie 94.000 
kołchozów , 9.000 ośrodków  m aszynow o-trakto row ych
1 w ięce j n iż  4.700 sowchozów.

Przewóz ła d u n kó w  przem ysłow ych je s t zasadniczo 
rów no m ie rn ie  rozłożony ma m iesiące i  k w a rta ły  i  to u ła ­
tw ia  uzyskanie .rytm iczności prac przewozowych, ty m ­
czasem przewóz p ro d u k tó w  ro ln ych  w  zw iązku  z ich 
sezonowością n ie  jes t ¡rów nom ierny. T a k  np. w  I I I  
k w a rta le  jest on p ó łto ra  raza w iększy, n iż w  I I  k w a r ­
tale.

O to na jw ażn ie jsze trudnośc i, ja k ie  towarzyszą tra n ­
spo rtow i .produktów  .rolnych, na leży p rzytem  podkreślić, 
że przewozy a r ty k u łó w  powszechnego u ż y tk u  nie  mogą 
być w  żadnym  p rzyp ad ku  pow iększone kosztem  p rze w o ­
zów ła d u n kó w  przem ysłu  ciężkiego, k tó re  muszą być re ­
alizow ane w  całej ipełni ii w  okreś lonych te rm inach .

W rześniowe P lenum  K C  K P Z R  po lec iło  m in is te r­
s tw om  K o m u n ik a c ji, Żeglug i M o rsk ie j i  Rzecznej o,raz 
T ransp o rtu  Drogowego dostarczać ty m  w szys tk im  k o ł­
chozom, .które w y p e łn iły  dostaw y obow iązkowe, odpo­
w iedn ie  środk i transportow e  d la  przewozów p ro d u k tó w  
na r y n k i kołchoźnicze. K o łchozy m a ją  p ra w o  składać 
zam ów ien ia  tna w agony n ie  na  10 d n i przed rozpoczę­
c iem  planowanego m iesiąca, ja k  to by ło  dotychczas, lecz 
na 2 d n i przed na ładum kiem  p ro du k tó w . Zinosi się po­
dz ia ł ła d u n kó w  ną I  i  I I  ka tego rię ; p lanow an ie  przew o­
zu ła du nków , k tó re  poprzednio z a k w a lifik o w a n e  b y ły  do 
I I  k a te g o rii (w  w iększości p ro d u k ty  powszechnego u ży t­
k u ) przekazu je  się pod kom petencję  'nacze ln ików  dróg. 
W szystko to w ym aga g ru n tow ne j po p raw y i przebudo- 
do w y  p lan ow a n ia  (przewozów.

Obecnie w  zm ien ionych w a runkach , k ie d y  część prze­
w ozów  n ie  będzie p lanow ana przez m in is te rs tw o , lecz 
zarządy l in i i  ko le jo w ych , .k ie row n icy  tych  l in i i  w in n i 
opracow yw ać dok ładne  p lany, zaznajam iać islę syste­
m atyczn ie  z po trzebam i k lie n tó w  i u trzym yw a ć  z ¡nim i 
ścisły k o n ta k t. Zarządy l in i i  ko le jo w ych , ¡k ie row n ic tw a 
okręgów  i  ¡stacji obow iązani są obecnie zapoznawać się 
dok ła dn ie j, iniż dotychczas z po trzebam i gospodarstw  
ro ln ych  w  zakresie tra n sp o rtu  w  czasie o rk i i s iew ów  
w iosennych i  jesiennych, w  czasie zb iorów , p o w in n i być 
po in fo rm o w a n i o stan ie  p ro d u k c ji ¡kołchozów, .o ich  naj~, 
b liższych zam ierzen iach itp . P ozw o li to im . te rm inow o  
i w  ca łe j p e łn i rea lizow ać zapotrzebow ania gospodarstw  
ro ln ych  n a  wagony oraz przygotow ać odpow iedn ie re ­
zerw y.

I  tu ta j pow sta je  bardzo ważne zagadnienie przysp ie­
szenia przew ozów  ¡przez skrócenie po s to jó w  pod na- 
i  w y ła d u n k ie m  wagonów , przede w szys tk im  na istacjach 
rozrządezych i  pośrednich. Przyśpieszenie obro tu  w a­
gonów będzie m ia ło  duże znaczenie zwłaszcza w  prze­
wozach a r ty k u łó w  szybkopsu jących się. Jednocześnie

na szeregu .m agistra li w prow adza się do eksp loa tac ji 
przyspieszone poc iąg i tow arow e. Na d łuższych odcin­
kach łączących M oskw ę z Len ingradem , Kaukazem , 
A z ją  Ś rodkow ą i  D a lek im  W schodem ¡przewozy a r ty k u ­
łó w  szybkopsu jących się odbyw ać się będą w  specja l­
nych  wagonach izo te rm icznych  z m echan icznym  och ła­
dzaniem  lu b  ogrzew aniem  w  zależności od po ry  roku , 
p rzy  czym  szybkość ¡pociągów na tych  ¡m agistralach do­
sięgać będzie 600 k m  ina dobę.

Poważną .rolę w  przyspieszeniu dostaw  ła d u n kó w  od­
g ryw a  m arszru tyzac ja  przewozów, p rzy  k tó re j zysku je  
się od 60 do 70% na czasie. Już w  c h w ili obecnej zacho­
dzi .kon ieczność p rzew iezien ia  pociągam i zm arszru tyzo- 
w a n ym i oko ło  30% ogólnej p u li zboża. Zam ierza się 
rów n ież  ¡przewozić ta k im i pociągam i w łó k n a  baw e łny 
do cen tra lnych  zak ładów  teks ty lnych . Również p rzy ­
spieszone zostaną znacznie przewozy ¡bvdła rzeźnego 
i ¡rasowego oraz popraw ione zostaną w a ru n k i ka rm ien ia  
byd ła  w  czasie rta n sp o rtu , ¡co p rzyczyn i się do z m n ie j­
szenia u b y tk u  na ¡wadze zw ierząt.

W  celu ¡stworzenia ba rdz ie j sp rzy ja jących  w a ru n kó w  
d la  przew ozów  nadw yżek p ro d u kcy jn ych  ko łchozów  
i  sowchozów do m ias t i na  ¡rynk i kołchoźnicze, obniżone 
zosta ły ta ry fy  na przewóz szeregu p ro d u k tó w  ro lnych  
w  ładunkach  d robnych  o  15 —  25%. Poza ty m  p rze w i­
du je  się ¡powiększenie ilo śc i ¡pociągów zb io row ych  w  za­
leżności od fak tycznych  ¡potrzeb s ta c ji pośrednich.

** * =*=

Bardzo póważną ro lę  w  obsłudze ro ln ic tw a  odgryw a 
transp o rt sam ochodowy i  ko ło w y ; jes t on począ tkw ym  
ogn iw em  w  procesie przew ozów  od producenta  do ¡kon­
sumenta. Z w iązek  Radziecki posiada o lb rzym i tabor 
sam ochodowy; rów n ie ż  i  ro ln ic tw o  dysponu je  ¡w ielką 
ilośc ią  samochodów. T ra n sp o rt sam ochodowy w ym aga 
jednak  dolbrych dróg o tw a rd e j ¡naw ierzchni. Koszt w ła ­
sny przewozu 1 ton okm  na dobre j na w ie rzch n i jest ¡niż­
szy o oko ło  30 k o p ie je k  n iż  ¡na z łe j drodze. Jeżeli p rzy ­
jąć ogó lny koszt roczny przew ozów  sam ochodowych na 
5 im ^ ia rd ów  ru b li,  tó  oszczędność w  s k a li rocznej p rzy  
dobrych drogach w yn ios łab y  od 1 —  1,5 m ilia rd a  ru b li.  
W  tych  w a run kach  koszty bu dow y n o w y c h  dróg o tw a r­
de j naw ie rzchn i i  na ulepszenie is tn ie jących , w  ciągu 
k ró tk ie g o  czasu zosta łyby zam ortyzowane. N astąp iłoby 
p rzy tem  dalsze usp raw n ien ie  obsługi ro ln ic tw a , oszczęd­
ności na p a liw ie  i sm arach oraz częściach zam iennych, 
a co na jw ażn ie jsze .—  przedłużen ie dkresu .pracy taboru.

T ransp o rt sam ochodow y w  gospodarstwach ro ln ych  
służy do przewozu ła d u n kó w  do s ta c ji ko le jo w ych  
i  p rzys tan i rzecznych oraz do bezpośrednich u ży tk o w ­
n ik ó w - L iczne  ko łchozy przewożą często na dw yżk i p ro ­
du kcy jn e  także i  na dalsze odległości. T a k  np. kołchozy 
u k ra iń s k ie  przewożą owoce i  inne p ro d u k ty , do M oskw y  
lu b  in nych  m iast, w ła s n y m i sam ochodam i. Jednakże n ie  
na leży zapom inać o tym , że tra n s p o rt sam ochodowy jest 
w ie le  razy droższy n iż  ko le jo w y ; pozą ty m  p rzy  p rze ­
jazdach ciężarów ek na dalsze odległości zużywa się lic z ­
ne se tk i l i t r ó w  p a liw a . \

Nasuwa się tu  pytan ie , dlaczego w  ta k im  razie używ a 
się sam ochodów do przewozu ła du nków ?  T łum aczy się 
to tym , że ko łchozy do osta tn ich  czasów m ia ły  trudnośc i 
z przew ozam i ko le jo w ym i, ponieważ trzeba by ło  zawcza­
su składać zgłoszenia na ta b o r ko le jo w y , dob ijać  się 
o w łączen ie do .planu przewozowego, p ilno w a ć  te rm in ó w  
podstaw ian ia  w agonów  itp . Oprócz tego czas przewozu 
t rw a ł stosunkow o d ługo, co oczyw iście m ia ło  pow ażny 
w p ły w  na stan ładunków , zwłaszcza p ro d u k tó w  szybko 
psu jących się. P rzew ozy ła d u n kó w  tabo rem  w łasnym  
kołchozów  odbyw a ją  się znacznie szybcie j i  ta k  np. p rze­
wóz ła d u n kó w  z Sym feropo la  (K rym ) do M oskw y  trw a  
około 1,5 — 2 dób.

Obecnie procedura podstaw ian ia  wagonów  d la  ¡kołcho­
zów, k tó re  w y p e łn iły  dostaw y obow iązkowe, jest znacz­
nie  uproszczona. W prow adzone zosta ły do eksp loa tac ji 
przyspieszone ¡pociągi tow a row e , co m a oczyw iście duży 
w p ły w  ina przyspieszenie przewozów. Pożądane jest, 
aby pociągi te  d o rów na ły  szybkością tra n s p o rto w i samo­
chodowemu.

Dalszy szybk i rozw ó j p ro d u k c ji ro ln e j w ym aga g ru n ­
townego usp raw n ien ia  przew ozów  przez w ybudow an ie  
now ych l in i i  ko le jo w ych  i  d róg  o tw a rd e j na w ie rzchn i 
oraz p o p ra w ie n ia  is tn ie ją cych  dróg g ru n tow ych  i  pe łne­
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go w yko rzys ta n ia  żeglugi śród lądow ej, w  szczególności 
zaś przystosowania do przewozów  m a łych  rzek. Koszty 
bu dow y now ych  l in i i  ko le jo w ych  m ogą być zam ortyzo­
w ane w  c iągu 6 —  7 la t, a n ie k ie d y  ii w  k ró tszym  o k re ­
sie d z id k i oszczędnościom na transporc ie  sam ochodowym  
i  konnym . Jednakże budow a l in i i  k o le jo w e j może się 
okazać zbędną w  przypadkach, gdy ob ró t to w a ro w y  jest 
n ie w ie lk i. D latego też na leżałoby pow rocie  do zagadnie­
n ia  bu dow y l in i i  w ąsko to row ych  na  obszarach ro ln i­
czych. W  zw iążku  R adzieckim  jest dostatecznie ro z w i­
n ię ta  sieć ikolei w ąsko to row ych  w  okręgach buracza­
nych U k ra in y , w  rep ub lika ch  n a d b a łtyck ich  i  n ie k tó ­
rych  in n ych  re jonach k ra ju . Budow a l in i i  w ąsko to ro ­
w ych  jest t rz y  razy  tańsza od l in i i  szerokich, a naw e t 
tańsza od budow y d ró g  o tw a rd e j na w ie rzchn i. W ie l­
kość ro b ó t z iem nych iprzy budow ie  tych  l in i i  jest 2 —  3 
razy m nie jsza , n iż  p rz y  (budowie to ró w  no rm a lnych . 
Również zużyw a się p rzy  budow ie  (kolei w ąsko to row e j 
3 razy m n ie j m eta lu , n iż  p rz y  k o le i no rm a ln o to ro w e j, 
ponieważ szyny d la  k o le i w ąsko to row e j są znacznie lż e j­
sze od no rm a ln ych ; m osty m ogą być budowane z drze­
wa, a lo ko m o tyw y  i  w agony k a lk u lu ją  się znacznie ta ­
n ie j. Koszt w łasny  przew ozów  na  ko le ja ch  w ąsko to ro ­
w ych  jes t 4 — 5 k ro tn ie  w yższy n iż  na szerokotorowych, 
lecz ty leż  razy tańszy od przewodów samochodowych. 
Poza ty m  p rz y  dostatecznie ro z w in ię te j sieci k o le i w ą ­
sko to row ych  nas tąp iłoby  znaczne usp raw n ie n ie  w  prze­
wozach pasażerskich w e w n ą trz  danego re jonu . P rzy to ­
czone w yże j a rgum enty  p rze m aw ia ją  za (koniecznością 
gruntow ego przeana lizow ania  tego zagadnienia.

Jak  ju ż  w yże j zaznaczyliśm y, bardzo (poważna ro la  
w  obsłudze ro ln ic tw a  przypada żegludze rzecznej. W  ro ­
k u  1913 transp o rt w odny żboża n a  D n ieprze i  W ołdze

obe jm ow a ł czw a rtą  część w szys tk ich  ko le jo w ych  prze­
wozów  zbożowych. W  c h w ili obecnej p rzew ozy zbożowe 
żeglugą śród lądow ą są znacznie niższe. Szybkość dostaw 
ła d u n kó w  transportem  rzecznym  jest zwylkle m niejsza, 
n iż  p rzy  przewozach (kolejowych. D latego też .pracownicy 
żeglugi śród lądow ej p o w in n i pod jąć w sze lk ie  środk i 
w  k ie ru n k u  przyspieszenia ¡przewozów, drogą skrócenia 
postojów , czynności p rze ładunkow ych , ścisłego w yp e ł­
n ian ia  ha rm onogram ów  żeglugowych. N iezbędna jest 
rów n ież  obn iżka  kosztów  w łasnych  przewozów.^ W  szer­
szym  n iż  dotychczas s topn iu  na leży w yko rzystać w  prze­
wozach m a łe  rz e k i po p rzystosow an iu  ich  do żeglugi. 
P ozw o li to  ko łchozom  na usp raw n ien ie  odstaw y swoich 
p ro d u k tó w  w  c iągu 6-miesięcznego okresu żeglugowego.

P racow n icy  tra n sp o rtu  ko le jow ego i  rzecznego p o w in ­
n i naw iązać ściślejsze w spó łdz ia łan ie  sw o ich  służb 
w  p u nk tach  s ty k u  l in i i  ko le jo w ych  i  p rzys tan i, p o w in n i 
przestrzegać te rm inow ośc i dostarczan ia i  odb io ru  wago­
nów  i  s ta tków , w yko rzys tać  w  w ię kszym  s topn iu  mecha­
n izac ję  p rze ładunków . N a  dalszy ro zw ó j przewozów  
m ieszanych ko le jow o-rzecznych  w in n y  m ieć w p ły w  
i  ta ry fy , k tó re  zam ierza się Obniżyć oraz obn iżka  kosz­
tó w  prze ładunkow ych  na  przystan iach.

Zadanie gruntow nego usp raw n ien ia  transp o rtu  
w  obsłudze ro ln ic tw a  jes t w ie lk ie  i  odpow iedzialne. P ra ­
cow n icy w szystk ich  rod za jów  tra n sp o rtu  p o w in n i w y tę ­
żyć w szystk ie  s iły , ażeby u rzeczyw is tn ić  nakazy  P a rt ii 
i Rządu, zm ierzające do dalszego rozw o ju  przewozów 
p ro d u k tó w  ro lnych . T ra n sp o rt soc ja lis tyczny odgryw a 
potężną irolę w  procesie p ro d u k c ji społecznej. Jego za­
daniem  jest p rzyczyn ian ie  się do w prow adzen ia  w  życie 
postanow ień P a r t i i i  Rządu w  zakresie podniesien ia roz­
w o ju  ro ln ic tw a  i w zrostu  spożycia.

O  regu larną i rytm iczną pracę ko le i
OD REDAKCJI

W dzienniku „ Praw da"  w n r 27154 został opublikowa­

ny a rtyku ł redakcyjny, k tó ry  poniżej zamieszczamy 

w tłumaczeniu.

W  życ iu  gospodarczym Z w ią zku  Radzieckiego ogrom ­
ną ro lę  odgryw a transp o rt ko le jo w y . Teraz, k ie d y  w  
naszym  k ra ju  następu je s iln y  w zrost p ro d u k c ji a r ty k u ­
łó w  powszechnego u ży tk u  i  stale rośn ie p ro d u kc ja  prze­
m ys łu  ciężkiego, z całą ostrością w ys tępu je  zagadnienie 
dalszego rozw o ju  tra n sp o rtu  ko le jow ego i  polepszenia 
jego pracy.

W  ro ku  ub ieg łym , ja k  w iadom o, ko le ja rze  w y k o n a li 
p rzed te rm inow o pańs tw ow y p lan  na ładunku . W  szcze­
gólności n ie  można nie podkreś lić  dobre j p racy ko le i 
w  g ru d n iu  ro ku  ubiegłego, k ie d y  ko le j w yko n a ła  ogól­
ny p lan  na ładunku  i  p lan  przewozów  ta k ic h  w ażnych 
ła du nków , ja k  węgie l, ropa na ftow a, m etale itd . 
W  g ru d n iu  nastąp iła  popraw a w  przewozach to w a ró w  
powszechnego spożycia.

W ykonu ją c  uchw a łę  Rady M in is tró w  ZSRR i  K o m i­
te tu  Centra lnego K P Z R  „O  dalszym  polepszeniu pracy 
tra n sp o rtu  ko le jow ego w  przewozach ła dunków , a w  
szczególności to w a ró w  powszechnego u ż y tk u “ , ko le ja ­
rze osiągnęli ba rdz ie j rów nom ierne  regu low an ie  p a rku  
wagonowego i  n ie  dopuśc ili do poważnyęh p rze rw  w  
ruchu  pociągów.

O czym  m ów ią  te bezsporne osiągnięcia ko le ja rzy  ra ­
dzieckich? O tym , że zwiększone wyposażenie tech­
niczne i  nagrom adzone doświadczenia pozw a la ją  ko le ­
ja rzom  nie  obniżać tem pa p racy  w  w a run kach  z im o­
w ych ; o tym , że nasz tra n sp o rt może i  p o w in ie n  osiąg­
nąć w  ro k u  1954 jeszcze w yższy poziom  przewozu ła ­
d u n kó w  przem ysłu  ciężkiego, p ro d u k c ji ro ln e j i  to w a ­
ró w  powszechnego użytku .

Pom yślne w yko na n ie  zwiększonego p la n u  przew o­
zów, ustalonego na r. 1954, zależy w  znacznym  stopn iu  
od w ie lkośc i na ładunku  i jakośc i .pracy eksp loatacy jne j 
ko le i w  p ie rw szym  kw a rta le . Zadan ia  dalszego rozsze­

rzen ia p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j i  polepszenia poziom u 
m ateria lnego lu d z i radz ieck ich  w ym aga ją , żeby zada­
n ia  w  zakresie przewozu ła d u n kó w  b y ły  w ykonyw ane  
z m iesiąca na m iesiąc, z dekady na dekadę, z dn ia  na 
dzień. Należy je dn ak  s tw ie rdz ić , że w  p ierw sze j po ło­
w ie  stycznia p lan  na ła dun ku  i w y ła d u n k u  na ko le jach 
w y k o n y w a n y  b y ł nadzw yczaj n iezadaw alająco. P rzy­
c z y n ili się do tego ko le ja rze  i  nadaw cy ła dunków , w  
szczególności m in is te rs tw a  przem ysłu  węglowego, me­
ta lurgicznego, leśnego i  papierniczego.

N iew yko na n ie  p lanu  n a ła dun ku  węgla, m e ta li żalaz- 
nych i  ko lo row ych , drzewa, w y ro b ó w  m eta low ych, ce­
m entu , p ro d u k tó w  na ftow ych , z łom u m etalowego, su­
row ców  przem ysłow ych  —  nastąp iło  przede w szystk im  
dlatego, że nadaw cy nie  zgłaszali ła du nków  do prze­
wozu. Jednocześnie na in nych  stacjach część tych  waż­
nych  ła d u n kó w  pozostała n iew yw iez iona  dlatego, że 
ko le j codziennie n ie  podstaw ia ła  setek próżnych w a ­
gonów.

Odnośnie b ra k u  na ładunku  in n ych  ła du nków  w  
znacznej m ie rze ponosi w in ę  ko le j. Na p rzyk ła d  nie 
załadowano w iększe j ilośc i ru d y  z tego powodu, że ko­
le j S w ie rd łow ska  i  P o łud n io w o -U ra lska  nie podstaw ia ły  
w agonów  próżnych. Z te j samej p rzyczyny  rw a ł się na- 
ładunek to p n ik ó w  na ko le i S ta liń sk ie j i  O renbursk ie j, 
soli —  na L w o w s k ie j i  P rzyw o łżańsk ie j, baw e łny  —  na 
Taszk ienck ie j, Aszchabackie j i  Zakaukask ie j.

Rada M in is tró w  ZSRR i  K C  K P Z R  w  uchw a le  o da l­
szym polepszeniu p racy transp o rtu  ko le jow ego zobo­
w iąza ły  m in is te rs tw a  i urzędy cen tra lne do przedsię­
w zięc ia  środków , zabezpieczających w yko na n ie  p lanu 
przew ozów  przez każde przedsięb iorstw o i  w  zakresie 
każdego rodza ju  ła du nku , zobow iąza ły do lik w id a c ji 
tego n ienorm alnego stanu, k ie dy  zgłasza się ła d u n k i do 
przewozu n ie ró w no m ie rn ie  w  c iągu doby, miesiąca 
i  k w a rta łu .

Jeszcze w  ljs topadzie 1953 r. polecono m in is tro m  lu b  
ich  zastępcom osobiście przeanalizow ać sytuację  na 
bocznicach podleg łych przedsięb iorstw , opracować 
i  przedsięwziąć środk i zabezpieczające no rm a lną  p ra ­
cę w yd z ia łó w  transp ortow ych  w  okresie z im ow ym .
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F akty , m ające m ie jsce w  styczn iu  w skazu ją , że n ie ­
k tó re  m in is te rs tw a  i  u rzędy cen tra lne jeszcze nie  w p ro ­
w adz iły . w  życie tych  w ytycznych . N ie  prow adzą one 
na leżyte j w a lk i o w yko na n ie  p lanu  państwowego, do­
puśc iły  w  p ierw sze j po łow ie  stycznia do w ie lk ie j n ie - 
rów nom iernośc i w  p ro d u k c ji i  w  zgłaszaniu ła d u n kó w  
do przewozu.

Należy także zaznaczyć, że w skazyw an iem  na nadaw ­
ców ła d u n kó w  n ie k tó rzy  k ie ro w n ic y  ko le i p ró bu ją  
zatuszować w ie lk ie  n iedociągnięcia w  pracy transportu . 
Z ty m  zgodzić się n ie  w o lno . N ie  zamazywać, a k r y ­
tyczn ie  w y k ry w a ć  i  usuwać n iedociągn ięc ia  •— jest 
bezpośrednim  obow iązk iem  p ra cow n ikó w  transportu . 
N ie  na poziom ie zn a jd u je  się jeszcze jakość p lanow a­
n ia  p ra cy  ko le i, nie m a w łaśc iw e j tro s k i o stw ie rdzenie 
n iezbędnych rezerw  tabo ru  w  punk tach  masowego 
na ładunku. C e n tra lny  Zarząd R uchu M in is te rs tw a  K o ­
m u n ik a c ji niedość energicznie p row adzi w a lk ę  o w y k o ­
nanie no rm  ob ro tu  wagonów , n ie  stosuje na leżytych 
środków , żeby przyśpieszyć bieg pociągów , zwiększyć, 
w y ładu ne k, skrócić postoje taboru.

Na ko le ja ch  U ra lu  i  S ybe rii w  p ierw sze j po łow ie 
stycznia ilos tan  w ęg la rek  przewyższał norm ę, a decy­
du jąca m ag is tra la  w ęg low a —  Tom ska —  odczuwała 
b ra k  w ęg la rek. N a jw ażn ie jsze ko le je  ładu jące d rew no 
—  G orkow ska, P ieczorska i Północna —  posiadały 
m n ie j p różnych p la tfo rm , n iż p rze w id yw a ła  norm a.

B ra k  w agonów  próżnych —  to w y n ik  n iezadaw ala ją - 
cego w yko na n ia  p la n u  w y ładu nku , powolnego biegu 
pociągów , naruszania zadań p rzy  p rzekazyw an iu  w a ­
gonów próżnych z ko le i na ko le j. Słabo przepuszczają 
pociąg i i  nag rom adz iły  na dm ia r w agonów : ko le je  
Ś w ie rd łow ska , U fim ska , P o łudn iow o -U ra lska , D oniec­
ka, S ta lińska , Północna, Kazańska, O renburska, K ra ­
snojarska, P ó łnocno-K aukaska i  Z aba jka lska. Specja l­
n ie  n iezadaw alająco przebiegają pociąg i po lin ia c h : 
Czelab ińsk —  Dziom a —  K u jbyszew , Dziom a —  U lia -  
nowsk, Cze lab ińsk —  M akuszyno, Czelab ińsk —  Ś w ie rd - 
łow sk, Ś w ie rd ło w sk  —  Balesino, M a riin s k  —  Tajszet, 
W spolie —  M oskw a.

Pogorszył się ob ró t wagonu. S pecja ln ie  niedopusz- 
szalne jest n iew ykonan ie  w  s tyczn iu  no rm  ob ro tu  w a ­
gonu przez ko le je : O desko-K iszyn iow ską, Północno- 
K aukaską  i  P aździe rn ikow ą, pracujące w  lżejszych 
w a runkach , n iż inne m agistra le .

Usunąć poważne niedociągnięcia w  pracy eksp loata­
c y jn e j ko le i, zw iększyć na ładunek i w  p e łn i w ykonać 
p lan  przewozów  ła d u n kó w  w  styczniu, w  lu ty m  i  w  
m arcu  —  ta k ie  są zadania ko le ja rzy  radzieck ich. N ie 
dopuścić w  z im ie  do nagrom adzenia w agonów  ponad 
no rm y  na poszczególnych węzłach, m ag is tra lach  i  ca­
łych  k ie runkach , surowo przestrzegać zadań p rzy  prze­
kazyw an iu  pociągów  i  w agonów  próżnych. Na w szyst­
k ic h  odcinkach ko le i należy w zm ocnić w a lkę  o lepsze 
w yko rzys tan ie  ś rodków  technicznych transportu , 
o w zm ocnien ie dyscyp lin y  państw ow e j i  d yscyp lin y  
pracy.

K o le ja rze  i  p racow n icy  p rzedsięb iorstw  w in n i zw ró ­
cić szczególną uwagę na przewozy w ęgla, ropy n a fto ­
w e j, m e ta li, drzew a i kop a ln ia ków , m a te ria łó w  budo­
w lanych , su row ców  d la  przedsięb iorstw , to w a ró w  żyw ­
nościowych i  przem ysłow ych.

Trzeba, bez ja k ic h k o lw ie k  w strzym ań , w  p ierw sze j 
ko le jnośc i i  w  p e łn i w ysy łać  ła d u n k i do siewu, naw o­
zy, m a te r ia ły  pędne i  oleje, m aszyny ro ln icze, tra k to ry , 
samochody, części zapasowe.

M in is te rs tw o  K o m u n ik a c ji, k ie ro w n ic y  ko le i, oddzia­
ły  po lityczno-w ychow aw cze  i organizacje p a rty jn e  w in ­
ny  zw róc ić  specja lną uwagę na polepszenie pracy z k a ­
d ra m i transp ortu , na rozw ó j w spó łzaw odn ic tw a socja­
listycznego, w  p ie rw szym  rzędzie w śród p ra cow n ikó w  
zw iązanych z ruchem  pociągów. Teraz ko le ja rze  roz­
w ija ją  w spó łzaw odn ic tw o na cześć w yb o ró w  do Rady 
N a jw yższe j ZSRR. W spółzaw odn ictw o na leży sk ie ro ­
wać na w y k ry c ie  i  w yko rzys ta n ie  reze rw  d la  dalszego 
polepszenia pracy ko le i, w  szczególności na rozw ó j 
prow adzen ia c iężk ich  pociągów  i przyśpieszenie ob ro tu  
wagonu.

T ransp o rt po trzebu je  codziennej uw ag i i  ja k  n a j­
w iększe j pom ocy ze s trony  m ie jscow ych  organów  p a r­
ty jn y c h  i  radzieck ich . T y m  ba rdz ie j potrzeba te j po­
m ocy w  zim ie. T rzeba głęboko w n ika ć  w  dzia ła lność 
każdego odc inka  tra n sp o rtu  i bocznic, stosować środki 
usuwające niedociągnięcia w  przewozie ła dunków , m o­
b ilizow ać ko le ja rzy  i  p ra cow n ikó w  przem ysłu do w y ­
konan ia  p la n ó w  państw ow ych.

Z w iększen ie 'p rzew ozu ła d u n kó w  k o le ja m i -— to w aż­
ny w a ru n e k  dalszych sukcesów w  w alce o now y, m oc­
ny rozw ó j gospodarki narodow e j, o podniesien ie dobro­
b y tu  m ateria lnego lu dz i radzieckich.

ZB. W O JTE R K O W S K I (Warszawa)

Zadania  transportu  ko le jow ego  w  roku  1954
W  ro ku  1953 tra n sp o rt k o le jo w y  znacznie p o p ra w ił 

sw oją pracę. P lan  n a ła d u n ku  w agonów  przekroczono 
i  w yko na no  w  b lisko  105%. W ie lkość przewozu ła du n ­
k ó w  b y ła  w iększa o 14%, n iż  w  ro k u  1952. W  poważ­
nym  s topn iu  zosta ły popraw ione  poszczególne w skaźn i­
k i  p racy  eksp loa tacy jne j ko le i. I  tak , na jw ażn ie jszy 
w ska źn ik  techniczno-ekonom iczny —  obró t w agonu to ­
w arow ego —  został w yko n a n y  na poziom ie lepszym  n iż 
p rze w id yw a ł plan, a w  s tosunku do w yko n a n ia  roku  
1952 został polepszony o 7,5%.

Poważne sukcesy, k tó re  osiągnął tra n sp o rt ko le jo w y, 
w  dużej m ierze są zasługą w ła śc iw e j, stale p o p ra w ia ­
jące j się p racy nadaw ców  i  odb iorców  k o le i —  k lie n ­
tó w  ko le i —  zak ładów  przem ysłow ych, kop a lń  i  hu t, 
przeds ięb iors tw  budow lanych  i  jednostek hand lo- 
w y Ch —  p racy Służb transp ortow ych  naszej gospodarki 
narodowej.

M in is te r  K o le i, podsum ow ując w y n ik i osiągnię­
te przez tra n sp o rt k o le jo w y  w  ro ku  1953, s tw ie rd z ił, że 
obok in n ych  czyn n ikó w  na popraw ę pracy ko le i w p ły ­
nęło... „polepszenie p racy przem ysłu , k tó ry  znacznie le ­
p ie j i ry tm ic z n ie j w y k o n y w a ł sw oje p lan y  p ro d u k c y j­
ne, co znalazło sw ó j w y ra z  w  ba rdz ie j ró w n o m ie rn ym  
na ładunku  to w a ró w  w  ciągu tygodn ia  i  m iesiąca oraz

lepszym  w yko rzys ta n iu  zdolności przew ozow e j ko le i 
i w  d n i świąteczne...“ 1).

Zadania tra n sp o rtu  ko le jow ego w  ro ku  1954 —  w  p ią ­
ty m  ro k u  P la nu  6-letn iego —  są trudn e  i  w ym a ga ją  d la  
ich  w yko na n ia  dużej m o b iliza c ji w śród p ra cow n ikó w  
P K P  i  służb transportow ych . W ykonan ie  wskazań za­
w a rty c h  w  tezach przędz jazdo w y  ch I X  P lenum  K C  
PZPR  zobow iązu je transp o rt k o le jo w y  do pełnego za­
bezpieczenia potrzeb przew ozow ych mas p racu jących 
i  gospodarki narodow e j.

Zadanie to w ym aga dalszego pop ra w ie n ia  pracy tra n ­
spo rtu  kole jowego, zacieśnienia w spółp racy ko le i z je j 
k lie n ta m i, podn iesien ia  na w yższy poziom  p racy  służb 
transp ortow ych  w  przem yśle, hand lu, ro ln ic tw ie  i bu ­
do w n ic tw ie .

P rzew ozy ła d u n kó w  w  ro k u  1954 będą wyższe o 6,5% 
n iż  w  roku  1953. O dpow iedn io do w zros tu  p ro d u kc ji, 
w z ras ta ją  zadania w  zakresie przewozu poszczegól­
nych ładunków . P rzew ozy w ęg la  kam iennego1 w zrosną 
o 4%. P rzew ozy .rud wzrosną o 26%, m e ta li o 9%, na- 
w ozów  sztucznyh o 10%. i)

i)  R. S trze le ck i „S p ra w n ie  w y k o n a jm y  zadania k o le j­
n ic tw a  w  p ią ty m  ro k u  naszej sześc io la tk i“  - -  P rzeg ląd  K o ­
le jo w y  n r  1/54, s tr. 2.
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K ie ru ją c  się zasadą odciążenia k o le i no rm a lno to ro ­
w ych  od przewozów  na k ró tk ie  odległości, usta lono 
w  p lan ie  na ro k  1954, że przew ozy ła dunków , w  szcze­
gólności m a te ria łó w  budow lanych , w  zależności od k ie ­
ru n k ó w  przewozu i  odległości przewozu, pow in ny  być 
w  w iększym , n iż  dotychczas, s topn iu  w yko nyw a ne  na 
bliższe odległości —  środkam i tra n sp o rtu  lokalnego. 
Szczególnie duża uw aga pow in na  być zwrócona na 
przewozy ż w iru  i  p iasku środkam i tego transportu . 
Stąd założenie stosunkow o dużego w zro s tu  przewozów 
transportem  drogowym .

P rzy  przewozach ż w iru  i p iasku p o w in n y  być w  pe ł­
n i przestrzegane odpow iedn ie postanow ien ia  uchw a ły  
P rezyd ium  Rządu n r  684/53 z dn. 12.IX .53 oraz 824/53 
z dn. 2.X I .53 w  spraw ie  usp raw n ien ia  gospodarki k ru ­
szywem  n a tu ra ln y m  i  jego przewozów drogą ko le jo ­
wą.

W  zakresie loka lnego tra n sp o rtu  ko le jow ego szcze­
gólne zadania s to ją  przed k o le ja m i w ąsko to row ym i. 
Is tn ie je  ca ły  szereg k o le i w ąsko to row ych , k tó ry c h  zdo l­
ność przewozowa je s t w  niedostatecznym  s topn iu  w y ­
korzystana Są to  ko le je  w  w o jew ództw ach : łódzk im , 
b j^dgoskim  gdańskim  i  poznańskim .

W  ro k u  1954 przewozy ła d u n kó w  k o le ja m i w ąskoto­
ro w y m i m a ją  wzrosnąć o 6,4% w  po rów nan iu  z ro ­
k ie m  1953. Zadania te p o w in n y  być n ie  ty lk o  w yko n a ­
ne, ale is tn ie ją  pe łne w a ru n k i d la  ich  przekroczenia. 
Zależy to  przede w szys tk im  od k lie n tó w  ko le i, k tó rzy  
w  w iększym , n iż  dotychczas, s topn iu  p o w in n i w y k o rz y ­
styw ać te ko le je  wszędzie tam , gdzie is tn ie ją  k u  tem u 
m ożliw ości.

Jednym  z na jw ażn ie jszych  zadań w  zakresie prze­
w ozów  pow inno  być w  ro k u  1954 w ykonan ie , a naw e t 
przekroczenie zap lanow anych przewozów  ła d u n kó w  na 
ko le jach  w ąsko to row ych .

W ie lkość przew ozów  na ko le ja ch  no rm a lno to row ych  
liczona w  ton ok ilom e trach  w zrośn ie  o 6,1%. M n ie jszy  
w zros t p rzew ozów  liczony  w  ton ok ilom e trach  od w ie l­
kości na ła dun ku  św iadczy o dalszej ra c jo n a liza c ji p rze­
wozów , k tó rą  p rze w id u je  się w ’ roku. 1954. Ś rednia od­
ległość przewozu 1 ton y  została zaplanow ana na ro k  
1954 ó 1,1% m niejsza, n iż  w  ro k u  1953.

A b y  zm niejszyć odległość przewozu 1 tony, resorty  
gospodarcze, a przede w szys tk im  cen tra le  zby tu  i  han­
d low e będą m u s ia ły  w  ro ku  1954 w  w iększym , n iż do­
tychczas, s topn iu  re jon izow ać sw o ją  p rodukc ję . P lano­
w ane przew ozy poszczególnych ła d u n kó w  p o w in n y  być 
k ie row ane  n a jk ró tszym i drogam i, u n ika ją c  w szelkiego 
rodza ju  przewozów  n ie ra c jon a ln ych  dla  tra n sp o rtu  ko ­
le jowego. Szczególnie z zap lanow anych i  w y k o n y w a ­
nych przewozów  p o w in n y  być e lim inow ane przewozy 
zbyt da lekie, k rzyżu jące  się, okrężne i w tó rne .

Zadania k lie n tó w  ko le i w  zakresie przewozów  —  to  
zadania w  zakresie na ładunku  i  w y ła d u n k u  oraz zada­
nie  skrócenia odległości przewozu ła d u n kó w . Zadanie 
n ie  polega je dn ak  jedyn ie  na dostarczen iu ła d u n kó w  na 
ko le j i odebranie tych  ła d u n kó w ; zadanie n ie  polega 
rów n ież  je dyn ie  na m aksym a lnym  skróceniu odległości 
przewozu. Zadanie w  zakresie na ładunku  polega ró w ­
nież na tym , aby planować, organizow ać i  w yko nyw a ć 
na ładunek w  sposób ró w n o m ie rn y  i ry tm iczny . Zada­
n ia  na ła d u n ku  n ie  p o w in n y  być w yko nyw a ne  jedyn ie  
g loba ln ie  w  ska li ro k u  —  zadania p lanowe, dotyczące 
w ie lko śc i przewozów, p o w in n y  być w yko nyw a ne  w  każ­
dym  kw a rta le , m iesiącu, p ięc iodn iów ce i  w  każdym  
dn iu . W tedy, k ie d y  rów no leg le  z ry tm iczną  pracą prze­
m ysłu , będą ry tm ic z n ie  w yko nyw a ne  zadania W  zakre­
sie na ładunku , będzie można m ów ić  o w yp e łn ie n iu  
przez k lie n tó w  ko le i —  nadaw ców  —  ich  podstaw o­
wego obow iązku w ła śc iw e j w spó łp racy z k o le ją  d la  
osiągnięcia Wspólnego celu —  w yko n a n ia  państwowego 
p lanu  przewozu ła dunków .

W ykonan ie  p lanu  przewozów, to rów n ież n ie  ty lk o  
w ykonan ie  p lanu  na ładunku . W łaśc iw a praca w y ła ­
dowcza to  n iezw yk le  pow ażny odcinek c y k lu  p ro d u k ­
cyjnego przewozu. W ykonyw an ie  przewozów  bez zabu­
rzeń będzie m ia ło  w te d y  m iejsce, jeże li nadchodzące 
do z a k ła d ó w .i p rzeds ięb io rs tw  ła d u n k i będą spraw n ie  
i  szybko w yładow yw ane , a w agony ko le jow e  zw a ln ia ­
ne do dalszego przewozu. Stąd poważne zadanie dla 
służb transp o rtow ych  w  w y k o n y w a n iu  zadań przewo­
zowych. W łaśc iw ie  zaplanować, zorganizow ać i  w y k o ­

nyw ać codzienne zadania w  zakresie w y ła d u n k u  w a­
gonów tak, aby postój w agonu pod operacjam i trw a ł 
ja k  n a jk ró ce j, aby w agon nie  b y ł uszkadzany, aby ja k  
na jszybcie j b y ł zw a ln ia n y  do- dalszego obrotu.

W ykonyw an ie  zadań przew ozow ych w iąże się w  n a j­
ściślejszy sposób z, pracą eksp loatacyjno-techm czną ko ­
le i. W łaściw a praca służb transp o rtow ych  k lie n tó w  ko­
le i m a bow iem  znaczny w p ły w  na kszta łtow an ie  się 
w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych ko le i, a przede 
w szys tk im  na na jw ażn ie jsze z n ich  —  w s ka źn ik i zdol­
ności przewozowej ko le i i  prze lo tności l in i i  ko le jow ych .

P lan  na ro k  1954 zakłada polepszenie ob ro tu  wago­
nu tow arow ego o ponad 2%. Zostanie to osiągnięte 
przez skrócenie odległości przewozu 1 ton y  i  stosunku 
przebiegów  eksp loatacy jnych do ta ry fo w ych , a w  zw iąz­
k u  z ty m  k u rs u  w agonu tow arow ego oraz przez skró ­
cenie czasów jazdy w  pociągu i posto jów  wagonu na 
stac jach technicznych, p rze jśc iow ych , pod operacjam i 
ła d u n ko w ym i ftp . \

P racow n icy  P K P  i  służb transp ortow ych  poszczegól­
nych  reso rtów  gospodarczych w spó ln ie  od dz ia łu ją  na 
ksz ta łtow an ie  się poszczególnych e lem entów  ob ro tu  w a ­
gonu towarowego:. Każde skrócenie czasu rozrządzania 
pociągów  i  p rze róbk i w agonów  na stacjach technicz­
nych  przez p ra co w n ikó w  P K P  —  to  skrócenie obrotu 
w agonu, a w ięc zwiększenie,, bez żadnych na k ładów  in ­
w estycy jnych , zdolności przew ozow ej ko le i. Duży 
w p ły w  na sprawne i  szybkie rozrządzenie wagonów 
i  k ró tk i.p o s tó j w agonów  ko le jo w ych  na tychże .stacjach 
technicznych m a ją  k lie n c i ko le i. Zm arszrutyzow ane 
w ysy łan ie  pociągów, k tó re  n ie  podlega ją przeróbce a l­
bo w ym a ga ją  p rze róbk i w  m in im a ln y m  stopniu , odpo 
W iednie re la cy jn o -k ie ru n ko w e  w y s y ła n id  wagonęw , 
w łaśc iw e  załadowanie wagonu, n iew ym aga jące popra­
w y  ła d u n ku  w  drodze —  to w k ła d  k lie n tó w  ko le i w  
skrócenie posto ju  w agonów  na stacjach technicznych 
i  rozrządowych.

W  k o le jn ic tw ie , podobnie ja k  w  każdym  procesie 
przewozu, oddz ia ływ an ie  nadawcy, p rzew oźn ika  i  od­
b io rcy  na ksz ta łtow an ie  się samego procesu transpor­
tu  jest złożone i wszechstronne. Stąd w y n ik a  potrzeba 
pe łne j i  w szechstronnej w spó łp racy ko le i i  k lie n tó w  
w  w y k o n y w a n iu  przewozów.

W alcząc o skrócenie ob ro tu  w agonu —  k lie n c i ko le i 
p o w in n i szczególną uwagę zw rócić  na rozszerzenie 
m a rsz ru tyza c ji nadawczej i  re lacy jn o -k ie run ków ego  ła ­
dow ania wagonów , na bezaw ary jną  pracę w e w łasnych 
gospodarstwach ko le jow ych , nieuszkadzam e wagonów  
przy  operacjach ła du nkow ych  i  prze taczan iu wago­
nów. m aksym alne i skrócenie ob ro tu  w agonów  P K P  
na bocznicach ko le jow ych , stosowanie w  najszerszym  
zakresie podw ó jnych  operac ji ładunkow ych . W  roku  
1954 p rzeds ięb iors tw a i  zak łady p o w in n y  dokładn ie  
przeanalizować dotychczsowy proces p racy na ładunko- 
w o -w y ła d u n ko w e j i  w spó ln ie  ze s tac jam i P K P  usta lić  
ta k i c y k l obsług i bocznicy, aby w  na jszerszym  stopniu 
zorganizować ładow an ie  w agonów  w  m ie jscu  ich  w y ­
ła dunku , t j .  stosować podw ó jne  operacje ładunkow e.

Skrócenie ob ro tu  w agonu tow arow ego, to  n ie  ty lk o  
zagadnienie zw iększen ia zdolności przewozowej ko le i 
i w  zw iązku  z ty m  w iększe j m ożliw ośc i p rzew iezien ia  
doda tkow ych ła dunków . To rów n ież  przyspieszenie do­
s taw y a rty k u łó w , a w  zw iązku  z ty m  przyspieszenie 
ob ro tu  m a te ria łó w  i ś rodków  finansow ych  ca łe j go­
spodark i narodow e j. Stąd zadanie skrócenia obrotu 
w agonu jes t podstaw ow ym  zadaniem  p lanu  transp ortu  
ko le jow ego w  ro ku  1954.

Zadania p lanu  na ro k  1954 w ym a ga ją  znacznego po­
lepszenia w yko rzys ta n ia  tabo ru  ko le jow ego. Załadunek 
sta tyczny w agonu tow arow ego, cha rak te ryzu jący  sto­
p ień w yko rzys ta n ia  ładow ności wagonu, p o w in ie n  być 
popraw iony, w  po rów nan iu  z rok iem  1953, o 1,4%.

K lie n c i ko le i —  nadaw cy ła d u n kó w  w  znakom itym  
s topn iu  m a ją  w p ły w  na w yko rzys ta n ie  nośności, łado­
wności lu b  po jem ności w agonu tow arow ego w  zależ­
ności od technicznej ch a ra k te ry s ty k i tow aru . Należy 
stw ie rdz ić , że na ty m  odc inku  is tn ie ją  poważne niedo­
magania. W  ro ku  1953 n ie  zostały w ykonane zadania 
dotyczące statycznego obciążenia wagonu, w  w y n ik u  
czego d la  w yko na n ia  przewozów  w  c iągu ro ku  zużyto 
o. 136 tys. w agonów  w ięce j, n iż  to  w y n ik a ło  z nakaza­
nych  zadań. B y ła  to poważna s tra ta  w  zdolności prże-
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w ozow e j ko le i. W  w y n ik u  tego szereg ła d u n kó w  nie 
został w  odpow iedn im  czasie przew ieziony.

W  ro k u  1954 .niedociągnięcia te  n ie  po w in ny  się po­
w tórzyć. K ażdy w agon to w a ro w y  po w in ie n  być łado­
w a n y  zgodnie z tech n iczn ym i no rm am i; jego nośność, 
ładowność lu b  pojemność, stosownie do obow iązu ją­
cych przepisów , pow in na  być w yko rzystana . K lie n c i 
ko le i p o w in n i zaznajom ić się z przodu jącym i m etoda­
m i w yko rzys ta n ia  ładow ności w agonów  ja k ie  stosują 
ko le ja rze  radzieccy i  zastosować je  u  nas, a p ra co w n i­
cy tra n sp o rtu  ko le jow ego sw o ją  postawą, doświadcze­
n iem  i pomocą p o w in n i przyczyn ić się do osiągnięcia 
zaplanowanego na ładunku  statycznego w agonu tow a ro ­
wego.

W ażnym  w ska źn ik iem  m a jącym  w p ły w  na jakość 
pracy ko le i oraz w yko rzys ta n ie  prze lo tności l in i i  ko le ­
jo w ych  jest ciężar pociągu b ru tto  i  netto. P row adze­
nie c iężk ich  pociągów, szczególnie na lin ia c h  o dużej 
prze lo towości, pozwala na w yko n yw a n ie  przewozów 
bez zw iększenia na k ładów  in w es tycy jn ych  na budowę 
now ych l in i i ,  d ru g ich  to ró w  i bez in nych  nak ładów  
zw iększających prze lo towość l in i i .

P lan  na ro k . 1954 zakłada dalsze zw iększenie ciężaru 
pociągu. I  ta k  ciężar pociągu b ru tto  zw iększy się o 
1,6%, a ciężar pociągu ne tto  o 2,6% w  po rów nan iu  
z os iągn ię tym i w  ro k u  1953. Polepszeniu, u legnie stosu­
nek ciężaru ne tto  do b ru tto , co w p ły w a  na polepszenie 
gospodarczych w y n ik ó w  pracy ko le i.

Prow adzenie c iężk ich  pociągów jes t zależne przede 
w szys tk im  od o fia rn e j i  um ie ję tne j p racy  d rużyn  paro­
wozowych, od dobre j p racy służby ruchu  i  p ra cow n i­
kó w  in nych  służb P K P . A le  m a tu  w p ły w  rów n ież  
praca k lie n tó w  ko le i.

Szerokie stosowanie podw ó jnych  operac ji ła du nko ­
w ych  oraz w  p e łn i rea lne p lanow an ie  p ięc iodn iow e — 
oto e lem enty, k tó re  u m o ż liw ia ją  znaczne skrócenie 
przebiegów  próżnych wragonów tow a row ych  i  poprawę 
stosunku przebiegu w agonów  próżnych  do ładow nych. 
Statyczne w yko rzys tan ie  w agonów  tow a row ych  to in ­
n y  w ażny elem ent c iężaru  pociągu.: T ak  w ięc i  w  tym  
zakresie dobra praca k lie n tó w  ko le i może m ieć pozy­
tyw ny , w p ły w  na  w yko na n ie  ważnego w skaźn ika  p ra ­
cy —  ciężaru pociągu. . ....

W  ro ku  1954 ulegnie popraw ie  w ażny w ska źn ik  p ra ­
cy technicznej ko le i —  dobowy przebieg parow ozu 
czynnego. W skaźn ik  ten  osiągnie w  ruchu  tow a row ym  
w zrost o 3,6%, a w  ruch u  pasażerskim  w zrost o 1,4% 
w  po rów nan iu  z w y n ik a m i ro k u  1953.

Zadanie to będzie m ożliw e  do w yko na n ia  przez p o ­
lepszenie p racy dyspozyto rów  służby m echanicznej 
P K P  w  w a lce  o skrócenie ob ro tu  parowozów', rozw ó j 
w spó łzaw odn ic tw a w  zakresie jazdy  pę tlicow e j i  p ie r­
śc ieniowej, w  w a lce o szybkie  obrządzanie parow-ozów 
i jazdę w /g  tu rnu su  z w ye lim in o w a n ie m  aw a rii.

Ze w zg lędu na znaczne zużycie przez transp o rt ko le ­
jo w y  w ęgla  ja k o  p a liw a  trakcy jnego , duże znaczenie 
d la  k o le i oraz d la  gospodarki na rodow e j posiada wskaź­
n ik  zużycia węgla ob liczeniowego na 1000 b ru tto to n o - 
k ilo m e tró w . W skaźn ik  ten u legn ie  Dopraw ie o 3.1%, 
z  tego w  ruchu  to w a ro w ym  o 3,3%. Będzie to  m ożliw e  
m . in . przez lepsze w yko rzys ta n ie  parow ozów  i  ich  m o­
cy w  zależności od rod za ju  ruchu, c iężaru pociągu i  t ra ­
sy przewozu, przez polepszenie stanu technicznego 
i  obsługi parow ozu i  zw iększenie ciężaru prowadzo­
nych pociągów  i polepszenie um ie ję tnośc i m aszyn istów  
i  palaczy p rzy  da w ko w an iu  i spa lan iu  węgla.

Zadania p lanow e na ro k  1954 p rze w id u ją  polepsze­
n ie  szeregu in n ych  w ażnych w ska źn ikó w  p ra cy  eks- 
p loatacyjno-techm icznej ko le i. Zm n ie jszen iu  ulegną: 
stosunek przebiegów  eksp loatacy jnych do ta ry fo w y c h  
o 1,2%, stosunek ku rsu  w agonu próżnego do ładow ne­
go o 2,0%. W zrosną w s k a ź n ik i cha rakte ryzu jące  szyb­
kość pociągów  to w a ro w j'ch  i  pasażerskich,

W  w y n ik u  zap lanow an ia m ob ilizu jących , ale w  pe ł­
n i rea lnych  w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych w  
sposób oszczędny została usta lona praca przewozowa 
ko le i. W ie lkość b ru tto  to n o k ilo m e tró w  wzrośnie o 
2,9%, a poc iągok ilom e trów  o 1,3%. W zrost parow ozoki- 
lo m e trów  w  ruchu  to w a ro w ym  będzie jeszcze m n ie j­
szy i  w yn ies ie  0,6% w  p ró w n a n iu  z rok iem  1953.

T a k  usta lone zadania w  zakresie p racy  przewozowej 
dadzą możność, p rzy  n ieprzekroczeniu zadań w  zakre­
sie za trud n ien ia  i  .funduszu p łac oraz w  zakresie 
oszczędnego zużycia m a te ria łó w  —  poważnej obn iżk i 
kosztów  w łasnych  przewozów, co w  św ie tle  w y tycz ­
nych  IX  P lenum  K C  PZPR  ma szczególne znaczenie.

W  ro ku  1954 p rze w id u je  się przew iezien ie  o przeszło 
8% w ięce j pasażerów, n iż  w  ro ku  1953. P odstaw ow ym  
zadaniem  ko le i w  zakresie obsługi przewozowej ludno ­
ści, to zapew nienie odpow iedn ie j jakości usług prze­
wozowych. W  ro k u  1954 pow inno  nastąpić podniesienie 
k u ltu ry  obsługi podróżnego, zapew nienie m u  w łaśc i­
w ych  w a ru n k ó w  podróżowania. M in is te r K o le i, ok re ­
śla jąc zadania w  ty m  zakresie, s tw ie rdz ił... „na leży 
jeszcze ba rdz ie j popraw ić  regularność biegu pociągów 
pasażerskich, ażeby tysiące podróżnych n ie  tra c iło  cza­
su w  opóźnionych pociągach, a mogło> go w yko rzys tać  
w  p racy lu b  na odpoczynek. M us im y  zapew nić czystość 
w  pociągach i  na stacjach, dbać o ośw ie tlen ie  i  ocie­
p len ie  w  z im ie  pociągów, przestrzegać ku ltu ra lneg o  
stosunku do podróżnych“ 2).

Polepszenie regu larności i pu nk tua ln ośc i biegu pocią­
gów, uspraw nione połączenia rozkładowe, zw iększenie 
w spó łp racy poszczególnych środków  tra n sp o rtu  d la  ob­
s ług i przewozów  pracow niczych i  in nych  przewozów  
podróżnych p o w in n y  w  ro ku  1954 podnieść na wyższy 
poziom  obsługę przew ozow ą ludności. _ ’

D la  w yko na n ia  zadań p ro d u k c y jn y c h  —  przewozów  
ła d u n kó w  i  pasażerów —  tra n sp o rt k o le jo w y  zw iększy 
w  ro k u  1954 sw oją bazę m ateria łow o-techn iczną . Do 
eksp loa tac ji zostaną w prow adzone nowe w agony  ̂to ­
w arow e  i osobowe parow ozy i e lektrow ozy, now e je d ­
nos tk i e lektryczne. M . in . zostanie w prow adzony do 
eksp loa tac ji w yp rób ow a ny  w  ro ku  1953 now y c iężk i 
parow óz d la  ruchu  tow arow ego T y  51. W agony tow a­
row e w prow adzone do eksp loa tac ji w  ro k u  1954 um o­
ż liw ią  w  zw iązku  ze sw o im i w łaśc iw ośc iam i tech­
n icznym i, popraw ien ie  w ska źn ikó w  w  zakresie podn ie­
sienia ładowności i  szybkości.

W  w y n ik u  w yko na n ia  zadań in w es tycy jn ych  zostaną 
w ybudow ane liczne to ry  stacyjne, o d c in k i l in i i  ko le jo ­
w ych , bocznice ltp . P rz e w id u je , się z e le k try fiko w a n ie  
odcinka S k ie rn iew ice  —  K o lu szk i —  Łódź o d ługości 
162 km , co zapew ni szybkie  i wygodne połączenie W a r­
szawy z Łodzią. P rzew idu je  się rów n ież  z e le k try fik o ­
w a n ie  dalszego odcinka l in i i  W arszawa —  Śląsk, a m ia ­
now ic ie  K o lu szk i —  P io trkó w .

Znacznie zw iększy ł się w  p lan ie  in w e s tycy jn ym  M i­
n is te rs tw a  K o le i na ro k  1954 udz ia ł na k ła dów  przezna­
czonych na m echanizację ciężkich i  pracoch łonnych ro ­
bót. U dz ia ł ten w zrós ł o 175% w  po rów nan iu  z ro ­
k ie m  1953.

W  zw iązku  z w prow adzen iem  do eksp loa tac ji nowo­
czesnych urządzeń zabezpieczenia i  łączności, b lokad  
lin io w y c h  i  s tacy jnych , cen tra liza c ji zw ro tn ic , mega- 
fo n iz a c ji itp ., u legną popraw ie  w s k a ź n ik i postępu tech­
nicznego na ko le jach.

W ażne zadanie stojące przed transportem  ko le jo w ym  
w  ro k u  1954 to . w ła śc iw ie  się przygotow ać i  w ykonać 
przewozy okresu jesiennego i  zimowego.

K o le j i je j k lie n c i p o w in n i rów n ież  w  ro k u  1954, 
przedsięwziąć środk i zm ierzające do m oż liw ie  ró w n o ­
m iernego rozłożenia przewozów w  poszczególnych m ie ­
siącach i k w a rta ła c h  w  ten  sposób, aby w  m aksym a l­
nym  stopn iu  odciążyć przewozy w  okresie czwartego 
k w a rta łu .

K o le j i je j k lie n c i p o w in n i rów n ież  w  ro ku  1954, 
a zwłaszcza w  okresie jesiennym , przygotow ać się do 
c iężk ich  w a ru n k ó w  przewozowych w  okresie zim y. 
P rzygo tow ania  do przewozów  z im ow ych  p o w in n y  
w  ro ku  1954 rozpocząć się wcześnie j i  w in n y  być prze­
prowadzone w  ten sposób, aby praca tra n sp o rtu  ko le ­
jow ego bez w zg lędu na w a ru n k i atm osferyczne odby­
w a ła  się sp raw n ie  w, c iągu całego roku.

Zadania zaw arte  w, p lan ie  na ro k  1954 d la  transp o rtu  
ko le jow ego są trudn e  i odpow iedzia lne. Są to  je dn ak  
zadania ca łko w ic ie  rea lne do w ykonan ia^ i  od w łaśc i­
w e j p racy ko le ja rzy  i  p ra cow n ikó w  służb transp orto ­
w ych , od ich  w spó łp racy, będzie zależeć w yko na n ie  
i przekroczenie tych  zadań.

2) Tam że stn. 3.
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K . K O Ł Y S ZK O  (Warszawa)

Plan transportu  drogoirego i lotniczego
na 1954 ro k

Przedsięb io rstw a transportow e  M in is te rs tw a  T rans­
p o rtu  Drogowego i  Lotn iczego re a lizu ją  ju ż  now e zada­
n ia  piątego ro ku  p lanu  6-letniego, w y n ika ją ce  z Narodo­
wego P lanu  Gospodarczego na 1954 rok.

Zadania na 1954 r. p ionu transportow ego resortu , obej­
m ującego dzia ła lność Centra lnego Zarządu P aństw ow ej 
K o m u n ik a c ji Sam ochodowej, C e n tra li S pó łdz ie ln i T ra n ­
spo rtu  i P o lsk ich  L in i i  Lo tn iczych  „L o t “  są poważne 
i  n ie ła tw e.

N a jpow ażn ie jszy  w zrost przewozów  i  usług us ta la ją  
zadan ia Narodowego P lanu  Gospodarczego 1954 r . d la  
ĆZ PKS, a m ianow ic ie : zw iększenie ilośc i ton  przewo­
żonych ła d u n kó w  o 36% w  po rów nan iu  z 1953 r., a w  
p racy przewozowej, w yrażone j w  ilośc i w ykonanych  to- 
nokm , w zrost ten  m a w yn ieść 34%. Oznacza to  dalszy 
p lan ow y  dynam iczny rozw ó j ¡państwowego przedsię­
b io rs tw a  pu b licznych  przewozów  sam ochodowych, k tó re  
w  dz ies ią tym  ro ku  is tn ien ia  P o lsk i L u do w e j okrzepło już  
w  poważną organ izację  przewozową, n ie  m ającą prece­
densu w  w a run kach  P o lsk i przed w rześn iow e j. W zrasta­
ją  rów n ież  us ług i P K S  na odc inku  przewozu pasażerów
0 11%, praca przewozowa taboru  autobusowego w  ruchu  
pasażerskim  pow iększy się o 14%.

Ponadto poważnem u zw iększen iu u lega ją  us ług i spe­
dycy jne , k tó re  w zra s ta ją  ponad 30% w  stosunku do 
ubiegłego roku , pom im o, że n ie k tó re  dotychczasowe 
us ług i spedycyjne, ja k  przewozy konne i  sk ła do w n ic tw o  
długookresowe, przekazane zosta ły in n y m  przedsięb ior­
stwom .

W ykonan ie  tych  zadań będzie w ym aga ło  pełniej m o­
b iliz a c ji całej załogi, usp raw n ien ia  o rgan izac ji, ro z w ija ­
n ia  w łaśc iw ych  fo rm  w spó łzaw odn ic tw a i  rac jo n a liza c ji, 
zapew nienia ra c jo n a ln e j gospodarki ¡środkami .m ateria ł 
łow o-techn icznym i i  kad ra m i lu d zk im i.

Zgodnie z tezam i' I X  P lenum  K C  P ZP R  w ykonan ie  
tych  poważnych zadań przew ozow o-usługow ych będzie 
rów n ież  w ym aga ło od całego k o le k ty w u  przedsięb ior­
s twa u ja w n ia n ia  i  w yko rzys ta n ia  rezerw  i  m ocy p ro ­
d u k c y jn y c h  oraz e lim in o w a n ia  m a rn o tra w s tw  w  celu 
dalszego obniżania kosztów  w łasnych przewozów.

D la  w yko na n ia  zadań przew ozow ych w  1954 r. N a ro ­
do w y  P la n  Gospodarczy usta la  dalszą poprawę w skaźn i­
k ó w  techniczno-ekonom icznych, co w yraża  się w  znacz­
nym  zw iększen iu w yd a jn ośc i p racy tabo ru  w  tonolkm
1 tonach p ro d u k c ji na 1 wozotonodzień inw en ta rzow y. 
U zyskanie zw iększonej w yda jnośc i zarówno w, tonokm  
ja k ' i  tonach na 1 wozodzień będzie w ym aga ło  spraw nej 
p racy s łużby eksp loatacy jne j w  szczególności aparatu 
dyspozytorskiego p rzy  w spó łp racy z k lie n ta m i. Osiąg­
n ięc ie  zap lanow anej w yd a jn ośc i p racy taboru , ja k  ró w ­
n ież jó j przekroczenie p rzy  ry tm iczn e j dostaw ie now ych 
środków  przewozowych, k tó re  P K S  o trzym u je  w  1954 r., 
zapew ni w yko na n ie  zadań przewozowych dla  gospodarki 
narodow e j zarów no w  tonach, k tó re  zostaną przew iezio­
ne, ja k  i  w  tonokm , k tó re  zostaną w ykonane w  prący 
przewozowej.

W ykonan ie  zadań przewozowych w  1954 r. przez PKS, 
ja k  rów n ież  CST będzieysię ściśle w iązało z zabezpiecze­
n iem  przewozów  lo ka ln ych  poszczególnych w o jew ództw , 
gdyż zgodnie ze s tru k tu rą  przewozów  w  naszym  k ra ju  
środk i tra n sp o rtu  drogowego oraz ko le je  w ąskotorow e 
P K P  są środkam i tra n sp o rtu  przede w szys tk im  o zna­
czeniu lo ka ln ym . Pełne zaspokojen ie potrzeb przewozo­
w ych  terenu p rzy  pomocy tych  w łaśn ie  środków  trans ­
po rtu  będzie m ożliw e  ty lk o  w  w a run kach  ścisłego i  k o n ­
sekw entnego przestrzegania zasad terenowego opera­
tyw nego p lanow an ia  przewozu ła d u n kó w  opartego o in ­
s tru k c ję  do zarządzenia Przewodniczącego P K P G  N r  295 
z dn. 12.X .1953 r. w  spraw ie opera tyw nego p lanow ania  
przewozu ła dunków . Dotychczasowy system opera tyw ­
nego p lanow ania  przew ozów  obow iązu jący d la  P K S  na 
przestrzeni p ra w ie  trz y  i  pó łle tn iego okresu, obe jm u jąc 
p lanow an ie  ty lk o  d la  jednego środka tra n sp o rtu  lo k a l­

nego pow odow a ł n ieprzestrzeganie dyscyp lin y  przewo- . 
zowej ze s tro n y  nadaw ców  masy tow a row e j, co w  kon ­
sekw enc ji zmuszało P K S  do p rzy jm o w a n ia  ła dunków  
n iep lanow ych, bądź do szukan ia  k lie n tó w . S tan ta k i 
w ie lo k ro tn ie  n ie  zabezpieczał pełnego w yko rzystan ia  
zdolności przewozowej PKS, obniżając w yko na n ie  pod­
staw ow ych  w spó łczynn ików  eksp loatacyjnych, ja k  
w spó łczynn ika  w yko rzys ta n ia  przebiegu, ładowności 
itp .

W  ro ku  1954 w  w y n ik u  w prow adzen ia  nowego try b u  
i  system u p lanow an ia  operatyw nego przewozu ładun­
ków , opartego na k ilk u le tn ic h  dośw iadczeniach w  za­
kres ie  p lanow an ia  p rze w o zó w . kw arta lno-m iesięcznych. 
pow in ien  być dokonany zasadniczy prze łom  z jednej 
s tro n y  w  p racy PKS i CST, z d ru g ie j s tro n y  w e  w spół­
p racy jednostek gospodarczych z w ym ie n io n ym i prze­
w o źn ikam i. W  ce lu zabezpieczenia przewozów  lo ka ln ych  
zgodnie z s tru k tu rą  przewozów  zatw ierdzoną w  NPG  —  
1954 ro ku  poszczególne p lacó w k i P K S  i  CST pow inny  
ściślej pow iązać sw o ją  dzia ła lność z apara tem  koo rdy­
nu jącym  przewozy lokaln ie i  us ta la jącym  d la  n ich  za­
dan ia  przewozowe, t j.  z W ydz ia łam i K o m u n ik a c ji D ro ­
gowej i  W o je w ód zk im i K o m is ja m i P lanow an ia  Gospo­
darczego.

Bardzo is to tn ym  m om entem  w  u sp raw n ia n iu  try b u  
p lanow ania- terenowego przewozów  będzie po raz p ie r­
w szy w  1954 r. praca na ty m  odc inku  W ydz ia łów  K o ­
m u n ik a c ji D rogow ej, k tó re , ja ko  b ranżow y w yd z ia ł w o ­
jew ódzk ich  rad narodow ych, będą m og ły  dokonać ana­
liz y  p lanów  przewozowych z p u n k tu  w idzen ia  pełnego 
w yko rzys ta n ia  zdolności przew ozow ej przedsięb iorstw  
transportow ych .

T a k  postaw ione p lanow an ie  przewozów  pow inno  za­
pew n ić rów n ież  ope ra tyw ną  k o n tro lę  w yko nyw a n ia  za­
dań, zgodnych z po trzebam i terenu, e lim in u ją c  jedno­
cześnie nieekonom iczne źbyt d ług ie  przewozy, k tó re  mo­
że w ykonać ko le j. P rzew ozy na da le k ie  odległości środ­
k a m i tra n sp o rtu  drogowego w zd łuż  sz laków  ko le jow ych  
p ra k tyko w a n e  dotychczas w -w ie lu  nieuzasadnionych go­
spodarczo przypadkach po w in ny  być ograniczone do n ie ­
zbędnych z p u n k tu  w idzen ia  e ko n o m ik i przewozów, 
tra n sp o rtó w  ła d u n kó w  ła tw opsu jących  się, n ie  znoszą­
cych transp o rtu  ko le jow ego lu b  w y ją tk o w o  p ilnych  
przewozów  in te rw e ncy jn ych . ¡Należy na tom iast zapew­
n ić  dalsze p rze jm ow an ie  od transp o rtu  ko le jowego 
przewozów  na k ró tk ie  odległości, m iędzy in n y m i poprzez 
organ izację  reg u la rne j k o m u n ik a c ji sam ochodowej w  
przewozie ładunków .

D la  w yko na n ia  zadań przew ozow ych w  1954 r. w  pu ­
b licznym  transporc ie  sam ochodow ym  na leży zapewnić 
dalszą poprawę w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych 
p racy  taboru  samochodowego. W  szczególności d la  osią­
gnięcia w yd a jn ośc i p racy taboru  m usi być u trzym ana 
jego sprawność techniczna przez w yko n yw a n ie  p lano­
wanego w spó łczynn ika  gotowości ¡technicznej, którego po­
praw ę usta lono na 6,7% w  stosunku do 1953 r . N a k ła ­
da to bardzo poważne obow iązk i na p ion techniczny 
i eksp loa tacy jny PK S , k tó rych  w yko na n ie  będzie moż­
liw ie dz ięk i:

1) p ra w id ło w e j o rg an izac ji procesu technologicznego 
na stacjach obsług i w  odnies ien iu  do przeglądów  co­
dziennych, okresow ych i  obsługi genera lne j, ja k  rów n ież 
w c iągn ięc ia  k ie row có w  do udz ia łu  w  obsłudze codzien­
nej, a ty m  sam ym  znaczne zm niejszenie ilośc i napraw  
bieżących,

2) znacznemu zm nie jszen iu  ponadp lanow ych przesto­
jó w  w  napraw ach g łów nych  w  zakładach CZSS, ja k  
rów n ież  p rzesto jów  w  napraw ach średnich w  w arszta­
tach PK S , -

3) w iększej trosce o szybszą rea lizac ję  budow y i roz­
budow y zajezdni, ściślejszej w spó łp racy P K S  ja ko  in -
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westora z w yko na w cam i i  b iu ra m i p ro je k to w y m i celem 
te rm inow ego oddaw ania za jezdni do uży tku ,

4) te rm in ow e m u  rea lizo w a n iu  p lanu  k a p ita ln y c h  re­
m on tów  ma&zyn i  urządzeń s ta c ji obs ług i i  bu dyn ków  
zajezdni,

5) codziennej w a lce  z a w a ria m i i  w yp ad kam i drogo­
w ym i,

6) rozszerzeniu ru ch u  w spó łzaw odn ic tw a d ługo fa low e­
go ina s ta c ji obs ług i w  szczególności opartego na  podp i­
syw a n iu  lis tó w  gw ara ncy jn ych  na  obsługę,

7) rozszerzeniu szkolen ia  kursowego i  w e w ną trzzak ła ­
dowego p ra cow n ikó w  s ta c ji obsług i oraz tro s k liw e j op ie­
ce nad rac jona liza to ram i,

8) ściślejszem u n iż  dotąd pow iązan iu  odpow iedz ia l­
ności i  za in teresow ania  s tac ji obsług i i  k ie row ców  
w  w y n ik a c h  osiąganego w spó łczynn ika  gotowości tech­
n iczne j.

K onsekw entna i  codzienna w a lk a  n ie  ty lk o  p ionu 
technicznego, lecz i  całego k o le k ty w u  przedsięb iorstw a
0 w yko na n ie  podstawowego w spó łczynn ika  gotowości 
technicznej zapew nić m usi osiągnięcie usta lonej w y d a j­
ności p ra cy  taboru, a ty m  sam ym  w yko na n ie  p lanu 
przewozów. Duże obow iązk i spadają w  1954 r. na p ion 
eksp loa tac ji P K S  w  zakresie znacznie lepszego n iż  dotąd 
w yko rzys ta n ia  przyczep ciężarow ych przez dalsze roz­
szerzenie ru c h u  wahadłowego, a przede w szys tk im  przez 
zw iększenie udz ia łu  przyczep w  p racy tabo ru  s iln ik o ­
wego. W spó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  taboru  przyczep po­
w in ie n  wzrosnąć o ok. 20%.

Z uch w a ł IX  P lenum  K C  P ZP R  w y n ik a  konieczność 
w yko rzys ta n ia  w sze lk ich  is tn ie jących  jeszcze reze rw  
w  gospodarce narodow ej. W  transporc ie  sam ochodowym  
należy s tw orzyć ta k ie  w a ru n k i organ izacyjne, aby dać 
now ą p ro d u kc ję  przewozową, k tó ra  ja k o  rezerw a tk w i 
jeszcze w  n iew yko rzys tane j pow ie rzchn i ładow ne j i  noś­
ności samochodów. W ydobycie tych  rezerw  i  w y e lim in o ­
w anie  m a rn o tra w s tw  d la  rea liza c ji zw iększonych zadań 
m oż liw e  będzie przez dalsze usp raw n ien ie  o rgan izac ji 
w yko rzys ta n ia  próżnych przebiegów. Uzyskane przez 
P K S  poważne osiągnięcia w  organ izow an iu  a k c ji w y k o ­
rzys tan ia  próżnych przebiegów  w  1953 r. pozw a la ją  
p rzeds ięb iors tw u d z ię k i zdoby tym  dośw iadczeniom  na 
dalszą pe łn ie jszą koo rdynac ję  p racy sieci p laców ek spe­
d ycy jnych  w  1954 r.

Zadania, ja k ie  w  te j dz iedzin ie  spoczyw ają na  PKS 
w  1854 r., będą polegały na:

1) u ru cha m ian iu  da lszych p laców ek spedycyjnych d la  
osiągnięcia ponad 100 p laców ek w  1954 r. położonych 
w  punk tach  w ęzłow ych w ażnie jszych tras przewozo­
w ych  oraz na trasach o znaczeniu lo ka ln ym ,

2) koo rdynow an ie  w szystk ich  sam ochodowych prze­
wozów  zam iejscowych, co u m o ż liw i podniesien ie w spó ł­
czynn ików  ładow ności i  przebiegu, zw a ln ia jąc  jedno­
cześnie dalsze sam ochody do prac na kró tszych od­
ległościach,

3) ścisłe j w spó łp racy z W ydz ia łam i K o m u n ik a c ji D ro ­
gowej ja ko  organam i nadzo ru jącym i i  koo rd yn u ją cym i 
gospodarkę sam ochodową w  teren ie ,

4) ściślejszej, n iż dotąd, opera tyw ne j w spó łp racy p la ­
ców ek P K S  z transp o rtem  reso rtow ym , co pozw o li na 
zm niejszenie udz ia łu  przebiegów  próżnych zarówno d la  
tab o ru  publicznego przeds ięb iors tw  przewozowych, ja k
1 d la  całego tabo ru  samochodowego gospodarki uspo­
łecznione j,

W  dzia le  przewozów  osobowych następu je rów nież 
w zrost us ług PK S , w yraża jący  się, ja k  ju ż  w spom n ie liś ­
m y, w  zw iększonej ilośc i przewozu pasażerów o 11% 
i zw iększonej ilośc i pasażerokm  o 14% w  stosunku do 
ro k u  ubiegłego.

W  s tru k tu rz e  przewozów  pasażerskich na leży w yo d ­
rębn ić  trz y  rodzaje usług, z k tó ry c h  podstaw ową dzia­
ła lność przedsięb iorstw a s tan ow i regu la rna  ko m u n ika ­
c ja  pasażerska w  ram ach Urzędowego R ozkładu Jazdy, 
Zgodnie z założeniam i p lanu  1954 r., P K S  ma o tw orzyć 
szereg now ych l in i i  na  terenach o słabej k o m u n ik a c ji, 
celem  uzyskania now ych połączeń z m ie jscow ościam i 
pozbaw ionym i te j ko m u n ik a c ji. Na lin ia c h  regu la rnych  
w zrośnie rów n ież  udz ia ł do jeżdżających do p racy 
i  szkó ł za b ile ta m i m iesięcznym i, k tó re  wprowadzono 
po raz p ie rw szy w  ub ie g łym  roku . Znaczny w zrost usług 
p rzew idz iany  jes t rów n ież  w  tzw . przewozach pracow ­
n iczych poza U R J d la  poszczególnych zak ładów  pracy,

co stanow i d rugą  fo rm ę  usług w  przewozach pasażer­
sk ich  PKS. W reszcie trzecią  fo rm ę  usług s tanow ią  prze­
w ozy w yn a jm o w e  w  szczególności d la  obsłużenia w y ­
cieczek, wczasów św iątecznych i  n iedz ie lnych , k tó rych  
udz ia ł w  1954 r. d la  potrzeb św ia ta  p racy n ie w ą p tliw ie  
wzrośnie.

W  przewozach pasażerskich P K S  będzie m usia ła  
znacznie pop raw ić  jakość sw o je j p racy przez podniesie­
n ie  regu larności k o m u n ik a c ji autobusow ej, podniesienie 
k u ltu ry  obsługi pasażera oraz budowę typow ych  pocze­
k a ln i na  przystankach, k tó re  pd raz p ie rw szy  w p row a­
dzono do p lanu  1954 r.

Spedycja, k tó re j us ług i w zra s ta ją  ponad 30%, pow inna 
W  1954 r. stać się organ iza torem  przewozów, co też zo­
sta ło  uw zględn ione w  zm ian ie  cha rak te ru  pracy spedycji 
w  stosunku do la t ub ieg łych . A so rtym en t p lanow anych 
us ług  spedycyjnych m ożna by  u jąć  w  czte ry  podstaw o­
w e g rupy:

1) organ izow an ie  ła d u n kó w  Zbiorow ych ko le jow ych  
i  sam ochodowych oraz prowadzona przez p lacó w k i spe­
dycy jne  akc ja  w ko rzys tam a próżnych przebiegów  sa­
m ochodowych, o k tó rych  była. m owa w yże j,

2) o rgan izow anie odwozu drobnych przesyłek k o le jo ­
w ych  ze s ta c ji k o le jo w ych  do k lie n tó w , ja k  rów n ież do­
w ozu do s tac ji, w  ram ach czynności kom órek  spedycy j­
nych  P K S  tzw . K o le jow ego P rzedsięb io rstw a Dowozo­
wego (KPD),

3) organ izow an ie  przewozów  specja lnych i  ponadga- 
ba ry tow ych , ja k  c ieżk ie  e lem enty maszyn, turbozespo­
łów , ko tłów , agregatów  itp . oraz dokonyw an ie  w sze lk ie ­
go rodza ju  przeprowadzek.

4) prowadzen ie w sze lk ich  czynności, zw iązanych z o r­
ganizow aniem  przew ozów  w  zakresie pośredn ictw a spe­
dycyjnego oraz dokonyw an ie  czynności za ładunku  i  w y ­
ła d u n ku  przesyłek wagonowych.

W a ru n k ie m  w yko na n ia  i przekroczenia p lanów  we 
w szystk ich  trzech pionach dzia ła lności p rzedsięb iorstw a 
t j.  w  przewozach tow arow ych , przewozach pasażerskich 
i  spedycji m usi być nieustanna, codzienna w a lka  o pod­
noszenie w yda jnośc i p racy poprzez przekraczanie norrń, 
poprzez pe łne w yko rzys ta n ie  urządzeń ' technicznych, 
poprzez popraw ien ie  o rgan izac ji pracy, ro zw ija n ie  
w spó łzaw odn ictw a, w prow adzen ie  now ych , ulepszonych 
m etod pracy.

U ch w a ły  IX  P lenum  K C  P ZP R  s ta w ia ją  przed nam i 
zagadnienie n o rm a liz a c ji reż im u  dn ia  roboczego, 
a zwłaszcza przez znaczne zm niejszenie nadm ierne j, 
liczby  godzin nadliczbow ych. Znalazło to sw o i w yra z  
w  p la n ie  za trudn ien ia  tra n sp o rtu  na 1954 rok . ja ko  je dy ­
n ie  słuszne socja lis tyczne podejście do p racy człow ieka. 
W  innych  dz ia łach gospodarki na rodow e j zagadnienie 
godzin nad liczbow ych  n ie  w ystępow ało  ta k  ostro, ja k  
w  transporc ie  sam ochodowym , w  szczególności w  p o d ­
s taw ow e j g rup ie  za trudn ien ia  t i .  u k ie row ców .

R ok 1954 będzie rok ie m  prze łom ow ym  w  zakresie zna­
lezien ia now ych k ie ru n k ó w  o rgan izac ji p racy tak . aby 
n ie  rozciąganie d n ia  roboczego by ło  źród łem  dodatko­
wego w yn  a grodzeni a, lecz w zrost w yda jnośc i p racy na 
1 roboczogodzinę b y ł ekonom icznym  i n a tu ra ln y m  bodź­
cem rosnących zarobków  k ie ro w có w  i  pozostałych ro ­
b o tn ikó w  tra n sp o rtu  asmochodowego.

W a lka  z na dm ie rnym i godzinam i nad liczbow ym i, k tó ­
re  p o w in n y  ulec obniżeniu w  s tosunku do w y n ik ó w  
1953 r., u k ie ro w có w  ponad 60%, k o n d u k to ró w  ponad 
30%, ro b o tn ikó w  obsługi technicznej ponad 30% oraz 
ro b o tn ik ó w  p rze ładunkow ych  ok. 50%, m usi spowodo­
wać w  p rzedsięb iorstw ie  pe łną m ob ilizac ję  a k ty w u  p ra ­
cowniczego. k tó ry  op racu je  k ie ru n k i i  d ro s i. ja k im i ma 
pójść usp raw n ien ie  o rg an izac ji p racy i  da lszy rozw ó j 
w spó łzaw odn ictw a. P odstaw ow ym  k ie ru n k ie m  pracy 
przedsiębiorstwa, na ty m  odc inku  będzie znalezien ie no­
w ych fo rm  w spó łp racy z k lie n ta m i w  ram ach p lanow a­
n ia  opera tyw nego przewozów  i  zaw ieranych um ów, 
u m o ż liw ia jących  szersze w p row adzen ie  dw uzm ianow oś- 
c i i  tu rnu sów  p racy k ie row có w . O pera tyw ne p lanow a­
nie  p racy taboru  będzie rów n ież w  dużej m ierze uza­
leżnione od dobre j w spó łp racy  z k lie n ta m i, co może być 
w  zasadzie osiągnięte przez now e fo rm y  w spó łzaw odn i­
c tw a  socjalistycznego m iędzy P K S  a k lie n ta m i, tak, ja k  
to zostało za in ic jow ane  na PK P .

N iezbędnym  w a ru n k ie m  d la  rea liza c ji zadań plano­
w ych  przedsięb iorstw a będzie troska  o kad ry , k tó re  ten
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p lan  w y k o n y w u ją , troska  o ich  w a ru n k i socjalną, by ­
tow e i ku ltu ra ln e , troska  o sta łe  podnoszenie ich  pozio­
m u politycznego i zawodowego, troska  o bezpieczeństwo 
i  h ig ienę pracy, w reszcie roztoczenie szczególnej op iek i 
nad m ło dym i ro b o tn ika m i, k ie row ca m i i  abso lw entam i, 
k tó rz y  zasilą w  1954 r. ta k  dynam iczn ie  ro z w ija ją c e  się 
przedsięb iorstw o PKS.

Dzia ła lność P K S  ja ko  przew oźn ika  publicznego muszą 
uzupe łn iać spó łdz ie ln ie  przewozowe, zorganizowane w  
C e n tra li S pó łdz ie ln i T ransportu , wchodzącej w  skład 
orzeds ięb io rs tw  M T D iL .

Zadan ia  przewozowe CST w zras ta ją  ró w n ie ż  poważ­
nie, bo o 27,8% w  przewozie ton  oraz o 10% w  usługach 
spedycyjnych. W zrost p racy przewozowej nastąpi dz ięk i 
p rzy ro s to w i tabo ru  oraz w zro s to w i w ska źn ikó w  tech­
n iczno -  ekonom icznych, k tó re  w  konsekw encji zw ię k ­
szą w yda jność pracy taboru  w  ilośc i ton  na 1 wozodzień 
in w e n ta rzo w y  o ok. 13%.

Zadan ia  przewozowe CST obejm ą zabezpieczenie lo ­
ka ln ych  po trzeb transp ortow ych  w  ram ach terenow ych 
opera tyw nych  p lan ów  przewozowych, o k tó rych  m ó w i­
liś m y  na wstępie. Należy nadm ienić, że p ra w ie  po łowa 
przewozów  ła d u n kó w  w  tonach przypada w  CST na 
W arszawę i  Łódź, ja k o  m iasta wydzie lone.

W  zakresie przewozów  pasażerskich zadania CST 
n ie  w yka zu ją  w zros tu  z uw ag i na p rze jm ow an ie  zadań 
w  obsłudze reg u la rnych  l in i i  pasażerskich przez PKS. 
W  1954 r .  p ra w ie  70% przewozów  pasażerskich CST 
przypada na w o jew ództw a  lu be lsk ie  i poznańskie. N a j­
pow ażn ie jszy w zrost usług w  p racy spó łdz ie ln i trans ­
po rto w ych  w  stosunku do p lanu 1953 r. s tanow ią us ług i 
spedycyjne, k tó ry c h  udz ia ł s tanow i ok. 65% ogólnej 
w a rtośc i p ro d u k c ji p rzedsięb iorstw a w  cenach n ie ­
zm iennych. W  p ion ie  usług spedycyjnych na jp ow a żn ie j­
szy udz ia ł z ko le i s tanow i robocizna prze ładunkow a. 
Rozw ój spó łdz ie ln i p rze ładunkow ych  b y ł w  1953 r. ba r­
dzo dynam iczny, n ie  u n ik n ię to  jednak  p rzy ty m  rozw o­
ju  pew nych  b łędów , k tó re  pow odow ały zbyt w ysokie 
k a lk u lo w a n ie  w p ły w ó w  za czynności prze ładunkow e, co 
w y w o ła ło  z ko le i u  k lie n tó w  niechęć do korzys tan ia  ze 
zbv t d rog ich  usług.

W  1954 r. spó łdz ie ln ie  prze ładunkow e p o w in n y  w y k a ­
zać m aksym a lny w y s iłe k  d la  po tan ien ia  sw o ich  usług, 
co będzie m ożliw e  do osiągnięcia przez:

1) usp raw n ien ie  organ izac ji p racy oraz podniesienie 
w yda jnośc i i d yscyp lin y  pracy,

2) zw iększenie k o n tro li i nadzoru nad czynnościam i 
p rze ła dun kow ym i celem w ye lim in o w a n ia  p rzypadków  
nieuzasadnionego do liczania do p ła t ta ry fo w y c h  i  w a d li­
wego ob liczan ia  ilo śc i rzu tów ,

3) te rm in o w e  w yko n yw a n ie  prac p rze ładunkow ych  
d la  un ikn ię c ia  kosztów  postojowego, a w  szczególności 
d la  znacznego zm nie jszenia udz ia łu  godzin nad liczbo­
w ych .

W  pozostałych usługach spedycy jnych  następu je 
w zrost zadań w  szczególności na odc inku  przewozów 
konnych , k tó re  w zras ta ją  o ok. 30%. W zrasta ją  i inne 
us ług i CST, ja k  przewozy taksów ek pasażerskich i  ta k ­
sów ek bagażowych.

N arodow y P lan Gospodarczy usta la  rów n ież  w zrost 
zadań na 1954 r. d la  lo tn ic tw a  cyw ilnego  obejm ującego 
dzia ła lność P L L  „ L o t “ . O gólna praca przewozowa 
w zrośn ie  o 4%, p rzy  czym  nastąp i poważne zwiększe­
n ie  przewozów  przesyłek, bo o ok. 14%. Realizacja 
zw iększonych zadań w  zakresie przewozu przesyłek bę­
dzie dokonana przez lep ie j, n iż  dotychczas, zorganizo­
w aną a k tyw iza c ję  i  przyczyn i się do lepszego w yk o rz y ­
stan ia  hand low e j zdolności przewozowej sam olotu.
( Sieć l in i i  k ra jo w y c h  pozostaje bez zm iany, co oznacza, 

że będziem y nada l obsług iw ać 10 g łów nych  m iast. Sieć 
l in i i  zagranicznych zw iększa się o odcinek Budapeszt — 
S ofia  oddany do eksp loa tac ji z dn iem  1 X1.1953 r.

Szczególnie duży w zrost dzia ła lności usta lono w  p la ­
n ie  P L L  „L o t“  w  lo tach specja lnych pozatransporto- 
w ych , k tó ry c h  w artość w  cenach n iezm iennych w  sto­
sunku  do 1953 r. w zrośn ie  ponad 60%.

U sług i lo tn ic tw a  cyw ilnego  obejm ą w  1954 r. d la  po­
trzeb  ro ln ic tw a  i leśn ic tw a  opy lan ie  w zg lędn ie  o p rysk i­
w an ie  pó l i lasów  w  celach w a lk i ze szkodn ikam i roś­
lin n y m i oraz w ys iew u  naw ozów  sztucznych. K ilk a k ro t­
n y  w zrost liczby  lo tó w  specja lnych na potrzeby ro ln i­
c tw a  obe jm ie  poza w a lk ą  ze szkodn ikam i ro ś lin n ym i 
(przede w szys tk im  s tonką ziem niaczaną), w ys iew  nawo­
zów sztucznych w  PG R -ach na obszarze k ilk a k ro tn ie  
w iększym  z p lanow aną dużą obniżką kosztów  na tonę 
w ys ianych  nawozów. P L L  „ L o t “  zacieśni w  1954 r. 
w spółpracę z m in is te rs tw a m i: R o ln ic tw a , PG R i Leśn i­
c tw a celem zapew nienia p ra w id ło w eg o  przebiegu akc ji, 
k o n tro li je j skuteczności oraz przeprowadzen ia prac ba­
dawczych nad stosowaniem  lo tn ic tw a  do ag ro techn ik i.

T a k  się p rzedstaw ia ją  w  skróc ie  podstaw owe zadania 
p ionu transportow ego M in is te rs tw a  T ransp ortu  Drogo­
wego i Lo tn iczego usta lone w  N a rodow ym  P lan ie  Go­
spodarczym  na 1954 r.

W ykonan ie  p lanu  będzie w ym aga ło  dużego w y s iłk u  
ze s trony  apara tu  wykonawczego i  kie row niczego w  
transporc ie  d rogow ym  i lo tn iczym , prze łam ania szeregu 
trudnośc i, tak, aby postaw ione przed M in is te rs tw e m  
T ransp o rtu  Drogowego i  Lotn iczego przez P a rtię  i  Rząd 
zadania b y ły  w  pe łn i w ykonane.

T. S O K O ŁO W S K I (Warszawa)

O  „u n iirersa lnym “ irskaźn iku  tuydajności 
u; transporcie sam ochodowym

(art. dyskusy jny)

Pełna ana liza  w yd a jn ośc i n ie regu la rnego  tra n sp o rtu  
samochodowego jes t przeprowadzana na podstaw ie 
ośm iu w skaźn ików .

Z  pom iędzy tych  ośm iu w ska źn ikó w  s?eść św iadczy 
o tym , w  ja k im  s tonn iu  środk i techniczne zostały w y ­
korzystane przez lu d z i k tó ry m  je  pow ierzono. Z da l­
szych dw óch w ska źn ikó w  jeden określa  odległość, na 
ja k ie j od byw a ły  się poszczególne jazdy  z ładunk iem , 
a d ru g i w ska zu je  na to  ja k ie j w ie lko śc i po jazdy (ła­
downość) użyto do w yko n yw a n ia  transp ortu . Te dw a 
w s ka źn ik i ch a rak te ryzu ją  w ięc  m ożliw ości osiągnięcia 
badanej w yda jnośc i. Z pom iędzy sześciu p ierw szych 
w ska źn ikó w  dw a świadczą o ty m  w  ja k im  stopn iu  w y ­
korzystano czas posiadan ia po jazdów . M a m y tu  na 
m yś li: w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  taboru  przedsta­
w ia ją c y  stosunek dn i p racy do dn i posiadania taboru  
oraz. dobow y czas m acy. Ten osta tn i może być ró w ­
nież w yrażony  w spó łczynn ik iem  w yko rzys ta n ia  godzin 
doby. W spó łczynn ik  ta k i określa  stosunek godzin p ra ­

cy w  jedne j dobie do ilośc i godzin doby. Pon ieważ ilość 
godzin doby jes t ilośc ią  stałą, używ an ie  tak iego w spó ł­
czynn ika  jes t zbyteczne. Ilość godzin p racy na dobę 
św iadczy w p ros t o um ie ję tnośc i za trud n ian ia  pojazdu 
w  danych w a run kach  pracy. T rz y  dalsze w ska źn ik i: 
w yko rzys ta n ie  ładowności pojazdu, szybkość techniczna 
i  czas posto jów  na w yko na n ie  czynności ładunkow ych  
św iadczą o sprawności k ie ro w c y  i  p ra c o w n ik ó w  ładun­
kow ych  ja k  rów n ież  o w a rtośc i technicze j środków 
technicznych, t j .  drog i, po jazdu i  jego s iły  napędowej 
oraz urządzeń pom ocniczych, k tó ry m i w  transporc ie  
sam ochodowym  są g łów n ie  urządzenia ładunkow e. W ar­
tość tych  trzech w ska źn ikó w  jes t norm ow ana „ In s t ru k ­
c ją  o norm ach d la  przewozów samochodami c iężarow y­
m i“  (Zarządzenie M in is tra  K o m u n ik a c ji z 16.V .1950 r. 
o za tw ie rdzen iu  tym czasow ych in s tru k c ji i  n o rm ^  dla  
przewozów  sam ochodowych tow arow ych). W skaźn ik i 
te p rzy  badan iu  w y n ik ó w  tra n sp o rtu  n ie  p o w in n y  
przeto być gorszę od obow iązu jących norm . Badania
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je d n o lite j sprawozdawczości z pracy przewozowej ta ­
bo ru  samochodowego świadczą jednak, że obow iązu ją ­
ce no rm y dotąd na ogół n ie  są w ykonyw ane . Zw łasz­
cza no rm y czasów posto ju  są znacznie przekraczane. 
W reszcie ósm y i  os ta tn i w ska źn ik  —  w sp ó łczyn n ik  w y ­
korzystan ia  przebiegu św iadczy o tym , ja k  w  danych 
w a run kach  po tra fio n o  w yko rzys tyw ać przeb ieg i po w ro t­
ne do przewozu ła dunków . Należy tu  jeszcze w spom ­
nieć, że w artość w spó łczynn ika  w y k o rz y s ta n ia ta b o ru  
(a raczej w spó łczynn ika  w yko rzys ta n ia  czasu posiada­
n ia  taboru) zależna je s t w  dużym  s top n iu  od w a rtośc i 
w spó łczynn ika  gotowości technicznej. Ten w ska źn ik  
czysto techn iczny n ie  w ys tępu je  bezpośrednio p rzy  
ana liz ie  w yda jnośc i transportu , gdyż ob ję ty  jes t w spó ł­
czynn ik iem  w yko rzys ta n ia  taboru. Jest on na tom iast 
n iezbędny p rzy  ana liz ie  dz ia ła lności zaplecza technicz­
nego.

A na liza  w yda jnośc i tra n sp o rtu  może być w ięc w  .pe ł­
n i przeprowadzona na podstaw ie w y n ik ó w  transp o rtu  
zaw artych w  tem atyce k a r ty  eksp loatacy jne j (SM-114) 
lu b  innego spraw ozdan ia z k tórego podobnie ob liczyć 
można osiem w yże j w ym ien ion ych  w ska źn ikó w  tech­
n iczno-eksp loa tacyjnych (np. S -T -l)) . W y n ik i w ed ług  
tem a tyk i k a r ty  drogow ej pozw a la ją  na tom iast na prze­
prowadzan ie w ycze rpu jące j ana lizy  w yda jnośc i trans ­
po rtu  za ta k i okres czasu, na ja k i w ys taw ion a  została 
k a rta  drogowa, a zatem  przew ażn ie  za jeden dzień 
pracy.

W  dążeniu do uproszczenia czynności an a litycznych  
poszukuje sie w skaźn ika  złożonego (syntetycznego),, 
k tó ry  p o zw o liłb y  na po rów nyw an ie  w yda jnośc i tra n s ­
po rtu  w  różnych jednostkach transp ortow ych  n ie  licząc 
sie z obow iązu jącym i no rm am i eksp loa tacy jnym i, k tó re  
dotyczą ty lk o  trzech w skaźn ików , ja k  to w yże j by ło  
wsnom niane.

Należy tu  odDowiedzieć na pytan ie , czy is tn ie je  m o­
żliwość no rm ow an ia  n ie  poszczególnych w skaźn ików , 
k tó re  można norm ować, lecz w yda jnośc i transp o rtu  
w yrażone j w  iednostkach pracy; przew ozow ej lu b  prze­
wozu fna ład un ku ł i odniesionej do je dn os tk i czasu (np. 
tkm /godz. lu b  ton 'godzinę pracy pojazdu).

Teore tycznie m o ż liw o ś ć . taka  is tn ie je , je dn ak  po­
w sta łaby w  ty m  celu w ie lk a  ilość n o rm  w y n ika ją ca  
z kom b in a c ji sześciu w yże j w spom nianych w skaźn ików  
techniczno-ekonom icznych dla  różnych ładowności po­
jazdów  i d la  różnych odc inków  pracy. P rzyk ładem  po­
s ług iw an ia  się w  p ra k tyce  w skaźn ik iem  złożonym  jest 
n ie fo rtunna  próba używ an ia  w  p lanow an iu  ta w ięc 
i p rzy  ana lizow an iu  w y n ik ó w ) tzw . „szybkości“  eks- 
plno.toevjnej. W skaźn ik  ten. n iesh isznie zw any „szyb­
kością“ , przedstaw ia przebieg w yko n a n y  w  jedne j ty 
dż in ie  p racy  po jazdu i jes t po trzebny do kalkulowam  
kosztu iedne i godziny p racy  po jazdu; będzie on prze: 
nas da le j użv+v w  przek ładz ie  ana lizy  porów naw czej 
kosztu jednostkow ego transportu . W śkaźniik ten użyty 
do oceny iakości p racy trh n sp o rtu  ciężarowego spowo­
dow a ł poważne nieporozum ienia . P om ija iąc  jego nie-;§? 
porów nalność o rzv  różnych odcinkach pracy, zw ię k - \ 
scenie tego w s k n m ik a  może być osiągnięte m. in . przez 
skracan ie  posto jów  ładunkow ych . Skracanie tych  po­
s to jów  może nastąpić jednak n ie ty lk o  dz ięk i unpraw - 
n iem u ezvnności ładunkow ych , lecz rów n ież  dz ięk i ich 
zan iechaniu, ,npj przez n ie w yko rzys tyw a n ie  p rzeb ie­
gów  pow ro tnych  do przewozu ładunku . Wówczas czas 
postoju na ładow an ie  fw  końcu iazdv p ie rw o tn ie  ła - 
dow ne il. ła d u n ku  pow rotnego może być użv tu  na jazdę. 
W  rezu ltac ie  w  jednostce czasu pracy w zrośn ie  czas jaz­
dy. a zm nie jszy sie czas postoiu. Podobnie niestaranne, 
a w iec  n ienełne ładow an ie  po jazdu może‘ p rzvczyn ić  się 
do skrócenia czasu posto iu  i tvm  sam ym  dać możność 
zw iększenia czasu iazdy w  jednostce czasu pracy. K aż­
de zw iększenie czasu iazdy  w  stosunku do czasu posto­
ju  w  okresie p racy soownduie zw iększenie „szybkości“  

Cnrp-r harririe .i używ anym  w ^kaźn i- 
k ie m  złożonym  jest ilość tk m  odniesiona do jednos tk i 
przebiegu. W skaźn ik  ten iest n ieza leżny od odcieka 
pracy, a zatem p o ró w n yw a ln y  na różnych odciekach.

N ieporozum ien ia , k tó re  po w s ta ły  w  w ie lu  jednost­
kach transp ortow ych  w sku te k  ub iegan ia się o zw iększa­
n ie  „szybkości“  eksp loa tacy jne j w  transporc ie  cięża­

ro w ym  m ia ły  swą przyczynę w  niedbale uży tym  okreś­
le n iu  w skaźn ika  przebiegu na godzinę p racy  pojazdu, 
k tó ry  nazwano „szybkością“  eksp loatacyjną. O czyw iś­
cie stara  się zw iększać tę „szybkość“  bez w zględu 
na w a ru n k i p racy i  n ie  licząc się ze sposobam i p ro w a ­
dzącym i do zw iększan ia te j szybkości. S tarano się na ­
w e t usta lać n o rm y  te j „szybkości“  zam iast ubiegać się
0 przekraczanie is tn ie ją cych  no rm  szybkości technicz­
n e j i  czasu posto ju  na  na ła dunek i  w y ła d u n e k  pojazdu, 
us tanaw ia jąc n o rm y  średnio-progresyw ne. Jak  w id z i­
m y, n ieścis ła  te rm in o lo g ia  w y w o łu je  ta k ie  same zgub­
ne sku tk i, ja k  n ieścisła in fo rm ac ja .

P rzy  pos ług iw an iu  się w ska źn ika m i z łożonym i na ­
leży zachować w ięc ostrożność, by n ie  w yw o ła ć  niepo­
rozum ień i  fa łszyw ych  w y n ik ó w  analiz. Docenia jąc w  
p e łn i dążenie do uproszczenia ta k  sprawozdawczości 
ja k  i  je j ana lizy  pope łn ia  się je dn ak  nieraz m im o w o li 
błędy. M a m y tu  na m yś li p ropozycję  w yrażoną w  a r­
ty k u le  pt. „T ona  ładow ności po jazdu ja ko  w ska źn ik  
a n a lityczny “  p ió ra  J. Endera. A r ty k u ł ten  p o ja w ił się 
w  num erze lis topadow ym  1953 r. w  m iesięczn iku 
„T ra n s p o rt“ .

R ozpa trzm y tę propozycję.
Jak  pow iedz ie liśm y na  w stęp ie —  w ska źn ik  a n a li­

tyczny  po w in ie n  świadczyć o s topn iu  w yko rzys ta n ia  
środka technicznego przez ludz i, k tó ry m  on został po­
w ie rzony . Ś rodk iem  techn icznym  jest po jazd, a n ie  
jedna tona ładow ności tego pojazdu. N ie  możem y w ięc 
analizow ać stopnia w yko rzys ta n ia  jedne j ton y  ła do w ­
ności po jazdu, lecz ty lk o  stop ień w yko rzys ta n ia  całego 
pojazdu o okreś lonych właściwościach^ techniczno- 
ekonom icznych, wśród k tó ry c h  ładowność odgryw a po­
ważną rolę.

P osta ram y się udow odn ić na  podstaw ie  prostego 
p rz y k ła d u  ja k ie  s k u tk i może pociągnąć za sobą błędne 
założenie. W yobraźm y sobie, że na je dn akow ym  odc in ­
k u  p racy np. L  =  10 .km, trz y  różne samochody cięża­
row e  przewożą ta k ie  same ła d u n k i (należące np. do I I  
ka te go rii), k tó ry c h  ciężar rów na  się ładow ności (w sp ó ł­
czynn ik  w yko rzys ta n ia  ładow ności C =  1). Ł a d u n k i te 
ła d u je  się i  w y ła d o w u je  ręcznie i w  ta k ic h  sam ych w a ­
runkach . Szybkości techniczne, podobnie ja k  i  czasy po­
s to jów  ładunkow ych , odpow iada ją  obow iązu jącym  no r­
mom . D la  usta len ia  n o rm  szybkości _ technicznej p rz y ­
ję to , że transp o rt odbyw a się poza m iastem  na  dragach
1 klasy. Ł a d u n k i przewożone są w  obydw u k ie run kach  
tak , że w sp ó łczynn ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu B  =  1. 
W  ten sposób p ra w id ło w a  eksp loatacja  jes t n ie w ą tp li­
w ie  zapewniona.

P orów nan ie  sporządziliśm y posługując się wzorem  
do ob liczania w yda jnośc i przewozu (na ładunku), k tó ry

- n ip ro / oo i o w ia ł się w  a rty k u ła c h  zamieszczanych 
/  „T ransp o rc ie “ :

V t . q . C . B
,VQ =  -------------------------- (ton na  godzinę p racy  po jazdu)

L  +  V t . T mv.B
gdzie V t oznacza szybkość techniczną (norm a)
T  czas posto ju  w  godz. na  na ładunek i w y ładu ne k 

całego po jazdu (j.w .)
a ładowność po jazdu (w  p rzyk ład z ie : 0, 5, 3,5 i  7, 3 t)
C w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  ładow ności (w  p rz y ­

k ładz ie  1)
B  w sp ó łczyn n ik  w yko rzys ta n ia  przebiegu (w  p rzy - 

k ładz ie  1)
L  długość odcinka p ra cy  (w  p rzyk ład z ie  10 km )
Z po rów nan ia  w id z im y , że na jm n ie jszą  w ydajność 

przewozu (na ładunku) w  je dn e j godzin ie p racy w y k a - 
za ł samochód o na jm n ie jsze j ładow ności chociaż po ru ­
szał się na jszybcie j i  na jszybc ie j b y ł ładow any i  w y ­
ła do w yw a ny (zgodnie z obow iązu jąc} m i no rm am i), na to ­
m iast na jw iększą  w yda jność w yka za ł samochód n a j­
w iększe j ładowności, chociaż poruszał się n a jw o ln ie j 
i  n a jd łu że j b y ł ładow any i w y ła d o w yw a n y  (też zgodnie 
z norm am i). Jest to zupełn ie  na tu ra lne  i  niczego inne­
go nie  m og liśm y się spodziewać p rzy  p rzy ję tych  zało­
żeniach. Posługując się na tom iast zalecaną m etodą do­
chodzim y do w ręcz od w ro tn ych  w n iosków . N a im n ie j-  
si*H w yda jność w yka za ła  tona ładow ności należąca do 
samochodu Skoda —  706 o na jw iększe j ładowności, gdy
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samochody ciężarowe o ładowności:

!
0,5 t  (np. fu rg o n ik  Skoda) j   ̂ 3,5 t  (np. STAR-20) 7,3 t  (np. SKODA-706)

32 . 0,5 . 1 . 1 28 . 3,5 . 1 . 1
W n Q t

26 . 7,3 . 1 . 1
W a — 5 7 t

10 +  32 . 0,6 . 1
na jedną godzinę pracy 
po jazdu, czy li:

0,55 t
-----------------=  1,1 t  na

0,5 t
jedną godzinę p racy  jedne j 
ton y  ładowności

10 +  28 . 0,7 . 1 . 1
na jedną godzinę pracy 
po jazdu, czy li:

3,3 t
----------------- =  0,94 t  na

3,5 t
jedną  godzinę p racy  jedne j 
ton y  ładowności

10 - f  2 6 .0 ,9 .1  
na jedną godzinę pracy 
po jazdu, czy li:

5,7 t
----------------- =  0,78 t  na

7,3 t
jedną godzinę p racy  jedne j 
ton y  ładowności

na jw iększą  w yda jność w ykaza ła  tona ładowności na­
leżąca do samochodu na jm n ie jsze j ładowności (fu rgo- 
n ik  Skoda). „S zybkości“  eksp loatacyjne po ró w n yw a ­
nych samochodów b y ły  następujące: fu rs o m k  Skoda 
0,5 t  —  11 km /godz., S tar-20 —  9,4 km /godz. i  Sko­
da— «706 —  7.8 km 'godz. O czywiście, że -najm niejsza 
„szybkość“  eksp loatacyjna nie  została spowodowana 
żadnym  „b łędem  eksp loa tacy jnym “  samochodu Sko- 
da— 709 o ładow ności 7,3 t. lecz w y n ik a  po prostu  
z w łaściw ości samochodu dużei ładowności, k tó re  po­
w o du ją  jego m niejszą ruch liw ość  w  p racy w  po rów na­
n iu  z samochodem m nie iaze i ładowności. B iedom  jest 
ty lk o  założenie, w ed ług  k tó rego  au to r a r ty k u łu  uważa 
jedną tonę ładowności jakiegoś samochodu za śro­
dek techn iczny przeznaczony do w yko n yw a n ia  trans­
po rtu , a n ie  ca ły pojazd.

W yda je  się, że w  poszuk iw an iu  „u n iw e rsa ln ych “  
w ska źn ikó w  zby t często zapom inam y o w łaśc iw ym  
w ska źn iku  un iw e rsa lnym , św iadczącym  o e fektc ie  go­
spodarczym  wykonanego transportu . M am y na -myśli 
w ska źn ik  kosztu transportu . W skaźn ik  ten równocześ­
n ie  św iadczy o w łaściw ościach technicznych i  ekono­
m icznych zastosowanych po jazdów  ja k  i o osiągnię­
te j w yda jnośc i tram sporut. Ponadto może rów n ież 
św iadczyć o sprawności ad m in is tra cy jn e j je dn os tk i 
transp o rtow e j, do k tó re j należą po jazdy zastosowane 
do w yko na n ia  transportu .

P rzypa trzm y  się, ja k  w yg ląda łaby  analiza po rów naw ­
cza p racy trzech samochodów różnej ładowności, p racu­
jących na jednakow ych  odcinkach pracy, je ś li analiz ie  
poddam y koszt jednos tkow y transportu . W skaźn ik iem  
będzie w ięc koszt jednego ton ok ilom e tra  w ykonane j 
p racy przew ozow ej.

Celem przeprowadzenia ana lizy  porów naw cze j kosz­
tu  jednostkowego wykonanego transp o rtu  m ożemy por 
s ług iw ać się p rzyb liżoną  k a lk u la c ją  g rupy  kosztów, 
k tó re  nazw iem y za leżnym i od przebiegu (pa liw o napę­
dowe oleje, ogum ienie, obsługa i  napraw y, am ortyza­
c ja  i  ka p ita ln e  rem on ty  pojazdu). Sumę tych  kosztów , 
k tó rą  stosunkow o ła tw o  możemy usta lić  d la  trzech po­
ró w nyw a nych  samochodów, odnosim y do jednego k ilo ­
m etra  przebiegu (zł/km ). P rzyb liżoną  sumę kosztów, 
k tó re  nazw iem y nieza leżnym i od przebiegu, a do k tó ­
rych  należą w szystk ie  inne koszty jednos tk i transp o r­
tow e j n ie  w ym ien ione  w yże j, odnosim y do jedne j godzi­
n y  pracy po jazdu. Jak  w y n ik a  z badań kosztów  licz ­
nych jednostek transp o rtu  samochodowego, w ska źn ik  
kosztów  nieza leżnych od przebiegu w aha się w  p o b li­
żu 12 z ł na godzinę p racy  po jazdu. Jest on oczyw iście 
zależnym  rów n ież  od w spó łczynn ika  w yko rzys tan ia  ta ­
bo ru  i dobowego czasu pracy. Do naszej ana lizy  po rów ­
nawczej p rzy jm ie m y  ten w ska źn ik  w  w ym ien ion e j w y ­
żej wysokości d la  w szystk ich  trzech po jazdów , pon ie­
waż koszty niezależnie od przebiegu n iew ie le  różn ią się 
od siebie niezależnie od tego, ja k i po jazd eksp loa tu je ­
my. Przez m nożenie w skaźn ika  kosztów  zależnych od 
przebiegu przez przebieg w yko na ny  w  jedne j godzinie 
p racy po jazdu („szybkość“  eksp loatacyjna) o trzym u je ­
m y koszt przebiegu w  jedne j godzin ie p racy pojazdu. 
Dodając w ska źn ik  kosztów  nieza leżnych od przebiegu

o trzym u je m y  ogó lny koszt jedinej godziny pracy pojaz­
du. Dzieląc koszt jedne j godziny pracy po-jazdu przez 
w yda jność przewozu (na ładunku) w  tejże godzinie, 
o trzym u jem y koszt przewozu jedne j tony. Dzieląc 
wreszcie koszt przewozu jedne j ton y  przez odległość 
przewozu (w  danym  przyk ładz ie  jes t ona rów na  od­
c in k o w i pracy) o trzym u jem y jednos tkow y koszt pracy 
przewozowej t j .  koszt jednego tonok ilom e tra .

W edług przeprowadzonej przez nas k a lk u la c ji opar­
te j na no rm ow anych  zużyciach m a te ria łó w  eksploata­
cy jnych  i  kosztach am o rtyza c ji w ska źn ik  kosztów  za­
leżnych od przebiegu p rzy  p ra w id ło w e j eksp loatac ji d la  
samochodu Skoda 0,5 t  w yn os i 1 z ł/km , d la  samocho­
du  STAR-20 —  1,7 z ł/k m  i  d la  samochodu SKODA-706 
—  2 z ł/km .

A na liza  porów naw cza kosztu jednostkowego przew o­
zu, naw e t w ykonana w  p rzyb liżen iu , da je  pogląd na 
e fek t gospodarczy tra n sp o rtu  p rzy  zastosowaniu, na 
je dnakow ym  odc inku  pracy, trzech samochodów róż­
nych ta k  pod względem  ładow ności ja k  i w łaśc:wości 
technicznych i  ekonom icznych (np.. w  przyik ład ize dwa 
samochody napędzane benzyną, a jeden o le jem  napę­
dowym ).

Przez w łączen ie do ana lizy  oceny w łaściw ości zasto­
sowanych samochodów obok oceny w yda jnośc i trans­
po rtu , w id z im y  ba rdz ie j w y ra źn ie  korzyść z zastoso­
w a n ia  samochodów dużej ładowności napędzanych ta ­
n im  pa liw em  o m a łe j no rm ie  zużycia. A na liza  dow o­
dzi, że wszędzie gdzie w a ru n k i p racy pozwala ją , sto­
sować na leży samochody o m oż liw ie  dużej ładowności. 
P rzyczyna szerokiego ( i coraz szerszego) stosowania 
samochodów m a łe j ładow ności (np. fu rg o n ik  0 5 t) jest 
konieczność szybkie j dostaw y stosunkowo m ałych  prze­
syłek. często stanow iących zb io row y ładunek samocho­
du przeznaczony do różnych odb iorców  (rozwózka). W y ­
konyw an ie  rozw ózk i po iazdam i dużei ładowności, cho­
c iaż  pod wzg lędem  jednostkow ego kosztu transp ortu  
korzystn ie jsze, pow oduje  d ług ie  oczekiwanie poszcze­
gó lnych przesyłek na w y ła d u n e k  i ty m  sam ym  w  w ie ­
lu  przypadkach może okazać się ja ko  gospodarczo n ie ­
uzasadnione ino. zaopa tryw anie  w  świeże p ro d u k ty  
sk lepów  i  zak ładów  żyw ien ia  zbiorowego).

W spom ina jąc o koszcie jednos tkow ym  transp o rtu  na­
leży przypom nieć, że koszt jednego tonokm  w  transpor- 
;ie sam ochodowym  można po rów nyw ać w e w sze lk ich 
w arunkach  je ś li tra n sp o rt odbyw a się na odcinkach 
w iększych od oko ło 50 km . Na kró tszych odcinkach 
p racy można po rów nyw ać koszt jednego tonokm  w ó w ­
czas gdy po rów nyw ane po jazdy p racu ją  na odcinkach 
pracy jednakow e j długości. P orów nan ie  kosztów  je d ­
nostkow ych tra n sp o rtu  w ykonyw anego na różnych od­
c inkach  pracy, kró tszych od około 50 km , wym aga po­
ró w n yw a n ia  oddzie ln ie  obydw u grup  kosztów : zależ­
nych i  n iezależnych od przebiegu *).

Jak  z powyższego w y n ik a  na liza  kosztów  transportu  
samochodowego może nam  dać w łaśc iw e  elem enty do

») p a trz  „T ra n s p o rt S am ochodow y“  T . S oko łow sk i 1 A. Ro- 
stooki. R ozdzia ł IV  ,.K oszty  T ra n s p o rtu “  ja k  ró w n ież  w szyst­
k ie  p rz y k ła d y  dotyczące w yd a jn o śc i tra n s p o rtu  w y k o n y w a ­
nego ró ż n y m i po ja zdam i w  ró żnych  warunkach pracy.
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Samochody ciężarowe o ładow ności:

0,5 t  (np. fu rg o n ik  Skoda) 3,5 t  (np. STAR-20) 7,3 (np. Skoda-706)

W ydajność przewozu: 0 55 t/godz. 
Przebieg w  godzinie: 11 km/godz. 
K oszty zależne od przebiegu:
I z ł/km
K oszty niezależne od przebiegu:
12 z ł/  godz.
Koszt 1-ej godziny p racy po jazdu:
I I  km /godz . 1 z ł/k m  + 1 2  zł/godz =  

=  23 zł/godz.
K oszt przewozu je dn e j tony:
23 zł/godz

--------------—  =  41,7 z ł/t
0,55 t/godz

K oszt jednos tkow y jednego ton okr 
41,7 z ł/ t
---------------  =  4,17 z ł/ tk m

10 km

3.3 t/godz.
9.4 km/godz.

1,7 z ł/km  
12 zł/godz.

9.4 km /godz. 1,7 z ł/k m  +
+  12 zł/godz. =  28 zł/godz.

28 zł/godz.
=  8,5 z ł/ t  *

3,3 t/godz. ,

8.5 z ł/ t
-------------------- ----  o,85 z ł/tk m

10 km

»

5.7 t/godz.
7.8 km/godz.

2 z ł/k m  

12 zł/godz
7,8 km /godz. 2 z ł/k m  +

+  12 zł/godz. =  27,6 zł/godz

27,6 zł/godz.
=  4,8 z ł/t

5.7 t/godz.

4.8 z ł/ t
-------------------- ----  0,48 z ł/tkm

10 km

oceny dz ia ła lności p rzedsięb iorstw a transportow ego 
i  p racy  poszczególnych po jazdów . Dotychczas nie 
is tn ie ją  je dn o lite  m etody b liże j sprecyzowane oblicze­
n ia  kosztów  w  transporc ie  samochodowym. Należało­
by ten  b ra k  ja k  na jszybc ie j uzupe łn ić.

%

O sta tn io  dużą pracę w  ty m  zakresie w y k o n a ł In s ty ­
tu t  T ransp ortu  Samochodowego. W yda je  się, że praca 
ta  pow inna  być udostępniona ja k  najszerszemu ogóło­
w i transportow ców  drogą p u b lik a c ji w  fachow ych cza­
sopismach, w  ce lu  p rzedysku tow an ia  je j,  a następnie 
zastosowania w  p rak tyce  je j w yn ikó w .

L. B O C H N IE W IC Z  (Warszawa)

K ie ru n k i pracy Instytutu  T ransportu  
Samochodoinego

Przed ITS , ja k o  p laców ką  naukow o-badaw czą w  
dziedzin ie  uży tko w an ia  po jazdów  m echanicznych, sto ją  
n iezw yk le  poważne zadania.

D la  w łaściw ego us taw ien ia  zadań i  k ie ru n k ó w  roz­
w o jow ych  naszego IT S  szczególną wagę m a ją  dośw .ad- 
czenia analogicznych p laców ek radzieck icn , k tó rych  
rozw ó j da tu je  się od ro k u  1918, k ie d y  to pow sta ło  , N au­
kow e L a b o ra to riu m  Samochodowe“ , uruchom ione przez 
A kadem ika  Czudakowa. P la ców k i naukowo-badawcze 
w  Z;SRR, k ilk a k ro tn ie  zm ie n ia ły  swoje fo rm y  organ i­
zacyjne. W  ro ku  1932 is tn ie jące wówczas k o m ó rk i nau­
kow o-badawcze zosta ły połączone w  jeden „C e n tra ln y  
In s ty tu t N aukow o-B adaw czy“  (C A N I), k tó ry  p ro w a d z ił 
prace dośw iadczalne do 1936 roku , op ierające się o p ra ­
cow nie obce, co w łaśn ie  un ie m o ż liw iło  jego rozw ó j. Od 
ro ku  1936 —  1940 prace naukowo-badawcze ześrodko- 
w a ły  się w  ram ach „Naukow o-Badaw czego In s ty tu tu  
T ransp o rtu  M ie jsk ie go “ . Dopiero na prze łom ie 1940/41 
pow sta je  s łyn ny  C N IIA T  —  C e n tra lny  N aukow o-B a­
daw czy In s ty tu t T ransp o rtu  Samochodowego. M ia rą  
trudn ośc i w  ob jęc iu  całości zagadnień dotyczących 
tra n sp o rtu  samochodowego jes t ośw iadczenie w  roku  
1946 D y re k to ra  C N IIA T  —  kandydata  nauk  technicz­
nych D. W ie iikanow a , że In s ty tu t „ te n  p racu je  jeszcze 
nad stosunkowo n ie w ie lk im  kręg iem  zagadnień eksplo­
a ta c ji tra n sp o rtu  samochodowego, w  sku te k  ograniczo­
nych m ożliw ości, zakreślonych bazą m ateria łow o -labo - 
ra to ry jn ą  oraz p ro file m  p ra cow n ikó w  naukow ych  In ­
s ty tu tu “  (A w to m o m il N r  7/1946, ś tr. 3), pom im o że za­
kres zagadnień opracow yw anych wówczas przez C N IIA T  
obe jm ow a ł ju ż  tak ie  zagadnienia, ja k : ekonom ika tra n ­
spo rtu  samochodowego, organ izacją  p rzedsięb iorstw  sa­
m ochodowych, organ izacja  przewozów, oszczędzanie 
benzyny, w łaściw ości eksp loatacyjne p a liw  i  sm arów, 
urządzenia garażowe, napraw a samochodów, zastosowa­
nie  samochodów gazo-generatorowych itp .

Zakres zagadnień z dz iedziny tra n sp o rtu  samochodo­
wego, ja k ie  m a ją  być rozw iązane w  Polsce, jes t n ie ­
w ą tp liw ie  nieco in n y  od zakresu zagadnień z te j samej 
dz iedz iny w  Z w ią zku  Radzieckim . Przed nam i s to ją  
zagadnienia, ja k ie  w  ZSRR zosta ły ju ż  daw no rozw ią ­
zane, bądź k tó re  tam  n ie  is tn ia ły  zupełn ie , ja k  np. spra­
w a o lb rzym ie j rozm aitości m arek  i  typ ó w  po jazdów  
będących w  użyciu. O czyw iście część spraw  z dziedzi­
ny  eksp loa tac ji je s t w spó lna d la  ZSRR i  P o lsk i, dlatego' 
też m ożemy i  p o w in n iśm y  korzystać z doświadczeń ra ­
dz ieck ich  p rzy  rozw iązyw an iu  zadań, sto jących przed 
nam i. Z rozum ia łą  jes t rzeczą, że prace IT S  muszą być 
prowadzone w  ścisłej k o o rd yn a c ji z In n y m i tego ro ­
dza ju p laców kam i, ja k  In s ty tu t N aukow o-B adaw czy 
K o le jn ic tw a , In s ty tu t G ospodark i K om u na lne j, B iu ro  
K o n s tru k c y jn e  P rzem ysłu M otoryzacyjnego, In s ty tu t 
A rc h ite k tu ry  i  U rb a n is ty k i, In s ty tu t D rogow y itp . I n ­
s ty tu c je  te prowadzą badania w  dziedzinach, z k tó ry m i 
tra n sp o rt bądź gospodarka samochodowa w spó łdz ia ła  
czy to w  zakresie usług przewozowych, czy to  w  zakre ­
sie p ro d u k c ji, czy też w  in nych  po krew nych  dziedzi­
nach.

N ależy uznać za rzecz konieczną rozbudowę w spó ł­
p racy na po lu  naukow ym  w  zakresie tra n sp o rtu  samo­
chodowego z ana log icznym i p laców kam i ZSRR, oraz 
k ra jó w  de m okra c ji ludow e j. Zaznaczyć należy, że 
IT S  w spó łp racu je  ju ż  z In s ty tu ta m i czeskim  i  w ę g ie r­
skim .

Zadania, ja k ie  s to ją  przed IT S  dadzą się u jąć  w  trz y  
następujące zasadnicze k ie ru n k i:  ekonom iczny, o rg an i­
zacy jny  i techniczno-eksp loatacyjny. W  ram ach tych 
trzech k ie ru n k ó w  badania IT S  p o w in n y  do tyczyć na­
stępujących zagadnień:

1) O kreślen ie  typ ó w  samochodów i  m o to cyk li odpo­
w iedn ich  do potrzeb naszej gospodarki narodow e j, ja ­
k ie  po w in ie n  p rodukow ać nasz przem ysł. W  ty m  celu
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IT S  prow adzić będzie badania w łaśc iw ośc i techniczno- 
eksp loa tacy jnych  po jazdów  sam ochodowych używ anych 
w  k ra ju , w  zależności od w a ru n kó w  eksp loatacy jnych 
(eksploatacja z im ow a i  le tn ia ) oraz w a ru n k ó w  pracy 
(na drogacn o na w ie rzchn i u tw ardzone j, na drogach 
g ru n tow ych  i  w  teren ie), w  celu okreś len ia : a) cha rak ­
te ry s ty k i po jazdów  na jb a rdz ie j odpow iedn ich  w  na­
szych w a runkach , b) zasad w ła śc iw e j ich  obsług i i  uży­
w a n ia  oraz c) w n ioskó w  d la  k ra jo w y c h  w y tw ó rn i co 
do w y k ry ty c h  b ra kó w  technicznych lu b  n iew łaśc iw ych  
rozw iązań ko n s tru kc j'jn ych .

2) B adan ia nad pow iększen iem  stopnia w yko rzys ta ­
n ia  po jazdów  sam ochodowych i  obniżenia kosztów  w ła ­
snych w  transporc ie  pub licznym  i  tzw . w ła sn ym  w  celu ■ 
usta len ia  zasad ekonom icznej eksp loa tac ji po jazdów  sa­
m ochodowych, w  szczególności podwyższenia w spó ł­
czynn ika  ładow ności samochodów i  ogran iczen ia do m i­
n im u m  pustych przebiegów, z lik w id o w a n ia  zbędnych 
przesto jów , a ponadto usta len ia  typ ó w  po jazdów  do 
określonych rodza jów  przewozów, opracow ania zasad 
używ an ia  przyczep, zasad w spó łp racy z in n y m i rodza­
ja m i tra n sp o rtu  itp . W  szczególności trzeba podjąć p ra ­
ce w  zakresie o rgan izac ji przewozów, ob liczania kosz­
tó w  w łasnych  i  in nych  zadań eko no m ik i . gospodarki 
i  tra n sp o rtu  samochodowego. Badan ia te pozwolą na 
w ydatne  zw iększenie udz ia łu  transp o rtu  publicznego w  
przewozach sam ochodowych i  podn iesien ie w yda jnośc i 
transp o rtu  samochodowego.

3) B adania w  zakresie stosowania p a liw  w  gospodar­
ce sam ochodowej, obejm ujące: usta len ie  w łaśc iw ych  
rodza jów  p a liw  do określonych m arek  i  typ ó w  po jaz­
dów  w  rozm a itych  porach roku , okreś len ie  w skaźn ików  
zużycia p a liw  i  sm arów  oraz badanie zastosowania do 
napędu s iln ik ó w  w sze lk ich  rodza jów  źródeł energ ii 
i  p a liw , opa rtych  na k ra jo w y c h  zasobach zaopatrzenia. 
Z tem atyką  tych  badań łączą się ponadto stud ia  i ba­
dania now ych rozw iązań ko n s tru k c y jn y c h  w  k ie ru n k u  
zw iększenia w yd a jn ośc i s iln ik ó w , zm niejszenia s tra t 
ene rg ii c iep lne j itp . T em atyka  tych  prac jes t bardzo ob­
szerna oraz różnorodna i  m a n iezw yk le  doniosłe zna­
czenie d la  ca łe j naszej gospodarki samochodowej. Sa­
mo usta len ie  sposobów oszczędnego używ an ia  do tych­
czasowych p a liw  stosowanych do s iln ik ó w  dotychcza­
sowej k o n s tru k c ji może dać w y n ik i w yraża jące się co- 
h a jm n ie j w  setkach tys ięcy z ło tych  oszczędności. ITS  
będzie nadto stale badał słuszność usta lonych n o rm  
zużycia p a liw  p łynn ych  (podobnie ja k  i  n o rm  ziiżycia  
ogum ienia).

N iezależnie od tego należy prze jść do badań nad sto­
sow aniem  in n ych  p a liw  sta łych, ja k  w ęg ie l kam ienny  
i  b ru na tn y , koks, to r f,  rozm a ite  rodzaje i  postacie d re w ­
na itp ., oraz nad stosowaniem  p a liw  gazowych w  po­
stac i gazu w ysoko sprężonego i  gazu płynnego.

A le  to n ie  w ycze rpu je  jeszcze sp raw y oszczędności 
p a liw  samochodowych. N a leży —  w zorem  ZSRR —  
pójść da le j i  prze jść do now ych  opracowań k o n s tru k ­
cy jn ych  w  celu zbudow ania s iln ijcpw  tło ko w ych  
o znacznie w iększym , n iż  dotychczas, s topn iu  sprężania, 
a za tym  s iln ik ó w  ba rdz ie j oszczędnych.

D a le j —  zgodnie z zaleceniam i p ro f. Czudakowa —  
należy p rzystąp ić  do badań: a) nad zastosowaniem  m e­
tod y  zapalan ia  m ieszanki benzynow ej w  kom orze 
w stępne j, um ieszczonej w e w ną trz  c y lin d ra ; m etoda ta  
da je  do 20% oszczędności benzyny, oraz b) nad m etodą 
czasowego w yłączan ia  p racy  n ie k tó rych  c y lin d ró w , w  
pew nych określonych w a run kach  p racy samochodów. 
Ponadto n ie  w o lno  zaniedbyw ać badania rozw iązań za­
gadn ien ia  tu rb in y  gazowej i  s iln ik ó w  e lektrycznych , 
zasilanych prądem  z a ku m u la to ró w  lu b  prądem  o w y ­
sokie j często tliwości, pob ie ranym  z przew odów  z iem ­
nych.

W y liczo ny  przegląd prac z zakresu zagadnień oszczęd­
ności p a liw  sam ochodowych, n ie  w ycze rpu je  oczyw iś­
cie ca łokszta łtu  prac w  ty m  zakresie i  n ie  w yk lucza  
podjęcia  jeszcze in nych  badań, k tó re  mogą okazać się 
pożądane d la  zb liżen ia  się do zasadniczego celu, ja k im  
je s t osiągnięcie now ych  rozw iązań technicznych na 
drodze do zdobycia taniego źród ła  napędu po jazdów  
m echanicznych.

4) Badan ia w  zakresie stosowania urządzeń obsługo­
w ych  i  ko n tro ln y c h  w  celu zorgan izow an ia  i  rozbudo­
w y  zaplecza techniczno-m ateria łow ego, niezbędnego do 
u trzym an ia  taboru  w  pe łne j gotowości tecnm cznej. 
B adan ia te p o w in n y  ob jąć ta k  sprawę usta lan ia  p rzy­
datności poszczególnych przyrządów , ja k  i  opracowania 
ta k ic h  p rzyrządów  oraz ich  p ro d u kc ji, tudzież opraco­
w a n ia  sieci s tac ji obsług i w  Polsce.

.O bsługa techniczna po jazdów  m echanicznych, m ająca 
na celu u trzym an ie  taboru  samochodowego w  stanie 
pe łne j gotowości technicznej, uzależniona je s t od is t­
n ien ia  odpow iedn ie j sieci p laców ek techniczno-obsłu­
gowych, zaopatrzonych w  pe łny aso rtym ent przyrzą­
dów  do k o n tro li, regu low an ia  i  nap raw  przyrządów  od 
na jp rostszych do na jb a rdz ie j skom p likow anych . W spół­
praca IT S  na ty m  od c inku  z przem ysłem , p ro d u ku ją ­
cym  wyposażenia s ta c ji obsługi, pow inna  dać pożądane 
rezu lta ty .

5) Zadan ia  w prow adzen ia  now e j te ch n ik i, stosowanej 
zagranicą, a nade w szystko w  Z w ią zku  R adzieckim  i w  
k ra ja c h  de m okra c ji lu do w e j, w  zakresie nap raw  samo­
chodowych i  obsługi, w y tw a rz a n ia  części zam iennych 
oraz usta len ia  procesów technolog icznych na p ra w  po- 
szczegóinych m arek.

Konieczności w prow adzen ia  zdobyczy postępu tech­
nicznego w  dziedzin ie  nap raw  sam ochodowycn nie  na­
leży ju ż  dziś uzasadniać. T rzeba je dn ak  zająć się spe­
c ja ln ie  ty m i zdobyczam i now e j te ch n ik i, k tó re  m ają 
zastosowanie szczególnie w  zakresie prac obsługowo- 
konserw acy jnych  po jazdów  samochodowych, jaK  np. 
obsługa potokow a samochodów i  inne.

Należy przystąp ić  do op racow yw an ia  no rm a tyw ó w  
i ’ w ska źn ikó w  obsług i i  na p ra w y  samochodów na pod­
staw ie w y n ik ó w  an a lizy  zakładów  napraw czych i  przed­
s ięb io rs tw  sam ochodowych rozm a itych  typów , op ierając 
się p rzy  ty m  o w y n ik i prac dokonanych ju z  przez 
C N IIA T . Praca IT S  m usi ob jąć przede w szys tk im  w p ro ­
wadzenie techno log ii nowoczesnych napraw  pojazdów  
sam ochodowych, za jm u jąc  się rów n ież  okreś len iem  no r­
m a tyw ó w  zużycia części zam iennych, przede wszyst­
k im  d la  sam ochodów produkow anych  w  k ra ju . Oczy­
w is tą  je s t rzeczą, że prowadzen ie tych  w szystk ich  prac 
nastąp i w  ram ach ściśle s fo rm u łow a nych  w a ru n kó w  
w spó łp racy z C e n tra lnym  B iu re m  S tud iów .

Z  zagadnieniem  na p ra w  sam ochodowych łączy się 
spraw a u jedno licen ia  części zam iennych. M a to p ie rw ­
szorzędne znaczenie d la  usp raw n ien ia  gospodarki sa­
m ochodowej i  w ym aga przys tąp ien ia  do wstępne j 
głębszej ana lizy  tego trudnego zagadnienia.

6) A na liza  is tn ie ją cych  gospodarstw  sam ochodowych 
z p u n k tu  w idzen ia  ich  przeznaczenia i s tru k tu ry  orga­
n izacy jne j oraz opracow anie n a jb a rd z ie j w łaśc iw ych  
schem atów o rgan izacy jnych  tych  jednostek w  celu 
us taw ien ia  ic h  p racy w  sposób na jb a rdz ie j oszczędny 
i  w yd a jn y .

Wobec n ie  sk rys ta lizow a n ia  się dotychczas określo­
nych typ ó w  gospodarstw  sam ochodowych w  zależności 
od rozm ia rów  zaspaka janych przez n ie  potrzeb prze­
wozowych, a n i usta len ia  fo rm  o rgan izacy jnych  tych 
gospodarstw  zachodzi p iln a  potrzeba opracow an ia tych 
zagadnień w  ce lu  uporządkow ania, uproszczenia i  ty m  
sam ym  w ydatnego obniżenia kosztów  w łasnych  gospo­
d a rk i samochodowej.

7) S tud ia  w  zakresie m echan izacji robó t ła du nkow ych  
na jb a rdz ie j pracoch łonnych w  transporc ie  samochodo­
w ym , w  ce lu  zw iększen ia w yko rzys ta n ia  tabo ru  i  ob­
n iżen ia  kosztów  w łasnych ; w  zw iązku  z ty m  pozostają 
badania nad stosowaniem  p o je m n ikó w  w  transporcie.

8) Badan ie zagadnień zw iązanych z bezpieczeństwem 
i  po rządk iem  ruch u  drogowego, a w  szczególności: ana­
liza  p rzyczyn w yp ad ków  drogow ych, ana liza  przyczyn 
zakłóceń w  ruchu  i  op racow yw anie  m etod regu low an ia  
ruch u  drogowego, badanie w a ru n k ó w  drogow ych 
i  urządzeń na drogach itp . sp raw y m ające na celu 
zw iększenie bezpieczeństwa ruch u  tra n sp o rtu  samocho­
dowego i  ochronę p racy  w  ty m  transporcie .

Poza zagadn ien iam i w yże j om ó w ionym i IT S  będzie 
op racow yw a ł:

9) Zagadn ien ia in fo rm a c ji technicznej i  upowszech­
n ian ie  osiągnięć in n y c h  przodu jących  k ra jó w  w  zakre­
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sie usp raw n ien ia  transp o rtu  i  gospodarki samochodo­
w e j oraz osiągnięcia ITS , aby um o ż liw ić  przenoszenie 
postępu technicznego i  organizacyjnego na in te resu ją ­
cym  nas odc inku  gospodarki narodow e j oraz w y n ik ó w  
prac IT S  do p ro cow n ikó w  i, kom órek tra n sp o rtu  samo­
chodowego. W ykonan ie  tych  zadań pow inno  następo­
w ać przez periodyczne bądź okolicznościowe p u b lik a ­
cje, odczyty, kon fe renc je  itp .

10) Prace nad w yszko len iem , skom ple tow an iem  i  w y ­
chow aniem  k a d ry  p ra cow n ikó w  na poziom ie nauko­
w y m  w  zakresie p ro b le m a tyk i tra n sp o rtu  samochodo­

wego, k a d ry  zdo lne j do prow adzen ia  badań na ty m  
po lu  i  do samodzielnego rozw iązyw an ia  —  w  płaszczyź­
n ie  naukow e j —  zagadnień, ja k ie  gospodarka soc ja li­
styczna s taw ia  przed tia n sp o rte m  sam ochodowym .

O m ów ione w yże j k ie ru n k i dz ia ła lności IT S  s tanow ią 
p ro je k t wstępnego ustaw ien ia  te j spraw y. N ie w ą tp li­
w ie  dyskusja  w ykaże b łędy i  n iedociągn ięcia tego opra­
cow ania, a przez to u m o ż liw i p ra w id ło w e  podejście do 
te j tru d n e j sp raw y, k tó re j w łaśc iw e  ustaw ien ie  w p ły ­
nie  n ie w ą tp liw ie  na dalszy postęp techn iczny i ekono­
m iczny  w  dz iedzin ie  tra n sp o rtu  samochodowego.

K. P L U T Y Ñ S K I (Gdańsk)

K ieru n k i ro z iro ju  m a łe j m echanizacji 
uj zespole p o rto irp m  G dańsk-G dynia

P odstaw ow ym  czynn ik ie m  zapew nia jącym  spraw ną 
obsługę s ta tków  w  porcie jes t obok usp raw n ień  orga­
n izacy jnych  i  technicznych m echanizacja pi'ac c iężk ich 
i  pracochłonnych. D latego też celem  sprawnego w y k o ­
nan ia  p lanow ych  zadań p rze rzu tu  masy tow a row e j, 
Zarząd P o rtu  G dańsk —  G dyn ia  w prow adza system a­
tyczn ie  od szeregu la t m echanizację robó t p rze ładun­
kow ych.

Zastosowanie w  p rze ładunkach po rto w ych  szeregu 
m echan izm ów  najnowszego typu  w p łyn ę ło  na zm ianę 
techno log ii p rze ładunku  i p rzyczyn iło  się do poważnego 
w zrostu  w yda jnośc i p racy. System atyczne podwyższa­
nie przez p o rt ra t p rze ładunkow ych  i  ścisłe przestrze­
ganie w a ru n kó w  w spó łp racy z kon tra he n tam i po rtu , 
ja k  rów n ież  podnoszenie na wyższy poziom ra c jo n a l­
ne j o rgan izac ji prac p rze ładunkow ych  są —  obok po­
stępu technicznego —  w yrazem  coraz lepszej pracy 
po rtu , rzu tu jące j bezpośrednio na podniesienie wskaź­
n ik a  w yda jnośc i obs ług iw anych  s ta tków .

S ta ły  postęp techn iczny poprzez w prow adzen ie  na 
szeroką skalę na jnow szych urządzeń i  m echanizm ów 
p rzy  w iasc iw ym  icn  w yu o rzys tan iu  —  to w y n ik  kom ­
pleksowego i  pe rspektyw icznego u jęc ia  zagadnienia, 
a zarazem skończenia ze sz tu rm ów  ością i  zorganizo­
w a n ia  ry tm iczn e j p racy na kazaym  w yuzia ie  prze ła­
d u n ko w ym  w  po ic ie , a rogą w y trw a łe g o  i  energicznego 
poawyzszam a k w a im k a c ji zaw oaow ycn p ra cow n ikó w  
i  sreumego k ie rów  m c twa, a w  p ie rw szym  rzędzie ope­
ra to ró w  sprzętu zmechanizowanego.

Z lik w id o w a n ie  przesto jów , pełne w yko rzys ta n ie  
sprzętu zmechanizowanego w  ciągu na jw iększe j iiosci 
d n i ka iendarzow ycn , p rzy  rac jon a ln ie  rozłożonej pracy 
na poszczególnych w ydzia facn p rze ładunkow ych  i  zm ia­
nach, oraz rów no leg le  i  na leżyte zorgan izow anie prac 
przygotow aw czo-zakończem ow ych na podstaw ie szcze­
gółowo opracow anycn g ra fik ó w  —  to postu la ty  postępu 
tecnnicznego, to zasadnicze e lem enty spraw ne j obsług i 
s ta tków  w  porcie:

W  zakresie opracow ania koncepc ji m echan izacji prac 
prze ładunkow ych  w  porcie is tn ie ją  trz y  m oż liw ośc i:

1) opracować założenia m echan izac ji p rze ładunku  
d la  p o rtu  nowopowstającego,

2) opracować koncepcję m echan izac ji d la  p o rtu  is t ­
niejącego z założeniem  zm ian s tru k tu ra ln y c h  po rtu ,

3) opracować koncepcję m echan izac ji d la  p o rtu  is t­
niejącego p rzy  w yko n a n iu  je dyn ie  in w e s ty c ji m a ją ­
cych na celu przystosowanie p o rtu  do p racy  sprzętem  
zm echanizowanym . N a leży tu  za liczyć: przebudowę 
ram p i  podłóg m agazynowych, betonowanie nabrzeży, 
w yko nyw a n ie  g ład k ich  na w ie rzchn i prze jazdów  d la  ła ­
tw ego operow ania sprzętem  zm echanizowanym , zm ia­
nę in s ta la c ji e lek trycznych  w  is tn ie jących  m agazynach 
w  w y n ik u  w prow adzen ia  m echan izm ów  pob iera jących 
energ ię  e lek tryczną z sieci itp .

Budow a baz sprzętu zm echanizowanego i  ła d o w n i 
a ku m u la to ró w  oraz odpow iedn ie wyposażenie w arszta ­
tó w  rem ontow ych  —  to konieczne in w estyc je  m ające 
na celu s tworzenie mocnego zaplecza technicznego d la  
rozw o ju  m echan izac ji w  portach.

W  op racow yw an iu  koncepc ji m echan izacji prac p rze­
ła du nkow ych  należy w ziąć pod uwagę dw a zasadnicze 
aspekty w ystępu jące w  porcie , a m ianow ic ie : a) zróż­
n icow anie  m asy tow a row e j oraz b) odm ienne w a ru n k i 
p racy na lądzie tzn. w  m agazynach m an ipu lacy jn> ch  
i  na placach sk ładow ych  w  od różn ien iu  od pracy w  ła ­
dow n iach sta tków .

Ścisłe łączenie się op e rac ji p rze ładunkow ych  na lą ­
dzie z pracą w  ładow n iach  s ta tku  poprzez m echan izm y 
o ruchu  c ią g łym  lu b  żu ra w ie  nabrzeżne, czy w in d y  
sta tkow e, pow oduje, że niedopuszczalne jes t opracowa­
n ie  koncepc ji m echan izacji prac p rze ładunkow ych  na 
ladzie  z rów noczesnym  pom in ięc iem  m echan izacji t r y -  
m e rk i i sztauerki. W  przec iw nym  w yp ad ku  pow sta ła­
by sytuacja , że m echanizacja c y k lu  prze ładunkowego, 
k tó ra  przyn ios ła  poważne osiągnięcia w  w yda jnośc i 
p racy na lądzie, jes t następnie ham ow ana przez w y d a j­
ność pracy w  ładow n iach  s ta tku .

Następnie w łaśc iw e  rozpracow anie zagadnienia me­
chan izac ji popu la rn ie  nazwanej „m a łą  m echan izacją“  
w  od różn ien iu  od tzw . m echan izacji „d u że j“ , gdzie 
istotę s tanow ią  żu ra w ie  nabrzeżne, nie może się koń ­
czyć na techn iczno-eksp loatacy jnym  opracow aniu , lecz 
w ym aga w n ik liw e g o  rozpatrzen ia  od s trony  e fek tów  
ekonom icznych, ja k ie  uzysku je  flo ta  i  po rt przez zasto­
sowanie sprzętu zmechanizowanego.

Szczegółowo rozpracow any p lan  rozw o ju  m echaniza­
c j i  bazujący na przerzucie m asy 'to w a ro w e j oraz ilośc i 
nadchodzących sta tków , ba rek i  wagonów , w  oparc iu  
o ich  dobowe w zg lędnie zm ianow e nasilen ie , . je s t 
gw aranc ją  spraw ne j obsług i sta tku.

K ie ru n k i m echan izacji
O pracow anie założeń, w y tycznych  i  k ie ru n k ó w  roz­

w o ju  m echan izacji w  portach m orsk ich  —  pom im o 
rozp ię tości i zróżn icow an ia  m asy tow a ro w e j a ty m  sa­
m ym  odm ienne j techno log ii p rze ładunku  —  n ie  jes t 
zagadnieniem  skom p likow anym . N a tu ra ln ie  na w stę­
pie  należy p rzy jąć  założenie, że m echanizacja obe jm u je  
w  p ie rw szym  rzędzie na jis to tn ie jsze , c iężkie  i  praco­
chłonne p rze ładunk i, k tó ry c h  ilość i  aso rtym enty  m a ją  
zasadniczy w p ły w  na spraw ną obsługę sta tków , na 
zm niejszenie stanu liczbowego załog i p o rto w e j oraz 
koszty prze ładow anej tony.

P rzystępu jąc do w y typ o w a n ia  urządzeń, przez zasto­
sowanie k tó ry c h  p ragn iem y zm echanizować c y k l prze­
ła du nkow y , pam iętać m usim y, że sprzęt zm echanizo­
w a ny m usi dawać gw aranc ję  (w  is tn ie jących  w a ru n ­
kach terenow ych) pe łne j gotowości eksp loatacy jne j.

Sprzęt zm echanizow any —  inaczej m echaniczne u rzą­
dzenia —  d z ie lim y  w  sensie techn icznym  na:

1) dz ia łan ia  przeryw anego —  przemieszczające ła d u ­
nek oddz ie lnym i p a rtia m i,

2) dz ia łan ia  n ieprzeryw anego —  przemieszczające ła ­
dunek po tok iem . Za liczam y tu  w sze lk ie  urządzenia taś­
mowe, przenośnikow e i  ssące. W  po rtach  należą do 
n ich  „taśm ow ce“  przem ieszczające bezpośrednio w ęg ie l 
z w agonu do ła do w n i s ta tku , urządzenia przenośniko­
we, um o ż liw ia jące  s ta ły  po tok p rze ładunku  tow a rów
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sypkich, ja k  rów n ież „e le w a to ry “  do prze ładunku  ła ­
d u nkó w  drobn icow ych  w  w o rkach  od m agazynu do ła ­
do w n i s ta tku  w łącznie, oraz urządzenia ssące e lew ato­
ró w  zbożowych przem ieszczające ła d u n k i w  re la c ji b u r­
ta —  w agon —  e lew a to r lu b  odw ro tn ie .

W sze lk i in n y  sprzęt zm echanizow any (szufle try m e r- 
skie, t ry m e ry  do ru d y  i  in n ych  ła d u n kó w  m asowych, 
try m e ry  do zboża, w ó zk i akum ula to row e, w ózk i-pod- 
nośn ik i, p rzenośn ik i taśm owe, k le pko w e  i  inne) stoso­
w any w  portach m orsk ich  na leży zaliczyć do m echa­
n izm ów  dz ia łan ia  przerywanego, k tó rych  praca uzależ­
niona jes t w  pow ażnym  s topn iu  od sprawności żu ra w i 
nabrzeżnych i  w in d  s ta tkow ych.

M a jąc  na uwadze pełne uzb ro jen ie  nabrzeży po rto ­
w ych  w  żu raw ie  mostowe, bram ow e i  pó łb ram ow e i  ko ­
nieczność ich  racjonalnego w yko rzys tan ia , koncepcja 
m echan izacji prac p rze ładunkow ych  w  portach poszła 
po l in i i  szerokiego w p row adzan ia  m echan izm ów  dzia­
łan ia  przerywanego w spó łdz ia ła jących  ściśle z u rzą­
dzeniam i prze ładunkow ym i. Na leży tu  zaliczyć u rzą­
dzenia opracowane na podstaw ie p ro je k tó w  ra c jo n a li­
za to rów  ZPGG, ja k  try m e r do węgla, try m e r do ru d y  
i  in nych  m asowych, try m e r do. zboża, urządzenie do 
czyszczenia ła d o w n i po ładunkach  m asowych i  inne.

U w zg lędn ia jąc  w szystk ie  te elem enty, rozw ó j mecha­
n izac ji w  zespole p o rto w ym  G dańsk —  G dyn ia  poszedł 
w  trzech zasadniczych k ie run kach , a m ianow ic ie :
l )  m echanizacja try m e rk i to w a ró w  masowych, ja k  w ę- 

. gla, rudy , apatytów , fos fo ry tów , zboża i  innych , 2) m e­
chanizacja  ciężkiego i  pracochłonnego prze ładunku  
drew na, 3) m echanizacja prze ładunku  to w a ró w  drob­
n icow ych na lądzie  i  w  ła do w n i sta tku.

W  a rty k u le  n in ie jszym  zostanie pokrótce om ów iona 
m echanizacja try m e rk i ła du nków  m asow ych oraz prze­
ładunek drew na. Zagadnien ie m echan izacji p rze ładun­
ku  d robn icy , ja ko  w y ją tk o w o  szerokie, zostanie omó­
w ione w  je d n ym  z następnych nu m eró w  T ransportu .

Mechanizacja ładunków masowych
P rzeładunek w ęg ia  w  re la c ji w agon —  b u rta  jest 

w  pe łn i zm echanizow any przez zastosowanie żu ra w i 
p o rta lo w ych  i  urządzeń taśm ow ych (tzw. w  pprcie  
„taśm ow ce“ ) z taśm ą sta low ą w zg lędn ie  gum ową.

T rym e rka  w ęg la  zostanie zm echanizowana w  zespole 
po rto w ym  G dańsk —  G dyn ia  przez w prow adzen ie  do 
eksp loa tac ji urządzeń do try m e rk i w ęg la  w ed ług  p ro ­
je k tu  rac jon a liza to ra  ZPG G  ob. O fia ry .

U rządzenie to w spó łdz ia ła  w  p rze ładunku  z żu ra ­
w iem  nośności 7 ton. Jest przenoszone przez żuraw  
z nabrzeża na sta tek i  ustaw iane na pokładzie  nad lu ­
k iem . U rządzenie sk łada się z po dw ó jn e j b e lk i nośnej, 
um ocowanej na czterech ba lansjerach, pozw ala jących 
urządzeniu przesuwać się w zd łuż  lu ku . M iędzy  be lkam i 
um ocowany je s t le j zakończony teleskopem , którego 
w y lo t um ocow any jes t w e w syp ie  pozw a la jącym  na do­
zowanie węgla na przebiegającą pod n im  taśmę prze­
nośnika. Do podw ó jne j b e lk i podwieszona je s t ob ro to ­
wo um ocowana k o n s tru kc ja  przegubowego u s tro ju  noś­
nego zezwala jąca na opuszczenie i  podnoszenie prze­
nośnika taśmowego. W szelk ie  napędy są z a le k try fik o - 

* wane i  urucham iane z odległości za pomocą przekaź­
n ików .

W ęgie l z chw yta ka  żu ra w ia  spada do le ja , a następ­
n ie  przez zawsze p e łn y  te leskop zsuwa się na tsśm ę 
niosąsą go w  g łąb ła do w n i pod m iędzypokłady.

Zastosowanie urządzenia do try m e rk i w ęg la  w ed ług  
p ro je k tu  ob. O fia ry  pozw o li na około 95°/0-owe zme­
chanizow anie try m e rk i p rzy  w szystk ich  sta tkach, na 
k tó re  ła d u je  się w ęg ie l p rzy  użyciu  żu ra w i p o rta lo ­
wych.

W  g rup ie  tow a ro w e j „ ru d a  i  in ne  m asowe“  n a jis to t­
n ie jszym  zagadnieniem  jes t m echanizacja try m e rk i ru ­
dy k a w a łko w e j i  m ia łk ie j oraz ap a ty tów  i  fos fo ry tów .

Ruda z ła d o w n i przemieszczana jes t na w agony żu­
ra w ia m i b ra m ow ym i (po rta lo w ym i) w zg lędnie m osto­
w ym i. P rzy  sta tkach sam otrym u jących  try m e rk a  w  
p ra k tyce  n ie - is tn ie je , na tom iast zagadnienie s ta je  się 
is to tne p rzy  s ta tkach  posiadających m iędzypokłady 
un iem ożliw ia jące  pracę żu ra w i poza św ia tłem  luku .

Coraz szersze stosowanie c h w y ta k ó w  sam o trym u ją ­
cych, choć w  bardzo pow ażnym  s topn iu  usp raw n ia  try -  
m erkę, n ie  rozw iązu je  je dn ak  p rob lem u ca łkow ic ie , 
szczególnie p rzy  s ta tkach  starego ty p u  posiadających 
nie forem ne ładow n ie  z szeregiem słupów.

T rym e rka  ru d y  zostaje p ra k tyczn ie  w  p e łn i zmecha­
n izowana przez w prow adzen ie  do eksp loa tac ji tak ich  
urządzeń, ja k : urządzenia do try m e rk i ru d y  i  innych  
m asowych w ed ług  p ro je k tu  rac jon a liza to ra  ZPG G  ob. 
St. P rzybylsk iego, spychaczy gąsienicowych lekkiego 
typu , oraz s z u fli trym erśk ich . P rzystosowanie p o rtu  do 
prze ładunku  ru d y  żu ra w ia m i i  poważna ilość tych 
urządzeń w yk lucza  in ną  koncepcję m echan izacji np. 
przez zastosowanie m echan izm ów  dz ia łan ia  n ieprze- 
ryw anego um o ż liw ia jących  bezpośredni p rze ładunek 
z ła d o w n i s ta tku  do w agonów  ko le jow ych . G dyby na­
w e t m echan izm y ta k ie  zosta ły w prow adzone do eks­
p loa tac ji, n ie  rozw iążą one zagadnienia try m e rk i, 
szczególnie w  trzec ie j faz ie  w y ładu nku .

Szufla trymerska

T rudn o  je s t w łaśc iw ie  ocenić, k tó ry  z trzech poda­
nych typ ó w  m echan izm ów  jest na jekonom iczn ie jszy w  
pracy, gdyż każdy z n ich  posiada szereg za le t techno- 
eksp loatacyjnych, ja k  rów n ież  w  pe w n ym  sensie wad 
—  na p rzyk ład : spychacz gąsienicowy p racu je  szybciej, 
n iż un iw e rsa lna  szufla  trym erska , szu fla  zaś ła tw ie j­
sza jes t do operow an ia  w  ładow n iach  sta tku . N a tom iast 
urządzenie do try m e rk i ru d y  w ed ług  p ro je k tu  ob. P rzy ­
bylskiego choć szybkie w  pracy, posiada tę wadę, że 
je s t zasilane w  energię e lek tryczną  z zew ną trz  i  w  sto­
sunku  do u n iw e rsa lne j s z u fli try m e rs k ie j wykonuje, 
o 2 —  3% m n ie j try m e rk i.

U rządzenie do try m e rk i ru d y  i  in n y c h  masowych 
składa się z trzech zasadniczych części, a w ięc:

1) s k rzyn i w ra z  z m echanizm am i,
2) taśm y kub e łkow e j,
3) podw ozia na gąsienicach.
Zasada p racy p rzyrządu  polega na  tym , że (poza 

św ia tłem  lu k u ) Kurny umieszczone na taśm ie samo­
czynn ie na b ie ra ją  ła dunek i  przenoszą go ponad kon­
s tru k c ją  w  św ia tło  lu k u , a tam  pochyla jąc się w ysy ­
p u ją  zaw artość na rynnę  k ie run kow ą . Stosowanie me­
chan izm u m a m ie jsce w tedy , gdy c h w y ta k  żu ra w ią  w y ­
bierze ca ły  ładunek w  św ie tle  lu ku , a w  dalszych 
m ie jscach ła d o w n i pozostaje jeszcze pod m iędzypo- 
k ła d a m i poważna ilość rudy . Jak  w yka za ły  dośw iad­
czenia, m echan izm  zastępuje przecię tn ie  w  jedne j ła ­
do w n i pracę 18-tu try m e ró w  oraz 2 -k ro tn ie  zwiększa 
szybkość w y ładu nku .

Postęp techn iczny w  zakresie m echan izac ji t ry m e rk i 
tow a rów  m asowych, ja k  apa ty ty  i  fos fo ry ty , p rze w i­
d u je  w prow adzen ie  do eksp loa tac ji, oprócz stosowa­
nych szu fli try m e rś k ic h  p rzy  p rze ła dun ku  żu raw iam i,
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przenośników  czerpakow ych. M a to na  ce lu  w y e lim i­
nowanie pracy żu ra w ia  i  stw orzen ie  nieprzerwanego 
s trum ie n ia  p rze ładunku. W ąsk im  ga rd łem  ta k ie j tech­
no log ii p rze ładunku  —  ¡podobnie ja k  obecnie p rzy  p ra ­
cy żuraW iem  w spó łdz ia ła jącym  z zasobn ik iem  P U K A  *) 
—  jest rozgarn ian ie  ła d u n ku  w  wagonach k ry ty c h . Po­
m ysły  rac jon a liza to ró w  muszą póiść w  k ie ru n k u  skon­
s truow an ia  m echanizm u, k tó ry  od b ie ra łby  ładunek 
z taśm y przenośnika, a następnie try m o w a ł w  k ry ty m  
wagonie ko le jow ym .

Obok przenośnika czerpakowego urządzeniem  po­
zw a la jącym  cona jm n ie j na 300%-owe zw iększenie w y ­
dajności p racy p rz y  w y ła d u n k u  ap a ty tów  i fos fo ry tów  
ze s ta tku  je s t przenośn ik łańcuchow y, którego zasady 
dz ia łan ia  zostaną om ów ione p rzy  k ie run kach  rozw o jo ­
w ych m echan izacji zboża.

Obok m echan izm ów  w yże j om ów ionych w  prze ła ­
dunkach ła d u n kó w  m asowych, ja k  soli, kam ien ia  g ip ­
sowego i  innych , dobre w y n ik i gospodarcze uzysk iw a­
ne są przez zastosowanie w  re la c ji w agon —  m agazyn 
w zg lędnie w agon —  plac łączonych ¡przenośników taś­
m ow ych. Podobnie łączenie p rzenośn ików  taśm ow ych 
od p lacu do b u r ty  's ta tk u  p rzy  nasypyw an iu  ła d u n ku  
na taśmę lu b  za insta low any na przenośn iku  zasobnik 
szuflą  trym e rską  s tw arza ciągłość za ładunku , a ty m  
sam ym  pow oduje  w zrost w yda jnośc i w  stosunku do 
pracy p rzy  zastosowaniu skrzyń  i  w in d  sta tkow ych.

M echan izacja  prze ładunku  zbóż ch lebow ych i  nasion 
p rzem ysłow ych ze w zg lędu na is tn ie jące specja lne ele­
w a to ry  m a je dyn ie  na ce lu  usp raw n ien ie  i  p rzysp ie­
szenie try m e rk i w  ładow n iach  s ta tku  i  wagonach ko ­
le jow ych . Powszechnie znanym  urządzeniem  przysp ie­
szającym  roz ładunek w agonów  są zgarniacze (mecha­
niczne ło p a ty  trym ersk ie ) do zboża.

Na podstaw ie doświadczeń ro ku  bieżącego m echan i­
zacja try m e rk i zbóż ch lebow ych i  n ie k tó rych  nasion 
przem ysłow ych zastała w  pow ażnym  s topn iu  ro zw ią ­
zana przez w prow adzen ie  do eksp loa tac ji tzw . trym e - 
rów  do zbóż w ed ług pom ysłu  rac jon a liza to ra  ZPG G  
ob. dy r. T . D ąbrowskiego. P rzyrząd składa się z ru ry  
k ie ru n ko w e j (zsypowej), s to łu  do zam ocowania s iln ik a  
i  w irn ik a , w irn ik a  łopatkowego, s iln ik a  elektrycznego 
oraz obudowy.

T ry m e r e lim in u je  ca łkow ic ie  pracę ludzką. Po czę­
ściow ym  za ładow aniu  s ta tku  m echan izm am i e lew atora  
podwiesza się urządzenie w  ła d o w n i s ta tku  pod zsy­
pową ru rą  e lew atora. Zboże przez ru rę  k ie ru n ko w ą  
przyrządu dosta je  się na ło p a tk i w irn ik a , k tó re  obra­
cając się w yrzu ca ją  z ia rno  w  dalsze m ie jsca ła do w n i 
S trum ie ń  wyrzuconego zboża przebiega po zn iekszta ł­
conej pa rabo li, osiągając na jw iększą  wysokość w  od­
ległości 6 m  od m ie jsca w y lo tu . O pera to r zm ien ia jący 
nachylen ie  urządzenia może zm ienić rów n ie ż  k ą t w y ­
lo tu  s trum ie n ia  zboża.

W  celu „un ieza leżn ien ia  się“  od e lew atora koncepcja 
m echan izacji p rze w id u je  w prow adzen ie  do prze ładun­
ku  zboża i  nasion przem ysłow ych przenośn ików  ła ń ­
cuchowych, k tó ry c h  wyższość ekonom iczna w  stosun­
k u  do in nych  urządzeń udow odniona jes t zn ikom ym i 
kosztam i eksp loa tacy jnym i, bardzo dużą w yda jnośc ią  
oraz prostą k o n s tru kc ją  ¡pozwalającą na bezpyłow y 
prze ładunek zbóż i nasion.

Należy d la  p rzyk ła d u  podać, że urządzenie ta k ie  w  
odróżn ien iu  od in nych  m echan izm ów pneum atycznych 
zużywa w  tych  samych w a run kach  p racy je dyn ie  100 
K W  energ ii e lek tryczne j zam iast 500—600. U rządzenie 
stosowane może być do prze ładunku  zboża, grochu, fa ­
soli, soi, orzeszków ziem nych, z ia rna  pa lm owego oraz 
fosfatów . M echan izm  sk łada jący się najczęściej z dw u 
elementów^ różnej d ługości jes t ta k  skonstruow any, że 
w  zależności od w a ru n k ó w  prze ładunku  można re ­
gu lować jego długość. Pozw ala to p rzy  podw ieszaniu 
przenośnika na w inda ch  s ta tkow ych  na prze ładunek 
na barkę, wagon w zg lędnie magazyn, w  dow o lnym  
m ie jscu p o rtu .-

P rzy  zastosowaniu jednego przenośnika na lu kę  przy 
prze ładunku z czterech ła d o w n i na b a rk i lu b  wagony

* )Z a so b n &  — le j k ie ru n k o w y  stosow any w  p rze ładunkach  
ła d u n kó w  syp k ich  (a p a ty ty  i  fo s fo ry ty )  na w agony k ry te . 
N azw a „P U K “  pochodzi o d  naztwiska P ro jek todaw cy .

oraz eksp loa tac ji urządzeń o przecię tne j w yda jnośc i 
150 ton/godz. osiąga się prze ładunek w  wysokości 600 
ton/godz., co oznacza zakończenie w y ła d u n k u  przecię t­
nego s ta tku  p rzy  rac jon a ln e j o rgan izac ji p racy w  6— 8 
godzin.

Mechanizacja przeładunku drewna
M echanizacja  prze ładunku  d re w n a  ze w zg lędu na 

pracochłonność i  w y s iłe k  fizyczny  rob o tn ika  portowego 
zatrudnionego p rzy  prze ładunku  ręcznym  została uzna­
na za p rio ry te to w e  zagadnienie w  postępie technicz­
n ym  po rtó w  m orsk ich  (obok m echan izacji p rze ładun­
ku  drobn icy).

W a ru n k i p rze ładunku  d re w n a  są uzależnione w  
p ie rw szym  rzędzie od aso rtym entów  ła d u n kó w  i  ro ­
dza ju  transportu . M echan izacja  prze ładunku  d rew na 
(kop a ln ia k i, papieróW ka, ta rc ica ) może być zrea lizow a­
na m iędzy in n y m i przez zorgan izow anie tra n sp o rtu  na ­
ziemnego, nadziemnego i  system u dźw igowego. W  za­
leżności od w a ru n k ó w  lo ka ln ych  i  k ie ru n k ó w  rozw o ju  
m echan izacji p lac sk ładow y d rew na  obs ług iw any może 
być zarówno przez żu ra w ie  mostowe, bram owe, ko le­
jow e i  samojezdne.

K oncepcja m echan izacji p rze ładunku  kop a ln ia ków  
w  zespole po rto w ym  G dańsk —  G dyn ia  poszła po l in i i  
zastosowania w  prze ładunkach w  re la c ji w agon —  plac 
(stos —  tzw . w  porcie sztapel) oraz p lac —  b u rta  żu­
ra w i m ostow ych i  b ram ow ych nabrzeżnych. Podzie le­
n ie  p lacu na po la składowe zakończone na obu k ra ń ­
cach spec ja lnym i że laznym i „sz tycam i“  u m o ż liw ia  sk ła ­
dow anie kop a ln ia ków  na wysokość 4 m. Celem uspra­
w n ie n ia  tra n sp o rtu  pom iędzy poszczególnym i po la m i 
sk ła do w ym i a ż u ra w ia m i nabrzeżnym i —  p rzy  zała­
d u nku  na sta tek —  ca ły  p lac sk ładow y i  jego poszcze­
gólne po la połączone są k o le jk ą  w ąsko to row ą um ożli­
w ia jącą  tra n sp o rt kop a ln ia ków  p rzy  zastosowaniu lo ­
kom o tyw  spa linow ych.

E fektem  w prow adzen ia  m echan izacji jes t trz y k ro tn e  
zw iększenie w yda jnośc i . p racy  p rzy  równoczesnym  
zm nie jszen iu  obsad brygad roboczych w  granicach 
35— 45%. Na obecnym  etapie p o rty  m orsk ie  Gdańska 
i G dyn i s ta ły  się p rzodu jącym i w  Europie, czego dow o­
dem  są ra ty  p rze ładunkow e większe o 75% od ra t za­
chodn io-europejsk ich .

Przeładunek tarcicy żurawiem samojezdnym
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W  odróżn ien iu  od m echan izacji p rze ładunku  kop a l­
n iakó w  technolog ia prze ładunku  ta rc ic y  i  pa p ie rów k i 
poszła po l in i i  w p row adzen ia  do eksp loa tac ji dźw igów  
sam ojezdnych oraz w ózko-podnośn ików .

Równocześnie zm echanizowanie tra n sp o rtu  przez za­
stosowanie lo kom o tyw ek spa linow ych  na to rach  w ąsko­

to row ych  (p rześw it 600 m m ), w p ły w a  poważnie na skró­
cenie c y k lu  prze ładunkowego.

W y n ik i szeroko, w prow adzone j m echan izacji prac 
prze ładunkow ych  w  po rtach  m orsk ich  zn a jd u ją  swoje 
odbic ie  w  coraz spraw n ie jsze j obsłudze po lsk ich  i ob­
cych s ta tków  oraz obniżeniu kosztów  w łasnych.

H. D Z IE R 2A N O W S K A  (Warszawa)

T a ry fy  to ira ro ire  uj żegludze śródlądotuej
(A r ty k u ł dyskusy jny)

Tezy do dysku s ji przed I I  Z jazdem  PZPR, p rzy ję te  
przez IX  P lenum  K C  PZPR, s taw ia ją  ja ko  głów ne za­
danie na na jb liższe 2 la ta  osiągnięcie szybszego w zro­
stu stopy życ iow ej ludności p racu jące j m ia s t i  wsi.

D la  w yko na n ia  powyższego zadania konieczne będzie 
m. in. „pog łęb ien ie  sy tua c ji oszczędnościowej w  całej 
gospodarce na rodow e j a w  szczególności wzm ożenie 
w a lk i o obniżenie kosztów w łasnycn , o lik w id a c ję  prze­
rostów  w  za trud n ien iu  oraz w sze lk ich  p rze ja w ów  m a r­
n o tra w s tw a '. !)

O dcinek transp o rtu  będzie, rzecz prosta, od g ryw a ł 
poważną ro lę  p rzy  re a liza c ji postaw ionych zadań. W y­
raźn ie s tw ie rdza  to teza 63 z części dotyczącej „O siąg­
nięć w  w yk o n a n iu  P lanu  6-letn iego i  g łów nych  zadań 
gospodarczych w  la tach  1954 —  1955“ , w  k tó re j pod­
kreś lona została m. in . konieczność zapew nienia obniż­
k i kosztów  transportu .

Jednym  z in s tru m e n tó w  w a lk i o obniżkę kosztów 
w łasnych  je s t w łaśc iw a  p o lity k a  ta ry fow a .

T a ry fy  tra n sp o rtu  socjalistycznego, przedstaw ia jące 
sobą system gospodarczych cen p lanow ych  za przew o­
zy, usta lonych na bazie średnich p lanow anych kosztów  
p ro d u k c ji transp o rtow e j, należą do rzędu środków  od­
dz ia ływ u jących  na bieg rozw o ju  ekonom icznego i  roz­
w iązyw a n ia  zadań polityczno-gospodarczych budow y 
socja lizm u, ja k  np.:

1) rac jona lne  rozm ieszczanie s ił w y tw ó rczych , przez 
zb liżen ie zak ładów  przem ysłow ych do źródeł surowca;

2) us tanow ien ie  rac jona lnych  w ięz i ekonom icznych 
m iędzy zak ładam i i  re jon am i przem ysłow ym i, a m ie j­
scam i konsygnac ji;

3) ra c jo n a ln y  podzia ł po toków  tow a row ych  pom iędzy 
poszczególne rodzaje tra n sp o rtu  i  rozw ó j przewozów  
kom b inow anych , ko le jow o  czy sam ochodowo-wodnych, 
będących św iadectw em  jedności soc ja lis tyczne j sieci 
tra n sp o rtu ;

4) popraw a w ska źn ikó w  techniczno-ekonom icznych 
w yko rzys ta n ia  ś rodków  transp o rtu ;

5) zabezpieczenie ren tow ności p racy transportu .
P odstaw ow ym  in s tru m en te m  p o lity k i ta ry fo w e j jes t

system różn iczkow an ia  op ła t. W  ta ry fa ch  przewozo­
w ych  różn iczkow an ie  przeprow adza się d la  poszcze­
gó lnych ładunków , k ie ru n k ó w  czy odległości w zg l. na 
podstaw ie usta lan ia  spec ja lnych w a ru n k ó w  przewozu. 
Różniczkow anie op ła t oznacza nie  ty lk o  różn ice w  po­
z iom ie kosztu w łasnego przewozu, ale często św iadom e 
odchylen ie  ceny transp o rtow e j od kosztu własnego po 
to, aby system  ta ry fo w y  ja k  na jp e łn ie j s łuży ł do roz­
w iązan ia  gospodarczo-politycznych zadań budow y so­
c ja lizm u .

T a ry fy  transportow e  w  u s tro ju  soc ja lis tycznym  na ­
leżą do rzędu tych  p lanow ych  cen, p rzy  us ta lan iu  k tó ­
rych  p raw o  w a rtośc i w  pew nych ' gran icach odgryw a 
ro lę regu la tora . Jak to w y n ik a  z g łębok ie j ana lizy  za­
w a rte j w  p racy J. S ta lina  „Ekonom iczne p rob lem y so­
c ja lizm u  w  ZSRR“ , s fera dz ia łan ia  p ra w a  w a rto śc i w  
gospodarce soc ja lis tyczne j jes t ograniczona dz ięk i is t­
n ie n iu  społecznej w łasności środków  p ro d u kc ji, dzia­
ła n iu  p ra w a  planowego rozw o ju  gospodarki narodow ej 
i  s tanow iącym  odbicie w ym ogów  tego p lanu , rocznym  
i  w ie lo le tn im  p lanom  gospodarczym.

Jednocześnie S ta lin  w skazuje , że uw zg lędn ien ie  p ra ­
wa w a rtośc i m a swe znaczenie dodatn ie , ponieważ 
„oko liczność ta  w ych ow u je  naszych dzia łaczy gospodar­
czych w  duchu rac jona lnego prow adzen ia  p ro d u k c ji

») „N o w e  d ro g i“ , N r  10 (52), s tr. 42.

i  uczy ich  dyscyp liny... uczy naszych dzia łaczy go­
spodarczych rachow ać w ie lkośc i p rodukcy jne , racho­
w ać je  ściśle i  ta k  samo ściśle brać pod uwagę realne 
rzeczy w  p ro d u k c ji, a n ie  za jm ow ać się ględzeniem
0 „danych  o rie n ta cy jn ych “ , w z ię tych  z powietrza.... 
uczy naszych dzia łaczy gospodarczych szukać, znajdo­
w ać i  w yko rzys tyw ać  u ta jone rezerw y, u k ry te  w  p ro ­
d u k c ji,  a n ie  deptać je  nogami... uczy naszych dz ia ła­
czy gospodarczych systematycznego doskonalenia me­
tod p ro d u kc ji, obniżania kosztów  w łasnych p ro d u kc ji, 
rea lizow an ia  rozrachunku  gospodarczego i w a lk i o le n - 
towność p rzedsięb iorstw . Jest to dobra szkoła p ra k ty ­
k i, k tó ra  przyśpiesza podniesien ie poziom u naszych 
k a d r  gospodarczych i  ich  przekszta łcanie w  p ra w d z i­
w ych  k ie ro w n ik ó w  p ro d u k c ji soc ja lis tyczne j na obec­
nym  etap ie ro z w o ju “ . 2)

N in ie jsze  rozw ażania m a ją  na celu zapoczątkowanie 
a n a lizy  zagadnienia p o lity k i ta ry fo w e j w  dziedzin ie 
tow a row ycn  przewozów  w  żegludze śród lądow ej, w  
św ie tle  cy tow anych w yże j tez na I I  Z jazd  PZPR  oraz 
w ytycznych  zaw artych  w  „E konom icznych problem ach 
socja lizm u Z S flR “ .

Co p raw da  w  ska li całości przewozów  naszego k ra ju  
p rob lem  żeglugi śród lądow ej jes t w  obecnej c h w ili pro­
b lem em  n ie w ie lk im . Przew ozy śród lądow e wynoszą za­
ledw ie  oko ło 1 proc. całości p rze w o zów .s) N ie  m n ie j 
je dn ak  nie  w o lno  nam  zapom inać o słowach przewod­
niczącego K C  PZPR  Bolesława B ie ru ta , k tó ry  m. in. 
s tw ierdza, że rea lizac ja  w ie lk ic h  zadań państw ow ych 
postaw ionych przez IX  P lenum  będzie wówczas mo­
ż liw a , gdy nastąp i: „jeszcze w iększe skup ien ie  s ił
1 wzm ożenie ak tyw n ośc i mas p racu jących  w  ich  co­
dziennych w ys iłka ch  p ro d u kcy jn ych  we w szystk ich  
dzia łach naszej gospodarki narodow e j i  na w szystk ich  
odcinkach naszej w ie lk ie j p racy tw ó rc z e j“ . 4) Ponadto 
należy pam iętać o perspektyw ach rozw o jow ych  na­
szych dróg w odnych  i  rozpoczętej w a lce o lik w id a c ję  
dotychczasowego stanu zaniedbania, w ytw orzonego w  
okresie rządów  kap ita lis tycznych .

P ię c io le tn i p lan  ro zw o ju  dróg w odnych  zakłada po­
ważne zw iększenie p ro d u k c ji przeds ięb iors tw  żeglugi 
śród lądow ej. Na W iś le  przew ozy w  tonach w  r. 1960 
w yn iosą w ięce j n iż  trz y k ro tn a  p ro du kc ja  w  r. 1953, 
a w  ton ok ilom e trach  p ra w ie  że p ięc iokro tną . N a Odrze 
zakłada się w ięce j n iż  d w u k ro tn y  w zrost ilośc i ton, 
a P /o -k ro tn y  ton ok ilom e trów .

D la  zabezpieczenia w yko n a n ia  p lan u  przew ozów  zo­
staną w ykonane prace hydro techn iczne m ające na celu 
pow iększenie gw aran tow ane j głębokości przede wszyst­
k im  na odc inku  G órne j W is ły  do u jśc ia  Duna jca, a na­
stępnie do W arszaw y, na B ugu oraz na drodze w odne j 
W is ła  —  Odra.

P rob lem  ten stanow i obecnie w  ZSRR p rze d rrro t 
szczegółowej analizy, co pozw ala na uzyskanie c ieka­
w ych  i cennych m a te ria łó w  i  w zorów , k tó re  dopomogą 
n ie  ty lk o  do w ysun ięc ia  w łaśc iw ych  w ytycznych  dla  
prac ta ry fo w y c h  w  te j dz iedzin ie  w  Polsce, ale i  do 
sprostow ania n ie k tó rych  m y ln ych  o p in ii, szczególnie 
na tem at wzajem nego stosunku ta ry f  ko le jo w ych  i  że­
g lugowych. D latego też n in ie jsze rozw ażania są w  
RrzeWażającej m ierze poświęcone system ow i radziec­
kiem u, w  oparc iu  o pracę kandyda ta  n a uk  ekonom icz- *)

2) J. W. S ta lin  „E ko n o m iczn e  P ro b le m y  S o c ja lizm u  w  
ZSRR. K s iążka  ,i W iedza, W arszawa 1952, str. 23/24.

*) „T ra n s p o r t“  N r  2/53 A . D o w g ia llo  ,,W' sp raw ie  ta r y fy  to ­
w a ro w e j żeg lug i ś ró d lą d o w e j" , s tr . 59.

<) N ow e D ro g i N r  10/52, s tr. 37.
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nych S. P. B la nka  p t. „D ro g i usp raw n ien ia  systemu ta ­
r y f  tow a row ych  tra n sp o rtu  rzecznego“ . 5)

Zadanie ulepszenia system u is tn ie jących  obecnie ta ­
r y f  w  transporc ie  rzecznym  stanęło w  ZSRR po 
X IX  Z jeździe K P Z R . W ytyczne X IX  Z jazdu  K P Z R  w  
dziedzin ie  transp o rtu  rzecznego szły w  k ie ru n k u  za­
pew n ien ia  wysokiego tem pa w zros tu  ob ro tów  tow a ro ­
wych, stworzenia jedno litego system u transportow ego 
o w ła śc iw e j głębokości n u r tu  w  eu rope jsk ie j części 
ZSRR, technicznego dozbro jen ia  f lo ty , p o rtó w  i  bazy 
przem ysłow ej oraz w p row adzan ia  now ych p rzodu ją ­
cych m etod eksp loatac ji. O bow iązujące w ytyczne gene­
ra lne  nakazu ją  m ob ilizac ję  w ew nę trzną  dla  wzm ożenia 
w a lk i o dalszy w zrost a k u m u la c ji soc ja lis tycznej, n ie­
ug ię tą rea lizac ję  zasady oszczędności, zw iększenie ren­
towności p rzedsięb iorstw , wzm ożenie k o n tro li finanso­
w e j nad w yp e łn ia n ie m  p lan ów  i  założeń oszczędnościo­
w ych. ' i

Jako jeden z na jw ażn ie jszych  środków  zabezpiecze­
nia  ren tow ności p racy f lo ty  rzecznej została W ysunię­
ta  system atyczna obniżka kosztów  w łasnych  przew o­
zu. W ciągu obecnej 5 - la tk i, dz ięk i ro zw o jo w i potężne­
go bu do w n ic tw a  hydrotechnicznego na w ew nę trznych  
drogach w odnych, dz ięk i dalszemu technicznem u do- 
zb ra ja n iu  f lo ty  i  p o rtó w  oraz szerokiem u rozpowszech­
n ia n iu  przodu jących  m etod pracy no w a to rów  w  prze­
m yśle —  w y tw o rz y ły  się p rzes łank i d la  znacznego ob­
n iżen ia kosztów  w łasnych  przewozów rzecznych.

W  ZSRR poszczególne rodzaje tra n sp o rtu  p racu ją  
w  ram ach jedne j sieci transp o rtow e j, na zasadzie ści­
s łe j w spó łp racy i  na podstaw ie jednego p lanu  gospo­
darczego, u jm ującego całość p racy przewozowej. Po­
mocą d la  racjonalnego podzia łu  po toków  tow a row ych  
m iędzy w szystk ie  rodzaje tra n sp o rtu  i  d la  zw iększenia 
udz ia łu  przewozów  w odnych są ta ry fy . D latego też je d ­
ną z w y tycznych  p o lity k i ta ry fo w e j w  dziedzin ie  trans ­
p o rtu  ko le jow ego i  rzecznego jes t koo rdynac ja  pozio­
m u op ła t i  systemu ta ry f  rzecznych i  ko le jo w ych  i  ja k  
na jpe łn ie jsze zb liżen ie ich  s tru k tu ry , uk ła d u  i  zasad 
budowy.

A u to r  w skazuje , że d la  w iększości zanalizow anych 
przewozów, usta lono p ra w id ło w y  stosunek ta ry f  rzecz­
nych do ko le jow ych , w y tw a rza ją c  w  ten sposób bo­
dziec ekonom iczny d la  u a tra kcy jn ie n ia  przewozów 
•wodnych lu b  kom b inow anych  ko le jow o-w odnych . Jed­
nocześnie począwszy od r. 1949 w p ły w y  z ty tu łu  op ła t 
za przewóz ła d u n kó w  nie  ty lk o  że p o k ry w a ją  nakłady, 
ale jednocześnie zabezpieczają rentow ność f lo ty  rzecz­
nej.

M im o  to  is tn ie ją  jeszcze pewne niedociągnięcia, k tó ­
rych  usunięcie jest nieodzowne d la  dalszego usp raw ­
n ien ia  system u rzecznych ta ry f  tow a row ych  i  prze­
kszta łcenia ich  na m oż liw ie  doskonały in s tru m en t, 
w spó łdz ia ła jący  w  bu d o w n ic tw ie  socja listycznym .

N iedociągnięcia te p rzedstaw ia ją  się następująco:
1) O dchylen ie  od zasady je dno litośc i system u ta ry fo ­

wego wobec is tn ien ia  oddzie lnych ta ry f  d la  6 g rup  
przeds ięb iors tw  żeglugowych, podczas gdy ta ry fa  ko le ­
jo w a  jes t jedna na obszar całego państwa. Podzia ł 
p rzeds ięb io rs tw  żeglugow ych na g rupy  jest pozostało­
ścią z la t  ub ieg łych. W  r. 1923 każde przesięb iorstw o 
posiadało swą w łasną ta ry fę  i  dopiero w  w y n ik u  re ­
fo rm  dokonanych w  r. 1930 i 1940 stworzono n a jp ie rw  
.16 g ru p  przedsięb iorstw , a następnie 6, obe jm ujących 
łącznie 26 przedsięb iorstw . Różnice pom iędzy pozio­
m am i są znaczne i  wynoszą w  k rań cow ym  przypadku  
ja k  4,3.

O ile  w  r. 1923 in d y w id u a ln e  tra k to w a n ie  każdego 
p rzedsięb iorstw a by ło  w y n ik ie m  ten den c ji decen tra li- 
stycznych, to następne re fo rm y  u trz y m a ły  prze jśc iow o 
różn iczkow an ie  wg. g rup  z uw ag i na różnice w  pozio­
m ie  kosztów  w łasnych  na różnych drogach wodnych, 
a także z uw ag i na konieczność zabezpieczenia p ra w i­
d łowego stosunku m iędzy ta ry fa m i rzecznym i a ko le ­
jo w y m i. Z a k w a lif ik o w a n ie  do poszczególnych g rup  nie 
by ło  je dn ak  dokonane p ra w id ło w o , an i pod względem  
dostosowania do w ysokości kosztów  w łasnych , an i za­

5) S. P. B la n k  „ P u t l  usłuozszemita s is tie m y  g ruzow ych  ta - 
r i io w  rleczm owo tra n s p o rta “  — W yd a w n ic tw o  M in is te rs tw a  
P lo ty  R zecznej, 1953.

bezpieczenia w łaściw ego stosunku do ta ry f  ko le jow ych . 
Jednocześnie b ra k  by ło  a k tu a lizow a n ia  ta ry f  przez do­
stosow yw anie ich  do zm ian zachodzących w  k o le jn ic ­
tw ie .

2) Różnice w  system ie różn iczkow ania.
a) w  żależności od odległości (różn iczka pionowa). 

W  ta ry f ie  ko le jo w e j s ta w k i za 1 tk m  w  m ia rę  z w ię k ­
szania się odległości m a le ją  w  m n ie jszym  stopniu, n iż 
to  m a m iejsce w  ta ry f ie  rzecznej. Począwszy od pe­
wnego określonego p u n k tu  s taw ka ko le jo w a  s tab ilizu ­
je  się, a d la  n ie k tó rych  ła d u n kó w  naw e t podwyższa 
się, m im o w zrostu  odległości.

W  ta ry fa ch  rzecznych na tom iast w  m ia rę  w zrostu  
odległości następuje gw a łtow ne  obniżanie się staw ek 
za 1 tkm , p rzy  czym  proces ten obe jm u je  w szystk ie  ła ­
d u n k i i  w szystk ie  odległości.

J a k k o lw ie k  ta k ie  rozw iązanie stanow i bodziec d la  
przewożenia wodą ła du nków  na da lek ie  odległości, to 
jednak  n ieko rzystn ie  od b ija  się w  stosunku do prze­
w ozów  r.a m ałych, a naw e t średnich od^g łośc iach , po­
n iew aż s ta w k i rzeczne w  n iek tó rych  przypadkach są 
zby t b lisk ie  poziom u ko le jo w ych  p rzy  jednakow ych  od­
ległościach. Jeżeli w ięc po rów nyw a lna  odległość rzecz­
na —  ja k  to się często zdarza z uw ag i na k rę ty  prze­
bieg rzek —  jest w iększa od odległości ko le jo w e j to po 
uw zg lędn ien iu  różn ic  w  kosztach p rze ładunku  —  ca­
łość kosztów  zw iązanych z przewozem  w odnym , może 
przekroczyć koszt przewozu ko le ją . Na dalszych odle­
głościach może za istn ieć sytuacja  odw ro tna , że koszt 
przewozu w odą w yn ies ie  na w e t po łow ę kosztu ko le jo ­
wego,

b) w  k la s y fik a c ii (różn iczka poziomd) wobec is tn ie ­
n ia  d w u  odrębnych k la s y fik a c ji są pewne różnice w  za- 
szeregowaniaoh powodujące różnice w  stawkach.

3) Różnice w  system ie ta ry f  specja lnych:
a) system ta ry f  rzecznych o b fitu je  w  szereg posta­

now ień  specja lnych i  w y ją tk o w y c h , ja k  np. w yd z ie la ­
nie  specja lnych odc inków  rzek (np. b ieg i górne lub  
dop ływ y), d la  k tó rych  poziom  op ła t podwyższa się, itp . 
Niezbędność takiego rozw iązan ia  w y n ik a  z fa k tu , że 
ta ry fy  zasadnicze w  w ie lu  przypadkach n ie  zabezpie­
czają a trakcy jno śc i przewozów. Z b y t w ie lk a  ilość ta ­
k ic h  w y ją tk ó w  k o m p lik u je  je dn ak  system  ta ry fo w y  
i  u tru d n ia  pracę w  teren ie ,

b) d la  n ie k tó rych  ła du nków  i  k ie ru n k ó w  w p ro w a ­
dzony został system podwyższania staw ek ko le jo w ych  
w  okresie żeglowności na odcinkach rów no leg łych. 
System  ten ja k k o lw ie k  w  zasadzie słuszny w yka zu je  
pew ne niedociągnięcia, ponieważ fra c h t rzeczny za 
przewóz pew nych ła d u n kó w  je s t w yższy od fra c h tu  
ko le jow ego w  okresie p rze rw y  naw igacy jne j. S tan ten 
w y tw a rz a  różny poziom  kosztów  d la  zleceniodawcy.

N a t le  an a lizy  n iedociągnięć a u to r sugeru je następu­
jące w ytyczne  p rzy  re w iz ji systemu

1) Zm nie jszen ie na obecnym  etapie ilośc i g rup przed­
s ię b io rs tw  żeglugow ych o w łasnym  poziom ie staw ek 
ta ry fo w y c h  do 3, p rzy  czym  w za jem ny stosunek pozio­
m ów  w in ie n  kszta łtow ać się ja k  100:173:300. R entow ­
ność w  ska li M in is te rs tw a  F lo ty  Rzecznej w in n a  być 
zabezpieczona dz ięk i osiągnięciom  w  dziedzin ie  w a lk i 
o obniżenie kosztów  w łasnych . W  następnym  etapie 
a u to r w id z i m ożliw ość u tw o rzen ia  jedne j ta ry fy .

2) R ew iz ję  system u różn icow an ia  w  celu głębszego 
zsynchron izow an ia  ta ry f  rzecznych i  ko le jo w e j.

P rzy  re a liza c ji tego zadania należy pam iętać, że prze­
w ozy wodą w  w iększości p rzypadków  odbyw a ją  się na 
odległości dłuższe, n iż  analogiczna odległość ko le jow a . 
D la  zapew nienia a trakcy jno śc i przewozów  drogą w od­
ną s taw ka rzeczna nie  po w in na  przewyższać 70% staw ­
k i ko le jo w e j.

3) Uproszczenie system u ta ry f  specja lnych, u trzym u ­
jąc  w  zasadzie ty lk o  4 rodzaje d la : a) pogłębien ia 
a trakcy jno śc i przewozów  kom b inow anych  ko le jo w o - 
wodnych, b) usunięcia sku tkó w  zby t w ie lk ie j dyspro­
p o rc ji m iędzy drogą w odną a ko le jow ą , c) e lim in a c ji 
przewozów  ba lastow ych, d) pop ieran ia  m arszru tyzac ji.

Na szczególne podkreślen ie  zasługuje konieczność 
usta len ia  środków  d la  e lim in a c ji przewozów  balasto­
w ych  podwyższając w  ten sposób w yko rzys ta n ie  zdo l­
ności przewozowej f lo ty  i  pow odując obniżenie kosz­
tó w  w łasnych . Obecnie przedsięb iorstw a żeglugowe
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up raw n ione  są w  poszczególnych przypadkach w e w ła ­
snym  zakresie stosować zn iżk i p rzy  przewozie ła du n ­
kó w  w  re lac jach  pow ro tnych . A u to r  proponu je , aby 
up raw n ie n ie  to jeszcze pogłębić przez umieszczenie w  
ta ry f ie  przepisów  o zastosowaniu n iższych staw ek d la  
tych  przewozów. .

W  św ie tle  streszczonej w yże j ana lizy  zasad ta ry fo -1 
w ych  stosowanych w  Z w ią zku  R adzieckim , w a rto  by 
pokrótce zapoznać się z zagadnien iam i po lsk ie j ta ry fy  
tow a row e j żeglugi śród lądow ej.

Należy przede w szys tk im  s tw ie rdz ić , że n ie  spełn ia 
ona jednego z podstaw ow ych w a ru n k ó w  socja listycz­
nego system u taryfow ego, n ie  je s t bow iem  oparta 
o koszty w łasne.

Zasada oparc ia  o koszty w łasne by ła  na etapie tw o ­
rzen ia te j ta ry fy  (1951 —  1952) n iem ożliw a  do z rea li- . 
zowania, gdyż w y tw o rz y ła b y  poważne dysproporc je  w  
stosunku do ta ry f  ko le jo w ych  i  przesta łaby być bodź­

cem d la  s ik ie row yw ania  ła d u n kó w  drogą wodną.

Prob lem , na k tó ry  k ładz ie  na jw iększy  nacisk ekono­
m is ta  radz ieck i —  i  ca łkow ic ie  słusznie —  jest zagad­
n ien ie  k o o rd yn a c ji ta ry fy  ko le jo w e j i  żeglugowej. Za­
gadn ien ie  to na naszym  od c inku  przedstaw ia  się na­
stępująco: e lem enty m ające w p ły w  na różn iczkow an ie  
poziome zosta ły skoordynow ane —  ja k  się zdaje —  
wystarcza jąco. D o tyczy to podzia łu  przesyłek na d ro b ­
ne i  barkow e, ob liczan ia  przewoźnego za wagę, a n ie  
w y m ia ry  p rze sy łk i oraz k la s y fik a c ji tow a row e j, k tó ra  
została oparta  na ko le jo w e j, z tą  ty lk o  różnicą, że w  
żegludze śród lądow ej /w p ro w a dzon o  zam iast 26 klas 
W agowych i 8 specja lnych d la  zw ie rzą t —  12 klas, łą ­
cząc n iek tó re  k lasy  w  jedną.

R óżnicowanie p ionow e oparte zostało —  analogicz­
nie ja k  w  żegludze radz ieck ie j —  o odległości żeglugo­
we, z tym , że poszczególne s ta w k i zosta ły obniżone 
o 25% w  stosunku do ko le jow ych .

W  zw iązku  z ty m  nasuw ają  się 2 zagadnienia do 
rozstrzygn ięcia :

1) czy słuszne by ło  w prow adzen ie  w  r. 1952 oparcia 
s taw ek o odległości /wodne?

2) czy różn ica staw ek o 25% (B lank  sugeru je  30%) 
jes t w łaśc iw a  w  naszych w a run kach  eksp loatacyjnych?

Za w prow adzen iem  odległości w odnych  p rzem aw ia ją  
przede w szys tk im  następujące fa k ty :

1) w  uk ładz ie  po lsk ich  dróg w odnych  is tn ie je  szereg 
odc inków  (na Żu ław ach, jez io ra  M azursk ie , G órna N o­
teć, B ie lin e k  —  Szczecin itd.), d la  k tó ry c h  n ie  is tn ie ją  
odległości ko le jow e  wobec b ra ku , naw e t w  pobliżu, 
połączenia ko le jow ego,

2) e lim in ow an ie  przewozów  nieekonom icznych, t j.  
ta k ich  d la  k tó ry c h  odległość żeglugowa przekracza po­
w ażnie odległości ko le jow e , ja k  np . na odc inku  W ro ­
c ła w  —  W arszawa, gdzie odległość w odna w yn os i 915 
km  a ko le jo w a  382, czy też W ro c ła w  —  G dańsk o od­
ległościach 845 i  454 km .

Rozstrzygnięcie p rob lem u drugiego w ym aga nieco 
dłuższych rozważań. S tosowani 25% raba tu  od s ta w k i 
k o le jo w e j us tanaw ia  ja ko  granicę opłacalności przew o­
zów  w odnych, przewozy na drogach przekracza jących 
drogę k o le jo w ą  o 25%. Tym czasem  p rzec ię tny wskaź­
n ik  stosunku odległości w odnych  do ko le jo w ych  w y n o ­
si u  nas 140, t j .  odległości w odne są przecię tn ie  dłuższe 
ó 40% od odległości ko le jow ych . N ie  m n ie j jednak  
przec ię tny w ska źn ik  konku rency jnośc i s taw ek żeglu­
gowych w  odn ies ien iu  do staw ek ko le jo w ych  w ynosi
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104, to znaczy, że s ta w k i żeglugowe b iorąc przecię tn ie  
są wyższe od ko le jo w ych  o 4%.

Jak ie  je s t w ytłum aczen ie  tych  pozorn ie  dwóch 
sprzecznych z jaw isk?

1) Ok. 60% przewozów  stanow ią  przewozy ko le jow o - 
wodne po jedyńczo-łam ane k tó re  obliczane są wg. sta­
w ek i  odległości ko le jow ych , czy li w ska źn ik  kon ku ­
rency jnośc i w  danym  przypadku  rów na  się 100.

2) Ok. 25% przew ozów  to  przewozy ko le jow o-w odne 
po dw ó jn ie  łam ane (ko le j —  woda —  ko le j). Obliczane 
są one na podstaw ie odległości ko le jo w ych  i  w  opar­
c iu  o s ta w k i ko le jow e, z ty m  jednak, że wobec dodat­

kow ych  kosztów  prze ładunku, system ob liczania odbie­
ga nieco od system u stosowanego p rzy  przewozach po­
jedynczo łam anych, to też s taw ka ostateczna jes t o 25% 
wyższa od kosztu przew ozu drogą w yłączn ie  ko le jow ą.

3) Pozostałe przewozy —  w yłączn ie  wodą, s tanow ią­
ce 10% ogółu przewozów  oraz tzw . „ lo k a ln e “ , d la  k tó ­
rych  nie m a połączeń ko le jow ych , stanow iące 5% cało­
ści —  są przewozam i ko n k u re n c y jn y m i —  w  p ierw szym  
p rzypadku  tańszym i o 8% (w skaźn ik  92), w  d ru g im  
o 25% (w skaźn ik  75%).

W prow adzenie tezy B la nka  o 30% różn icy  poziom ów 
ob ję łoby w  rezu ltac ie  ty lk o  grupę przewozów  w yłącz­
nie w odą i  loka lnych , t j .  15% p ro d u kc ji, a naw et ty lk o  
10% p ro d u k c ji poniew aż p rzy  przewozach lo ka ln ych  
nie  zachodzi w  ogóle zagadnienie konkurency jnośc i 
skoro n ie  ma połączeń ko le jow ych .

W yda je  się w ięc, że w łaśc iw e  by łob y  w  ty m  m ie jscu 
zacytow anie s łów  w ieceprem iera  d r  Stefana Jęd ry - 
chowskiego, k tó ry  w ' a rty k u le  sw ym  p t. „K ra je  demo­
k ra c ji lu do w e j w  w alce o szybsze podniesien ie stopy 
życ iow ej mas p racu jących “  m ó w i: „Rzecz jasna, że ja k  
z w yk le  p rzy  czerpan iu z bogatego dośw iadczenia ra­
dzieckiego nie  w o lno  zapom inać o różn icy  w a ru n kó w  
w  ZSRR i  k ra ja ch  dem okrac ji ludow e j, n ie  w o lno  za­
pom inać o podstaw ow ej różn icy  etapów  rozw o jow ych  
u s tro ju  społeczno -  gospodarczego pom iędzy k ra jem  
zwycięskiego soc ja lizm u i kom unistycznego budow m c- 
tw a, a k ra ja m i de m okra c ji lu do w e j, bu du jącym i dopie­
ro  podstaw y socja lizm u. 8)

Żegluga śród lądow a w  ZSRR jest dz ia ła lnością  ren­
tow ną  w  ska li całego państw a —  opartą  o w  znacznej 
m ierze u regu low any system dróg w odnych  —  podczas, 
gdy u  nas ciągle jeszcze przynosi s tra ty  zwłaszcza na 
sku tek p rzesto jów  w  okresie n is k ie j wody. Pogłębianie 
d e ficy tu  by łoby  konieczne, gdyby g roz iło  n iew ykona­
nie  p lanu, tymczasem oba przedsięb iorstw a w yko n a ły  
p lan  przewozowy przed te rm in em  (Ż. n. W . 2.IX.1953, 
a Ż. n. O. 22.X.1953 r.).

Jeżeli w ięc n ie  stać nas jeszcze na ca łko w ite  p rzy ję ­
cie słusznych tez radzieckich, to  jednak  częściowe ich 
p rzy jęc ie  w yd a je  się być nieodzowne. M yś lę  tu  np. 
o system ie ta ry f  specja lnych, a w  szczególności w p ro ­
wadzenie środków  d la  e lim in a c ji -przewozów balasto­
w ych  w  fo rm ie  zabezpieczenia u p raw n ie ń  d la  przedsię­
b io rs tw  żeglugowych udzie lan ia  zniżek w e w łasnym  za­
kres ie  p rzy  przewozie ła d u n kó w  w  re lac jach  po w ro t­
nych.

O bow iązek w yko na n ia  p lanów  finansow ych  będzie 
pe łnym  zabezpieczeniem, że przedsięb iorstw a nie  będą 
nadużyw ać tego up ra w n ie n ia  i że udzie lan ie  rabatu 
stan ie się w ła śc iw ym  ins trum en tem  w  w alce o lepsze 
w yko rzys tan ie  zdolności przewozowej.

«) „N o w e  D ro g i“  11/53, s tr. 16.

K O B I E T O !
Polska Ludowa wzywa cię

do pracy w transporcie
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TRANSPORTOWCY PISZA.

3 . M A R K O W S K I (Warszawa)

O  retu izję  w skaźnika w ydajności w yrażonego
w  cenach niezm iennych

Jednym  z podstaw ow ych w ska źn ikó w  w yda jnośc i 
p racy w  p ian ie  za trud n ien ia  P K S  —  zgodnie z obow ią ­
zującą m etodyką p lanow an ia  jes t w ska źn ik  w y d a jn o ­
ści p racy m ie rzony w artośc ią  usług i  przewozów  w  ce­
nach n iezm iennych na 1 p ra cow n ika  lu b  na 1 rob.-go- 
dzinę.

W ie lkość tego w skaźn ika  p rzy  op racow an iu  p lanów  
z regu ły  w in n a  osiągnąć w ie lkość podaną w  w y tycz ­
nych do p lanu. W  w y n ik u  powyższego p rzy  p rzy jm o ­
w a n iu  p lanów  w ska źn ik  w yda jnośc i w  cenach n ie ­
zm iennych podlega ana liz ie  w  p ierw sze j kole jności. 
W  w ynadkach zaniżenia go w  stosunku do p rzy ję te j 
w ie lko śc i w  w ytycznych , ze s trony  p rzy jm u ją ce j plan 
w ysuw ane jes t żądanie tak iego us taw ien ia  p lanow a­
nego za trud n ien ia  by  osiągnąć w ie lkość w skaźn ika  w y ­
da jności p rzy ję tą  w  w ytycznych , m im o iż  ilośc i zatruci^ 
n ionych  b y ły  w y liczane  zgodnie z obow iązu jącym i za­
sadami. W  konsekw encji spo tykam y się z bezwzględ­
nym  zm nie jszeniem  liczby  za trudn ionych .

Z rozum ia ła  jes t konieczność posiadania w  przedsię­
b io rs tw ach  o różnorodnym  charakterze usług i  przew o­
zów  w skaźn ika  wspólnego d la  w szystk ich  us ług celem 
w y k ry w a n ia  b łędów  p lanu  i  badania w yda jnośc i, je d ­
na k  p rzy  stosowaniu tego w skaźn ika  i  ana liz ie  ksz ta ł­
tow a n ia  się jego w ie lko śc i niezbędne jes t uw zg lędn ie­
n ie  odchyleń w yn ika ją cych  z e lem entów  p lanu  eksp lo­
atacyjnego rzu tu ją cych  na w ie lkość p ro d u k c ji usług 
i  przewozów.

N ie  rozp a tru jąc  tu  zagadnienia ten den c ji do prze ro­
stów  za trudn ien ia  is tn ie ją ce j w  w ie lu  jednostkach, ko ­
nieczne je dn ak  jest usta len ie  ta k ic h  w ska źn ikó w  w y ­
dajności, by gw a ra n to w a ły  one w y k ry c ie  u k ry ty c h  re ­
zerw , zapew nia jąc jednocześnie un ikn ię c ie  pope łn ien ia  
b łędu zaniżenia p lanu  i  trudnośc i w yn ika ją cych  z tego 
na odc inku  za trudn ien ia , p łac i  w yko na n ia  p lanu  eks­
p loa tacy jno  -  technicznego.

P rzy  ty m  ogólnym  ro zp a tryw a n iu  om awianego za­
gadn ien ia  trzeba przedstaw ić dotychczasową zasadę 
ob liczan ia  cen n iezm iennych w  transporc ie  samocho­
dowym .

W artość przewozów  ła d u n kó w  i  pasażerów w  cenach 
n iezm iennych oblicza się w  oparc iu  o w ie lkość p lano­
w anych  przewozów  ła d u n kó w  w  ton o -k ilom e trach  i  pa­
sażerów w  osobokilom etrach oraz odpow iada jące im  
ceny n iezm ienne w /g  ka ta logu  „C en N iezm iennych“  
(cz. I I  s tr. 21 —  W ydaw n. Gospodarcze —  W arszawa 
1949 r.), a m ianow ic ie :

cena n iezm ienna 1 to n ok ilom e tra  w ynos i —  0,28 zł, 
cena niezm ienna 1 osobokilom etra  —  0,07 zł.

W artość us ług spedycyjnych w  cenach n iezm iennych 
oblicza się w  oparc iu  o w ie lkość p lanow anych w p ły ­
w ó w  z usług spedycyjnych oraz o w ska źn ik  prze licze­
n io w y  z ło tych  bieżących na ceny niezm ienne usta lany 
w  w ytycznych  do NPG  np. na ro k  1953 w y n o s ił on: 1 z ł 
bieżący rów na  się 0,33 z ł w  cenach n iezm iennych.

W  konsekw encji d la  usta len ia  w ie lko śc i w skaźn i­
ka  b ierzem y w ie lko śc i p rzew ozów  i  usług z p lanu  eks­
p loatacyjnego w yrażone w  tonokm , osobokilom etrach, 
w p ływ a ch  w  z ło tych  bieżących ze spedycji i  w ym n a- 
żam y je  przez odpow iedn ie ceny niezm ienne. O trzy ­
m ana w artość podzielona przez ilość za trudn ionych  
(lub  ilość roboczo-godzin) da je  w ie lkość w skaźn ika  w y ­
da jności w  cerach niezm iennych.

P rzy us ta lan iu  w  ten sposób w skaźn ika  w yda jnośc i 
w  cenach n iezm iennych n ie  uw zg lędn ia  się w  dosta­
teczny sposób współzależności ksz ta łtow an ia  się ilośc i 
ton ok ilom e trów , osobokilom etrów  od w ska źn ikó w  p la ­
nu eksploatacyjnego, a operu je  się jedyn ie  bezwzględ­
ną w ie lkośc ią  tych  e lem entów  (tonokm , osobokm) oraz

po rów nan iem  ilośc i p ro d u k c ji w ypada jące j na jednost­
kę bez uw zg lędn ien ia  pracochłonności w yp ro d u ko w a ­
n ia  1 tonokm  czy osobokm.

D la  jaskraw ego uw idoczn ien ia  powyższego s tw ie r­
dzenia w eźm y na jp rostszy p rzyk ła d  w  przewozach to ­
w a row ych  :

Ta sama jedńostka „ X “  w  d w u  okresach A  i  B  ma 
następującą zm ianę:

okres A okres B

ilość po jazdów  m echani-
cznych s iln ik o w y c h  100 200

średni tonaż (F ia t 666)
7 t. 3 t  (Praga RN D)

W szelk ie pozostałe w ska źn ik i pozostają bez zm iany, 
a d la  uproszczenia p rz y jm ijm y  iż są one rów ne 1,0 
(teoretycznie), a p lanow any przebieg w yn os i na je d ­
nostkę taborow ą 100 km .

W  okresie A  om aw iana jednostka transp ortow a  „ X “  
teore tyczn ie  może w ykonać ton o k ilo m e tró w

100 X  ^ X  100 =  70,000 tkm ,

na tom iast w  okresie B

2 0 0 X  3 X  100 =  60,000 tkm .

W artość przew ozów  w yrażona w  cenach n iezm ien­
nych d la  obu okresów  będzie:

w  okresie A  —  70,000 X  0,28 =  19,600 z ł c. n.
„  B  —  60,000 X  0,28 =  16,800 „  „  „

P rzy jm u ją c  że na każdy pojazd s iln ik o w y  jes t jeden 
k ie row ca o trzym am y w ska źn ik  w yda jnośc i:

w  okresie A  —  19,600 : 100 =  106 zł c. n. na 1 prac.
„  B  —  16,800 : 200 =  84 z ł „  „  „

co w skazu je  na w yraźne  obniżenie w skaźn ika  w y d a j­
ności na 1 p ra cow n ika  okresem  B  w  stosunku do ok re ­
su A , gdyby na tom iast chcieć go u trzym ać na w yso­
kości okresu A  p ro w a dz iłoby  to  w  om aw ianym  p rzy ­
k ładz ie  do w yraźnego absurdu.

Podany pow yże j teo re tyczny p rz y k ła d  rozm yśln ie  
p rze ja sk ra w ia  kszta łtow an ie  się w skaźn ika  i  na sku ­
te k  zm iany ty lk o  średnie j ładowności. W  rzeczyw isto­
ści średnia ładowność nie  w p ły w a  w p ro s t p ro po rc jo ­
na ln ie  na w ydajność, ponieważ wchodzą tu  w  grę ele­
m en ty  czasów, k tó re  różn iczku ją  proporcjonalność 
zm ian w y n ik ły c h  ze zm iany średn ie j ładowności.

F a k t je dn ak  n iedokładności w skaźn ika  w yda jnośc i 
wyrażonego w  cenach n iezm ienych w y n ik a ją c y  ta k  
z ty tu łu  zm ian  średnie j ładowności, średn ie j odległości 
ja zdy  oraz zm ian in nych  w ska źn ikó w  eksp loatacyjnych, 
s taw ia  w  w ą tp liw ość  rac ję  stosowania tego w skaźn ika  
w  dotychczasowej fo rm ie  i  w y ła n ia  się konieczność 
szczegółowej jego ana lizy  i  u rea ln ien ia .

Poruszone tu  zagadnienia m ające pow ażny w p ły w  
na budowę p lanu  za trud n ien ia  i  p łac p o w in n y  znaleźć 
swój w y ra z  w  m etodzie p lanow an ia , zwłaszcza, że nie 
w yd a je  się by  s ta n o w iły  one specja ln ie  tru d n y  p ro ­
blem  do rozw iązania, a w prow adzen ie  k o re k ty  bez w ą t­
p ien ia  w p łyn ę ło b y  na podniesien ie poziom u p lanow a­
n ia  na ty m  odcinku.
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L. B Y L IN A  (Poznań)

C el i zadania tem atyki rac jo na liza to rsk ie j
Z nanym  powszechnie jes t fa k t, że człow iek, obraca­

jąc  się przez czas dłuższy w  pew nych w a runkach , p rzy­
zwycza ja się do n ich  do tego stopnia, że naw et n a jb a r­
dz ie j p rzyk re  m om enty  sta ją  się d la  niego „n a tu ra ln y ­
m i“  i  n ie  rażą go.

W  ta k ie j sy tu a c ji na leży szukać sposobów, k tó re  w y ­
ry w a ły b y  zadowolonych :e  wszystkiego „szczęśliwców“  
z ich błogiego stanu, u p rz y to m n iły  im , że n ie  jes t tak, 
ja k  być pow inno i  obudziłoby w  n ich  tw órczą in ic ja ­
tywę.

Jednym  ze sposobów, k tó re  m a ją  obudzić tę  tw órczą  
in ic ja ty w ę , jest zamieszczanie te m a tyk i usp raw nień w  
B iu le ty n ie  K lu b u  T e c h n ik i i  R ac jona lizac ji, k tó ry  m. 
in . w yd aw a ny  jes t k w a rta ln ie  w  poszczególnych ekspo­
zy tu rach  PKS. Tem atyka  ta w yka zu je  istn ie jące, rażą­
ce b ra k i i  n iedociągnięcia w  p racy i  pozwala zobaczyć 
to, czego nie  spostrzega się często w  codziennej pracy. 
Już samo wskazan ie w spom nianych b ra kó w  czy niedo­
ciągnięć pobudzić m usi am bitne, zdolne, a uśw iadom io­
ne jednostk i do szukania środków  zaradczych i w  ten 
sposób pow iększy zastępy now a to rów  i  rac jon a liza to ­
rów .

Jednakże ta k ie  „w y tk n ię c ie “  h iedom agań spełn ia in ­
ną jeszcze rolę, a m ianow ic ie , ja k  to już  wspom niano, 
up rzy ta m n ia  ono is tn ien ie  zła jednostkom , k tó re  w  na­
stępstw ie s tykan ia  się z n im i przez czas dłuższy p rzy­
zw ycza iły  się do niego i  p rzesta ły  go dostrzegać. Po „od ­
k ry c iu “  zła sta je  się ono nasię dokuczliw e , n ie  do znie­
sienia —  co jest, zresztą, ob jaw em  na tu ra lnym . W yw o­
łan ie  takiego stanu psychicznego ma oczyw iście z re­
gu ły  ten skutek, że ju ż  chociażby ze w zg lędów  ego­
istycznych każdy bedzie sie s ta ra ł usunąć to. co mu do­
kucza, a ty m  sam ym  stan ie się rów nież, choćby z p rzy­
czyn ba rdz ie j „p rzyz iem nych “ , rac jona liza to rem  — n o  
to  ty lk o  przecież chodzi. T a k i oto jest g łów n y cel tem a­
ty k i uspraw nień. W arto  w  tym  m ie jscu zastanow ić r ;e, 
w  ja k im  k ie ru n k u  w in n y  iść usp raw n ien ia  i  co należy 
przez nie  osiągnąć.

G łó w n ym  celem  ra c jo n a liza c ji i  now a to rs tw a  jest, 
obok w prow adzen ia  bezpośrednich u lg  w  pracy, osią­
gnięcie w iększe j je j w yda jnośc i, powszechnie zaś w ia ­
domo, że w zros t w yd a jn ośc i p racy jes t źród łem  o b n iżk i 
kosztów  oraz podwyższenia a ku m u la c ji, ta zaś z ko le i, 
w  ogó lnym  tego słowa znaczeniu, jes t czynn ik iem  um o­
ż liw ia ją c y m  prow adzen ie rozszerzonej re p ro d u kc ji so­
c ja lis tyczne j, czynn ik ie m  u m o ż liw ia jącym  przyspieszo­
ną in d u s tr ia liz a c ję  i  ko lek tyw iza c ję . Oznacza to , że ce­
lem  dalekosiężnym  ra c jo n a liz a c ji jes t przyspieszeme 
naszego m arszu ku  socja lizm ow i.

Jednakże cel ten osiąga rac jona lizac ja  n ie  ty lk o  d ro ­
gą zw iększenia w yda jnośc i pracy. P am iętać bow iem  na­
leży, że ale stw orzen ia  p ro d u k tu  potrzebna jest n ie  t y l ­
ko praca żywa, lecz i ś rodk i m ate ria lne , k tó ry m i rozpo­
rządzam y w  ograniczonej ilości, a zatem  k tó ry m i go­
spodarka w in n a  być ja k  na jb a rdz ie j oszczędna, toteż 
w p row adzan ie  m etod oszczędzania środków  m a te ria l­
nych sta je  się d ru g im  n ie ja ko  k ie ru n k ie m , w  ja k im  
w in n a  iść rac jona lizac ja . Reasum ując, usp raw n ien ia  ra ­
c jo na liza to rsk ie  w in n y  dotyczyć ta k  m etod zw iększenia 
w yda jnośc i pracy, ja k  i  sposobów oszczędzania su row ­
ców  i narzędzi, bow iem  obydw a te k ie ru n k i są zbieżne 
i  p row adzą do tego Samego, ostatecznego celu.

Dotychczas, ja k  w ykaza ła  p ra k ty k a , tem atyka  by ła  
usta lana przez n ie liczne jednos tk i, k tó re  bądź z w łasne j 
obserw acji, bądź też na sku tek w n ik liw y c h  dociekań, 
przeprowadzonych w  poszczególnych kom órkach orga­
n izacy jnych , s tw a rza ły  sobie pew ien obraz, w  k tó ry m  
za ryso w yw a ły  się słabe s trony  w  o rgan izac ji pracy, 
b ra k  odpow iedn ich  narzędzi, m a rn o traw s tw o  czasu, 
m a rn o tra w s tw o  surow ców  itp . Stąd w y ła n ia ły  się od- 
razu zadania: „co na leżałoby zrob ić w  poszczególnych 
przypadkach, by  pop raw ić  is tn ie ją cy  stan rzeczy“ , zaś 
odpow iedzi na py ta n ia : „ ja k  należy to  zrob ić “  m ia ły  
stanow ić przedm io t dz ia ła lności rac jon a liza to rsk ie j. Je­

dnakże owo zawodowe n ie ja ko  „w y ła w ia n ie “  niedocią­
gnięć przez jednego czy naw e t k ilk u ,  zawsze tych  sa­
m ych obserw ato rów  z zew nątrz je s t m etodą raczej 
sztuczną, n ieżyciow ą i  pozbaw ioną m ożliw ośc i postę­
pu. Jednostkom  ty m  po p ros tu  w ycze rp ie  się tem at po 
je d n ym  czy naw e t k i lk u  razach i  na ty m  koniec.

A b y  zapew nić s ta ły  postęp i  niegasnącą in ic ja tyw ę , 
op racow yw anie   ̂te m a ty k i m usi p rzyb rać fo rm ę  a k c ji 
m asowej, w  k tó re j wezm ą udz ia ł wszyscy pracow n icy  
danego zak ładu  pracy. Każda trudność, na ja k ą  k to k o l­
w ie k  n a tra f i w  swej pracy, każde spostrzeżone m arno­
tra w s tw o  czy to czasu, czy m a te ria łó w  lu b  narzędzi 
każdy b ra k  ko o rd yn a c ji w in ie n  znaleźć oddźw ięk w  te­
m atyce. Będzie to m ożliw e  ty lk o  wówczas, gdy każdy, 
k to  n iedom agania te spostrzeże, stan ie się ja k  gdyby 
korespondentem  „B iu le ty n u “  i  przesyłać je  będzie każ­
dorazowo do R edakc ji. Do w a lk i z w y k ry ty m i niedo- 
m agan iam i m óg łby oczyw iście stanąć sam ty lk o  „od ­
k ry w c a “ , n ie  dzieląc się ty m  z n ik im , jednakże ogłasza­
nie  ich  pow iększy zastępy wa lczących i  u ła tw i im  zw y­
cięstwo, w  m yś l znanego pow iedzenia, że „co k ilk a  g łów  
to n ie  je dn a “ .

W  ta k im  u ję c iu  zagadnienia m ożna w yo drę bn ić  w  
n im  n ie ja ko  dw ie  fazy : p ierw szą —  w y k ry c ie  niedo­
m agania i  d rugą —  dokonan ie usp raw n ien ia , p rzy  czym  
nie  zawsze ten, k to  w y k ry ł,  będzie tym , k tó ry  usp raw ­
n ił. M a to tę dobrą stronę, że je ś li od k ryw ca  sam nie 
w ie , ja k  n iedom aganie usunąć, to mogą to  zrob ić in n i, 
posiadający  ̂potrzebną, tw órczą  in ic ja ty w ę  i pom ysło­
wość, chodzi ty lk o  o to, aby im  wskazać problem , k tó ­
ry  m a ją  rozw iązać, a to  w łaśn ie  dokonu je  się drogą 
ogłaszania tem a tyk i.

Może się zdarzyć, że na ja k ieś  niedom aganie, ogło­
szone w  B iu le tyn ie , n ie  zna jdu je  się przez czas dłuższy 
żadnych środków  zaradczych, czy to z powodu tru d n o ­
ści różnego rodza ju , czy też po p ros tu  dlatego, że n ik t  
się n im  n ie  za in teresuje , podczas gdy ogół sądzi, że 
niedom aganie to zostało ju ż  usunięte. Otóż w  ta k im  
przypadku  sama R edakcja w zg lędnie ten, k tó ry  niedo­
m aganie o d k ry ł i  zgłosił, w idząc, że dotąd nie  zostało 
ono usunięte, po w in ie n  spowodować pow tórne  ogłosze­
n ie  go. To pow tarzan ie  tem atów  by łoby  n ie jako  czyn­
n ik ie m  dop ingu jącym  rac jon a liza to ró w , a oprócz tego 
sygnałem  a la rm u jącym , że dane zagadnienie leży od ło­
giem  i n ik t  się n im  nie  in te resu je . A b y  m om ent ten 
u w y p u k lić , w  uk ładz ie  ogłaszanej te m a ty k i może być 
naw e t w prow adzony podzia ł na tem atykę  nową, oraz te­
m a tykę  ju ż  uprzednio opub likow aną, a dotychczas n ie ­
w yko rzystaną .

W reszcie w a rto  zaznaczyć, że z uw ag i na to, iż  te­
m a tyka  może podawać często ca ły  szereg niedom agań 
n a tu ry  o rgan izacy jne j, ja k  np. b ra k  w spó łp racy ze so­
bą na pew nych odcinkach poszczególnych dz ia łów , w a ­
d l iw y  obieg dokum entów , n iep rak tyczny ' uk ła d  fo rm u la ­
rz y  itp ., a w ięc niedom agań, k tó rych  usunięcie inie w y ­
m aga szczególnych uzdo ln ień rac jona liza to rsk ich , dobrze 
by łoby, gdyby k ie ro w n ic tw o  zakładu p racy w yw ie ra ło  
pew ien nacisk na z lik w id o w a n ie  istn ie jącego, ogłoszo­
nego w  „B iu le ty n ie “  złego stanu rzeczy w  drodze od­
p raw , poleceń itp ., m im o, że lepsze re zu lta ty  można 
by  tam  osiągnąć p rzy  zastosowaniu pew nych usp raw ­
n ień , w ym aga jących  jednakże g ło w y  i  rę k i ra c jo n a li­
zatora.

T a k  w ięc  w sp ó ln ym  w y s iłk ie m  ogółu p racow n ików , 
z k tó rych  każdy może być „o d k ry w c ą “  niedomagań, 
grona uzdo ln ionych , pom ysłow ych rac jona liza to rów  
oraz k ie ro w n ic tw a  będzie m ożna popraw ić  s ty l pracy 
i  zw iększając je j w yda jność, zw iększać rea lizow ane 
oszczędności, á przez to  przyczyn iać się do podnoszenia 
na coraz to w yższy poziom  naszej stopy życ iow ej, a tym  
sam ym  rea lizow ać po s tu la ty  podstawowego p ra w a  so­
c ja lizm u , k tó ry m  jes t m aksym alne zaspokojenie potrzeb 
społeczeństwa.
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DZIAŁ INFORMACYJNY*)
N O W A  T A R Y F A  T O W A R O W A  P K P

Od dnia 1 stycznia 1954 r. obowiązuje nowa taryfa  to­
warowa PKP, która wprowadzona została na podstawie 
uchwały Rady M in is trów  N r 1021/53 z dnia 30 grudnia 
1953 r. w  sprawie ustalenia wytycznych do wprowadzenia 
przez M in is tra  K ole i nowych opłat do T a ry fy  towarowej 
PKP.

Wydanie nowej ta ry fy  towarowej PKP stało się konieczne 
w  związku z wejściem w  życie dekretu o przewozie prze­
syłek i osób ko le jam i oraz przepisów wykonawczych do te­
go dekretu, a to wobec przeniesienia z dotychczasowej Ta­
ry fy  Towarowej PKP cz. IB  do przepisów wykonawczych 
do dekretu o przewozie przesyłek i  osób kole jam i szeregu 
postanowień o charakterze prawnym, a także wobec wpro­
wadzenia wym ienionym i przepisami nowych rodzajów usług 
kolejowych.

W związku z przeniesieniem szeregu postanow;eń o cha­
rakterze prawnym  do przepisów wykonawczych do dekretu 
obecna Taryfa Towarowa PKP jest objętościowo mniejsza 
i  stała się ta ryfą  w ścisłym tego słowa znaczeniu, w  k tóre j - 
określone zostały wysokości opłat za ustalone usługi oraz 
podstawy obliczania opłat. Układ ta ry fy  nie uległ zasadni­
czym zmianom, jednakże obejmuje on pięć Działów (za­
m iast sześciu). I  tak, Dział I  zawiera: postanowienia 
wstępne oraz postanowienia taryfowe ogólne i szczególne 
(nie zawiera natomiast postanowień taryfowych obowiązu­
jących na stacjach portowych, które obecnie zamieszczone 
są w  przepisach wykonawczych do dekretu). Dział I I ,  po­
dobnie ja k  w  dotychczasowej taryfie , obejmuje k la sy fi­
kację towarów oraz skorowidz alfabetyczny k lasyfikac ji 
towarów. Dział I I I  obejm uje tabele stawek przewozowych. 
Dział IV  zawiera opłaty dodatkowe i premie, a ostatni 
Dział V  — przewoźne za przesyłki w  kom unikacji ko le jo - 
wo-wodnej.

Poza wprowadzeniem niektórych nowych opłat, które 
omawiamy niżej, nowa taryfa  towarowa PKP stosownie 
do upoważnienia M in is tra  Kolei w  uchwale Rady M in is trów  
N r 1021/53 r. uwzględnia następujące zmiany:

a) rozszerza stawki przewozowe ta ry fy  towarowej l in i i  
norm alno-torowych na lin ie  wąskotorowe PKP, przy czym 
staw ki za przewóz na lin iach wąskotorowych są w  w ięk­
szości takie same, ja k  na lin iach normalnotorowych, a jedy­
nie dla nielicznej grapy przesyłek wagonowych staw ki prze­
wozowe są albo niższe, albo wyższe od stawek l in i i  norm al­
notorowych w  zależności od wielkości tych przesyłek;

b) włącza nie ujęte dotychczas w  ta ry fie  opłaty za pracę 
manewrową parowozu oraz podstawianie wagonów na bocz­
nicę i zabieranie wagonów z bocznicy — na poziomie do­
tychczasowym;

c) znosi opłaty nieprzewidziane w  przepisach wykonaw­
czych do dekretu o przewozie przesyłek i  osób ko le jam i;

d) wprowadza niezbędne uproszczenia w  zasadach ob li­
czania przewoźnego za przesyłki wagonowe i drobne;

e) włącza cennik części zamiennych i naprawy uszkodzo­
nych wagonów towarowych oraz pojem ników na poziomie 
3-krotn ie wyższym od kosztu zakupu lub naprawy uszko­
dzonych części.

Nowe opłaty ustalone zostały przede wszystkim  za prze­
wóz pośpiesznych przesyłek wagonowych pociągami ruchu 
osobowego. Oblicza się je  według ta ry fy  dla przesyłek 
ekspresowych obniżone o 30 proc., stosowane za wagę rze­
czywistą przesyłek na jm niej za 9.000 kg oraz za przewóz 
pośpiesznych przesyłek wagonowych zwierząt luzem pocią­
gami ruchu osobowego, obliczane także według stawek ta­
ryfow ych dla przesyłek ekspiesowych, jednakże obniżone 
•o 65 proc. z przeliczeniem stawek za 1 m2 powierzchni po­
d łog i wagonu. Ustalenie tego rodzaju opłat było konieczne 
w  związku ze zniesieniem przez przepisy wykonawcze do 
dekretu o przewozie przesyłek i osób kole jam i przesyłek 
pośpieszno-przyśpieszonych, w  których miejsce wprowadzo­
no nowy rodzaj przesyłek towarowych przyjmowanych do 
przewozu pociągami pasażerskimi. Przesyłki drobnicowe 
pośpieszno-przyśpieszone będą odprawiane za lis tam i 
ekspresowymi i  będą taryfowane według stawek ta ry fy  
ekspresowej.

*) In fo rm a c je  zam ieszczone w  ty m  dz ia le  n ie  m a ją  cha­
ra k te ru  urzędow ego.

Wobec rozszerzenia wagi przesyłek drobnych ponad do- 
dychczasową granicę 5 ton, a co za tym  idzie lepszego w y­
korzystania wagonów, na przesyłki drobne o tak  znacz­
nej wadze wprowadzano zniżkę stawek, która potani 
przewóz tych przesyłek oraz uczyni zbędnym pracochłonne 
porównywanie przewoźnego za przesyłkę drobną i wago­
nową. Zniżka ta za przewóz przesyłek o wadze powyżej 
5 ' ton wynosi o 5—25 proc. w  zależności od klasy przesy­
łek drobnych.

Opłaty za przedawizację przesyłek ustalone zostały na 
poziomie dotychczasowych opłat za awizaeię telefoniczną 
tj. 0,65 zł za jedną i  1,30 zł od dwóch lub więcej przesyłek 
przedawizowanych jednocześnie.

Opłata za samowolne użycie wagonu do załadowania na 
bocznicy lub na ładowni publicznej ustalona została w w y­
sokości 100 zł. Ta wyższa opłata (dotychczas 45 zł. na sta­
cjach WU i  22.50 zł na bocznicach) zapobiegnie n iew ątp li­
w ie  łamaniu dyscypliny naładunkowej i  u ła tw i tym  sa­
mym pracę kolei.

Za zaopatrzenie w  zastępstwie nadawcy w  nalepki prze­
sy łk i wagonowej opłata wynosi 5 zł, a każdej przesyłki 
drobnicowej 0,45 zł.

Ze względu na to, że spowodowanie przekroczenia czasu 
planowego postoju pociągu przy czynnościach odładowania 
lub doładowania na stacjach pośrednich dezorganizuje ruch 
na danej l in i i  powodując opóźnienia innych pociągów 
i  przetrzymanie składu danego pociągu — nowa taryfa  to­
warowa ustala opłatę za tego rodzaju przetrzymanie ha 
180 zł za każdą rozpoczętą pociągo-godzinę. Za wyłączenie 
i  włączenie wagonu do pociągu na stac ji pośredniej doko­
nane na żądanie nadawcy przy przewozie z częściowym od- 
ładunkiem  lub doładunkiem na stacji pośredniej, opłata 
ustalona została w  wysokości 25 zł od wagonu.

Ponadto nowe opłaty ustalono za;
— deklarowanie wartości przesyłki — 0,25 zł od każdych 

rozpoczętych 100 zł deklarowanej kw oty;
— obciążenie przesyłki zaliczeniem — 2 zł od zalicze­

nia;
— ponowne nadanie przesyłki wagonowej do przewozu — 

20 zł od przesyłki;
— podstawienie wagonów na szlak — za każdy kwadrans 

pracy: a) parowozu normalnotorowego — 17,75 zł, b) paro­
wozu wąskotorowego — 11,25 zl,

— na zabezpieczenie kary umownej za odwołanie zamó­
wionego wagonu przez osoby prywatne i przedsiębiorstwa 
nieuspołecznione tytu łem  kaucji a) dla wszelkich wagonów 
do 30 ton — zł 20, b) dla wagonu o ładowności 30 ton 
i większej oraz p la tform y z zagłębioną podłogą — 100 zł.

A. G.

O B O W IĄ Z E K  P O D S T A W IA N IA  W AG O N Ó W  
N A  P O D S T A W IE  P L A N Ó W  P IĘ C IO D N IO W Y C H

Przewodniczący PKPG, działając na podstawie art. 36, 
ust. 1 dekretu z dnia 24 grudnia 1952 r. o przewozie prze­
syłek i osób kole jam i (Dz. U. N r 4, poz. 7) wydał zarządze­
nie n r 19 z dnia 27 stycznia 1954 r. w sprawie ustalenia l i ­
sty towąrów dla których kolej obowiązana jest podstawiać 
wagony na podstawie planów pięciodniowych, bez zamówie­
nia.

Zarządzenie obejm uje następujące towary: cegła, piasek 
i  żw ir, kamień wszelki, drewno tarte i  dłużyce, cement, na­
wozy sztuczne.

Odnośnie drewna tartego i  d łużycy to  plan pięciodniowy 
jest zarazem zamówieniem wówczas, gdy nadawcą tego 
ładunku jest wyłącznie jednostka podległa M in is trow i Leś­
nictwa.

W pewnych przypadkach stosowane są odstępstwa od 
omawianego zarządzenia, a to wówczas, gdy występują 
przewozy wszelkie w  obrocie zagranicznym.

W świetle art. 36 dekretu o przewozie przesyłek i  osób 
ko le jam i dla pozostałych towarów nieobjętych w.w. zarzą­
dzeniem niezależnie od składanych planów pięciodniowych 
obowiązuje dotychczasowy system składania zamówień do­
bowych.

Zarządzenie powyższe zostało ogłoszone w  Monitorze 
Polskim  A -14 pod pozycją 300 i  obowiązuje od dnia 5 lutego 
1954 r. L. K.

\
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O P E R A TY W N E  P L A N O W A N IE  PRZEW O ZÓ W
Doprowadzenie in s tru kc ji o operatywnym planowaniu 

przewozu ładunków (Zarządzenie Przewodniczącego PKPG 
n r 295 z dnia 12.X  1953 r.) do jednostek oddolnych ja k  też 
udzielanie instruktażu przez resorty gospodarcze jest do­
tąd niedostateczne. Wykazała to m. in. konferencja, jaka 
odbyła się z użytkownikam i środków transportowych w 
Wydziale K om unikacji Drogowej Prez. W oj. RN ' w  W ar­
szawie w  dniu 13.1.1954 r.

Dla usprawnienia pracy przewozowej resorty gospodarcze 
powinny dopilnować niezwłocznego rozprowadzenia ins truk­
c ji oraz zwrócić baczniejszą uwagę na konieczność prze­
prowadzenia głębszego instruktażu. Oprócz ujednolicenia 
metody planowania w  transporcie na wszystkie środki 
przewozowe ins trukc ja  o operatywnym planowaniu prze­
wozów, daje możność utrzym ania stałego kontaktu prze­
woźników z użytkownikam i, przez organizowanie co m ie­
sięcznych konferencji. Dobrze przygotowana konferencja 
może przynieść dużą korzyść przewoźnikom i  k lientom  
oraz wpłynąć na poprawę stylu pracy przewozowej.

Wymiana poglądów na zagadnienie, transportowe jaka 
m iała miejsce na konferencji w  Wydziale Kom unikacji Dro­
gowej Prez. Woj. RN w  Warszawie pozwoliła na w ykrycie  
możliwości częściowego rozwiązania ważnego problemu 
próżnych przebiegów w  transporcie w łasnym  jednostek go­
spodarczych.

Przedstawiciele komórek transportowych nawiązali ze so­
bą od razu tam, na m iejscu współpracę w  zakresie zabez­
pieczenia masy dla wysyłanych względnie powracających 
próżnych samochodów — oferując tabor względnie ładunek. 
B y ły  również podawane przykłady dobrze zorganizowanej 
służby transportowej ja k  też niewłaściwego ustosunkowa­
nia się kierownictwa przedsiębiorstwa do własnych jed­
nostek transportowych.

Dlatego powinniśm y więcej uwagi poświęcić na tego ro ­
dzaju narady robocze, które przyczynią się do w yda jn ie j­
szej i  bardziej zorganizowanej pracy ja k  też podniosą 
znacznie dyscyplinę przewozową. L. K.

Z M IA N A  P R ZE P IS Ó W  O K IE R O W C A C H  
P O JA ZD Ó W  M E C H A N IC Z N Y C H

Ostatnio zostało ogłoszone rozporządzenie z dnia 15 
grudnia 1953 r. (Dz. U. z 1953 r. N r 3 poz. 6) zmieniające 
Dział V  „O  kierowcach pojazdów mechanicznych“  dotych­
czas obowiązującego rozporządzenia o ruchu pojazdów me­
chanicznych na drogach publicznych.

Z uwagi na obszerny m ateria ł i  objętość przepisów roz­
porządzenia om ówim y poniżej w  dużym skrócie ty lko  na j­
ważniejsze uregulowane n im  zagadnienia.

Rodzaje pozwoleń.
Nowe przepisy wprowadzają siedem kategorii pozwoleń. 

Są to pozwolenia:
1) kategorii I-szej, uprawniające do prowadzenia wszel­

k ich samochodów i  pociągów drogowych,
2) kategorii I i-e j,  uprawniające do prowadzenia wszel­

k ich samochodów i pociągów drogowych, z w y ją tk iem  
autobusów z przyczepą osobową, a w  miastach liczących 
ponad 100.000 mieszkańców — ponadto z w y ją tk iem  ambu­
lansów (karetek sanitarnych) stac ji pogotowia ratunkow e­
go — samochodów bojowych straży pożarnych i  innych 
pojazdów, uprzyw ilejowanych w ruchu,

3) kategorii I I I -e j,  uprawniające do prowadzenia: a) sa­
mochodów osobowych, z w y ją tk iem  dorożek samochodo­
wych (taksówek) w  m. st. Warszawie i m. Łodzi oraz 
w miastach stanowiących powiaty, b) samochodów ciężaro­
wych, z w y ją tk iem  zaopatrzonych w  s iln ik i wysokoprężne, 
c) samochodów ciężarowych i  ciągników najwyżej z.jedną 
przyczepą o łącznej nośności (ładowności) 7 ton, d) ciągni­
ków najwyżej z trzema przyczepami o łącznej nośności (ła­
downości) 9 ton, jeżeli c iągniki te n ie  mogą rozw ijać szyb­
kości ponad 30 km/godz.,

4) kategorii amatorskiej, uprawniające do niezawodowe­
go prowadzenia samochodów osobowych,

5) kategorii m otocyklowej, uprawniające do prowadze­
nia rowerów i  wózków z siln ikam i pomocniczymi o poj em- 
ności skokowej powyżej 50 cm3 oraz m otocykli z s iln ikam i 
o tejże pojemności,

6) ) kategorii ciągnikowej, uprawniające do prowadzenia 
ciągników najwyżej z trzema przyczepami o łącznej noś­

ności (ładowności) 9 ton, jeżeli c iągniki te nie mogą rozw i­
jać szybkości ponad 30 km/lgodz.,

7) kategorii trole jbusowej, uprawniające do prowadzenia 
trolejbusów.

Należy jeszcze wyjaśnić, iż przepisy dopuszczają udziela­
nie w  określonych przypadkach (w ramach pozwoleń kate­
gorii amatorskiej i  kategorii m otocyklowej) — pozwoleń, 
które możnaby nazwać „z  ograniczeniami“  a m ianowicie:

1) kategorii amatorskiej z ograniczeniem do prowadzenia 
tyko samochodów osobowych doświadczalnych z s iln ik iem  
o pojemności skokowej do 500 cm3, 2) kategorii amatorskiej 
z ograniczeniem do prowadzenia ty lko  rowerów z s iln ika ­
m i ̂ pomocniczymi ó pojemności skokowej do 130 cm3 i  mo­
tocyk li z s iln ikam i o tejże pojemności.

Te dwa rodzaje pozwoleń może otrzymywać młodzież, 
zrzeszona w  kółkach modelarskich lub konstrukcyjnych 
Polskiego Związku Motorowego.

Omówione dotychczas rodzaje pozwoleń, uprawnia ją do 
samodzielnego prowadzenia pojazdów, w  nich wym ienio­
nych. Do pozwoleń dołącza się wkładkę kontro lną A, słu­
żącą do udzielania kierowcom ostrzeżeń. W kładka A  może 
być w  przypadkach, określonych przepisami zmieniona na 
wkładkę B. Pozwolenie bez w k.adk i.A  lub B jest nieważne.

Rozporządzenie przewiduje ponadto pozwolenia dla pra­
ktykan tów  na kierowców pojazdów mechanicznych. Po­
zwolenia praktyikanckie ni 3 uprawniają ich posiadaczy da 
samodzielnego prowadzenia pojazdów, a jedynie pod nad­
zorem i  odpowiedzialnością kierowcy, posiadającego po­
zwolenie kategorii I-szej lub I i-e j.

Warunki otrzymania pozwoleń.
uu  kandydatów ubiegających się o pozwolenia poszcze­

gólnych kategorii wymaga się spełnienie warunków szcze­
gółowo określonych w  rozporządzeniu (oddzielnie dla ubie­
gających się o poszczególne kategorie pozwoleń).

N iektóre z tych warunków są sformułowane jednakowo 
i  są stawiane na rów n i wszystkim  kandydatom bez wzglę­
du na to, o jaką kategorię pozwolenia ubiegają się. 

W arunki te rozporządzenie fo rm u łu je  następująco: 
„pozwolenie kategorii . . .. może otrzymać osoba, która:

1) nie posiada wad organicznych albo cech i wad psychicz­
nych, utrudniających prowadzenie pojazdu mechanicznego, 
co zostało stwierdzone przez badanie lekarskie, 2) posiada 
umiejętność udzielania pierwszej pomocy ofiarom  wypad­
ków, 3) wykaże się przed kom isją egzaminacyjną posiada­
niem  k w a lif ik a c ji fachowych w  zakresie programu egzami­
nacyjnego ustalonego przez M in is tra  Transportu Drogowe­
go i  Lotniczego“ .

Poza tym i Warunkami, rozporządzenie wymaga od ubie­
gających się o pozwolenia spełnienia dalszych jeszcze wa­
runków, które są ściśle powiązane z danymi kategoriami 
pozwoleń.

Porównywanie przepisów z przed nowelizacji z przepisa­
m i nowego rozporządzenia wyraźnie wskazuje na przesu­
nięcie Ciężaru zagadnienia na szkolenie kierowców i to 
właśnie stanowi podstawową cechę nowych przepisów.

Nowe przepisy nie e lim inu ją  p rak tyk i jako elementu oczy­
wiście bezwzględnie koniecznego, ale wprowadzając no­
w y.w ażny element, to jest szkolenie kandydatów i szkole­
nie k ierowców  (już posiadających pozwolenia niższych ka­
tegorii), skracają czas trw an ia p ra k tyk i zawodowej, wyma­
ganej do uzyskania pozwoleń. Np. kandydat ubiegający się 
o pozwolenie kategorii I-e j musi wprawdzie odbyć jaiko kie­
rowca posiadający pozwolenia niższych kategorii łącznie 
ty lko  3 lata praktyk i, ale ponadto obowiązany jest ukończyć 
2 kursy dokształcające, pierwszy jako kierowca posiadający 
pozwolenie kategorii I I I -e j,  drugi zaś jako kierowca po­
siadający pozwolenie kategorii I i-e j,  a także kurs kierow­
ców jeszcze przed uzyskaniem pozwolenia kategorii I I I -e j 
(i odpowiednią praktykę).

Efektem nowej regulacji warunków  uzyskiwania pozwo­
leń będzie n iew ątp liw ie  szybsze narastanie kadr k ie row ­
ców o wyższych kw a lifikac jach  zawodowych.

Wydawanie pozwolsń
Pozwolenia wydają prezydia powiatowych rad narodo- 

dowych (m iejskich, dzielnicowych) właściwe ze względu na 
miejsce zamieszkania osób ubiegających się o pozwolenie*),

*) Jeżeli osoba ubiegająca się o pozwolenie, jest zameldo­
wana noi pobyt czasowy w miejscu, w k tó ry m , uczęszcza na 
kurs kierowców, pozwolenie może wydać prezydium rady 
narodowej właściwe ze względu na to miejsce pod warun­
ka m i, o k re ś la ją c y m i w § 46 uat. 3 rozporządzania.
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a gdy chodzi o żołnierzy w  czynnej,służbie wojskowej, pre­
zydia rad narodowych, właściwe ze względu na miejsce 
postoju jednostek wojskowych.

Prezydium rady narodowej ma obowiązek odmówić w y­
dania pozwolenia, gdy stwierdzono, że osoba, k tóra posia­
da w  zasadzie w arunki, wymagane do otrzymania pozwole­
nia danej kategorii: 1) nadużywa alkoholu lub innych po­
dobnie działających środków, 2) została pozbawiana prawa 
prowadzenie pojazdów mechanicznych, a czasokres, na k tó ­
ry  cofnięto je j pozwolenie jeszcze nie upłynął.

Prezydium rady narodowej może odmówić wydania po­
zwolenia, jeżeli osoba ubiegająca się o pozwolenie została 
ukarana prawomocnym wyrokiem  za przestępstwo przeciw­
ko życiu, m ieniu lub bezpieczeństwu publicznemu.

Zasady i tryb cofania pozwoleń.

Rozporządzenie poświęca w iele uwagi zagadnieniu cofa­
nia pozwoleń kierowcom. Cofnięcie pozwolenia — w  świe­
tle przepisów rozporządzenia — ma n iew ątp liw ie  chara­
k te r Zarządzenia prewencyjnego (a nie kary), zmierzają­
ce do wyelim inowania z zawodu na stałe lub  na określo­
ny czas kierowców, którzy z różnych powodów ja k  narusza­
nie  przepisów o ruchu drogowym, stan zdrowia itp. nie dają 
gwarancji prowadzenia pojazdów bez zagrożenia bezpie­
czeństwa ruchu drogowego.

Z punktu widzenia bezpieczeństwa ruchu drogowego na j­
m niej zaufania budzi oczywiście kierowca nadużywający al­
koholu lub podobnie działającego środka. Z tego też wzglę­
du rozporządzenie przewiduje szczególnie ostre rygory w  
odniesieniu do takich kierowców.

Jest rzeczą oczywistą, że przepisy o cofaniu pozwoleń 
nie mogły ograniczyć się jedynie do przypadków, w  k tó­
rych cofnięcie następuje z powodu wykonywania zawodu 
kierowcy w  „stanie zamroczenia“ . Rozporządzenie wylicza 
szereg innych przypadków, w  których należy kierowcom 
lekceważącym ¡przepisy ruchu drogowego cofnąć pozwole­
nie. Z ogólnej charakterystyki tych przepisów można jednak 
wnioskować, iż ustawodawca bardziej libera ln ie  potrakto­
w ał kierowców nienadużywającyeh alkoholu.

Zaznaczyć wypada, iż  nie ty lko  naruszenie przepisów 
o ruchu drogowym może być powodem cofnięcia pozwole­
nia. Z ły  stan zdrowia lub stw ierdzany brak nie należytych 
kw a lif ik a c ji fachowych obniża również zdolność kierowcy 
do prowadzenia pojazdów.

Pozwolenie cofa w  zasadzie to samo prezydium rady .na­
rodowej, k tóre jest ¡uprawnione do wydawania pozwoleń. 
Żołnierzom w  czynnej służbie wojskowej pozwolenie cofa 
w łaściwy dowódca jednostki wojskowej na okres czasu 
nieprzekraczający służby w o jskow ej; na okres dłuższy po­
zwolenie cofa prezydium rady narodowej na wniosek w łaś­
ciwego dowódcy jednostki wojskowej.

Zasady i tryb udzielania ostrzeżeń kierowcom.

Rozporządzenie postanawia, że to przypadkach, w  k tó­
rych naruszenie przepisów o ruchu drogowym nie powodu­
je  zatrzymania pozwolenia (celem przekazania władzy do 
ewent. cofnięcia pozwolenia), organ kon tro li drogowej 
udzie li k ierowcy ostrzeżeńia. W ynikałoby z tego, iż ostrze­
żenia udziela się w  przypadkach naruszenia przepisów o ru ­
chu drogowym, które w  mniejszym stopniu zagrażają bez­
pieczeństwu ruchu. Rozporządzenie nie określa b liżej ta ­
k ich przypadków, natom iast postanawia, że zagadnienie 
uregulują M in is trow ie: Transportu Drogowego i  •Lotnicze­
go, Obrony Narodowej i  Bezpieczeństwa Publicznego, k tó ­
rzy  jednocześnie uregulu ją również sposób udzielania 
ostrzeżeń, zatrzymywania pozwoleń, tryb  postępowania 
z wkładkam i kon tro lnym i do pozwoleń oraz z zatrzymywa­
nym i pozwoleniami.

Zasady wymiany dotychczasowych pozwoleń na nowe.

Zagadnieniu wym iany pozwoleń poświęcony jest § 2 no­
weli. Z uwagi na duże zainteresowanie kierowców sprawą 
wym iany przepis ten cytu jem y w  całości:

§■ 2.

I)  Posiadacz dotychozaśow ęg o po zw o len ia  k a te g o r ii 
I l l - a  po  zw ró ce n iu  tego .pozwolenia o trzym a :

1) pozwolenie kategorii I I ,  jeżeli: a) złożył egzamin 
wymagany do uzyskania pozwolenia kategorii, I I  według 
przepisów, które obowiązywały do cziasiu wejścia w życie 
niniejszego rozporządzenia, lub b) jeżeli ukończył 20 lat 
i  przedłoży zaświadczenie uspołecznionego zakładu pracy,, 
że pracował jako kierowca zawodowy prowadząc samo­
chód ciężarowy lub ciągnik przez 18 miesięcy, lub c) je ­
żeli ukończył 20 lat i  przedłoży zaświadczenie uspołecz­
nionego zakładu pracy, że pracuje jako kierowca zawo­
dowy i  wykiaże się przed komisją egzaminacyjną posia­
daniem kw a lifika c ji fachowych w zakresie ustalonym 
programem egzaminacyjnym dla, ubiegających się o por 
Zwolenie kategorii I I .

2) pozw o len ie  k a te g o r ii I I I ,  je ż e li n ie  spe łn ia  w a ru n k ó w  
ok reś lonych  w  p k t. 1, a p ra cu je  ja k o  k ie ro w ca  zaw odow y.

3) pozw o len ie  k a te g o r ii am a to rsk ie j1 — w  przypadkach,
n ie  w y m ie n io n y c h  w  p k t, 1 1 2 . «

II. Posiadacz dotychczasowego pozw o len ia  kategoria 
l l l - b  p o  zw ró ce n iu  ¡tego po zw o len ia  o trzym a, pozw o len ie  
k a te g o r ii c ią g n iko w e j.

t n .  Posiadacz dotychczasowego pozw o len ia  k a te g o r ii I I  
po zw ró ce n iu  tego pozw o len ia  o trzym a :

1) pozw o len ie  k a te g o r ii I ,  je ż e li p rzeds ta w i zaśw iadcze­
n ie  uspołeczn ionego zak ładu  p racy, że co n a jm n ie j od 
12 m ies ięcy p row adz i au tobusy, a lbo  w  m iastach  lic zą ­
cych  ponad 100.000 m ieszkańców  sam ochody, u p rz y w ile ­
jow an e  w  ru c h u ;

2) pozw o len ie  k a te g o r ii I I  je ż e li ¡nie odpow iada w a ru n  
kom . o k re ś lo n ym  w  p k t. 1.

IV . Posiadacz dotychczasowego pozw o len ia  k a te g o r ii I  
, po zw róce n iu  tego pozwoleniią o trz y m a  now e pozw o len ie

k a le g o r ii I .
V. M in is te r  T ra n sp o rtu  D rogow ego i  L o tn iczego  może 

zezw o lić  na w ym ia n ę  dotychczasowego po zw o len ia  k a te ­
g o r ii I I  i  IH -a i ma pozwolenie! k a te g o r ii I ,  po m im o  b ra k u  
12 m ies ię cy  p r a k ty k i na  po jazdach  w y m ie n io n y c h  w  ust. 
3 p k t. 1, o  i le  k ie ro w c a  p rzeds ta w i Zaśw iadczenie uspo­
łeczn ionego zak ładu  p racy, że p ro w a d z i w y m ie n io n e  po­
ja z d y  i  .wykaże się p rze d  k o m is ją  egzam inacy jną  posia ­
dan iem  k w a li f ik a c j i  fa ch o w ych  w  zakres ie  u s ta lo n ym  
p rog ra m em  eg za m in a cy jn ym  d ía  ub ie ga ją cych  .się o po­
zw o len ie  k a te g o r ii I.

V I. Posiadacz dotychczasowego pozw o len ia  k a te g o r ii 
IV  o trzym a  pozw o len ie  k a te g o r ii m o to c y k lo w e j.

V II .  Posiadacz dotychczasowego pozw o len ia  w o jsko w e ­
go o trz y m a  po zw o len ie  o d p o w ie d n ie j k a te g o r ii na pod­
s taw ie  zaświadczenia, w łaśc iw ego  dow ódcy je d n o s tk i w o j­
sko w e j, P ozw o len ie  w y d a je  p re zyd iu m  ra d y  n a rodo w e j, 
w ła śc iw e j ze w zg lę d u  na m ie jsce  zam ieszkania  k ie ro w c y  
w o jskow e go  p rzed  po w o łan iem  go do s łużby  w o jsko w e j.
V I I I .  P ozw o len ie  n ie  p rzed łożone p re zyd iu m  ra d y  n a ro ­
dow e j do w y m ia n y  tra cą  w ażność po  u p ły w ie  G1 m ies ięcy 
od d n ia  w e jśc ia  w  żyo ie  rozporządzen ia . M in is te r  T ra n ­
spo rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego  może p rze d łu żyć  p o w yż­
szy te rm in  o dalsze 12 m ies ięcy. '■ ■ '

Z M IA N A  W Y K A Z U  POJAZDÓW ' M E C H A N IC Z N Y C H
W Monitorze Polskim  n r A-5 pod poz. 154 opublikowane 

zastało zarządzenie Przewodniczącego PKPG n r 4 z dnia 
5 stycznia 1954 r. zmieniające załącznik do uchwały Pre­
zydium Rządu w  sprawie przekazywania zbędnych i nad­
m iernych remanentów motoryzacyjnych.

W omawianym zarządzeniu skreśla się z lis ty  pojazdów 
samochodowych to jest z lis ty  tak zwanych „pojazdów 
typowych“ , samochody osobowe m ark i: 1) H illm an typ 
M inx  oraz 2) Rover typ Land Rover. Zarządzenie weszło 
w życie z dniem ogłoszenia.

A. K.

R Y C Z A Ł T O W A  FO R M A  POBORU P O D A TK Ó W  OD  
C ZŁO N K Ó W  P O M O C N IC Z Y C H  S P Ó Ł D Z IE L N I 

P R ZE W O ZO W Y C H
W Dzienniku Ustaw PRL ¡nr 4 pod poz. 8 opublikowane 

zostało rozporządzenie M in is tra  Finansów z dnia 11 grud­
nia 1953 r. w  sprawie poboru w  form ie ryczałtu podatków 
obrotowego i  dochodowego od członków pomocniczych spół­
dzielni przewozowych.
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Stosownie do postanowień rozporządzenia, podatkowi obro­
towemu i  dochodowemu w  form ie ryczałtu  podlegają od­
płatne świadczenia usług transportowych pojazdami kon­
nym i, wykonywane przez członków pomocniczych spółdziel­
ni przewozowych (furmanów) na zlecenie Centrali Spół­
dzielni Transportu lub spółdzielni w  n ie j zrzeszonych, oso­
biście albo z udziałem jednego członka rodziny lub jedneąo 
pracownika najemnego, oraz dochody uzyskiwane z tych 
świadczeń. Postanowienie to nie dotyczy członków spół­
dzieln i przewozowych podlegających obowiązkowi podatko­
wemu w  podatku gruntowym.

Podstawę ryczałtowego obliczenia podatku stanowi obrót 
osiągany przez podatnika z ty tu łu  wykonywania usług tran­
sportowych na zlecenie CST lub spółdzielni w  nie j zrze­
szonych. Zryczałtowany podatek wynosi 12 proc. od pod­
stawy obliczenia.

Wszyscy podatnicy opłacający podatek zryczałtowany 
w o ln i są od obowiązku opłacania podatku obrotowego i  do­
chodowego na zasadach ogólnych oraz w o ln i Są od obo­
w iązku prowadzenia ksiąg podatkowych, składania zeznań 
poda tkow ych 'i deklaracji na zaliczki miesięczne na podat­
k i obrotowy i  dochodowy.

Opłacanie podatków w  form ie ryczałtowej nie zwalnia od 
obowiązku uzyskania ka rty  re jestracyjnej zgodnie z obo­
w iązującym i przepisami.

Podatnicy, którzy oprócz usług transportowych na z le c^^  
nie CST lub spółdzielni w  n ie j zrzeszonych wykonu ją usłu­
gi na zlecenia innych osób, opłacają niezależnie od podatku 
zryczałtowanego za usługi CST podatek obrotowy i  docho­
dowy na zasadach ogólnych od przychodów uzyskanych 
z ty tu łu  usług wykonywanych na zlecenie tych innych 
osób. W tym  przypadku na podatnikach ciąży obowiązek 
prowadzenia ksiąg podatkowych, oraz składania deklara­
c ji na za liczki miesięczne ma podatki obrotowy i  dochodo­
wy za te miesiące, w  których podlegają opodatkowaniu na 
zasadach ogólnych oraz obowiązek składania zeznań rocz­
nych o obrocie i dochodzie.

Do obliczania i pobierania zryczałtowanego podatku z ty­
tu łu  usług wykonywanych na zlecenie CST lub spółdziel­
n i w  nie j zrzeszonych obowiązane są •—• jako p ła tn icy — 
CST i spółdzielnie w  n ie j zrzeszone przy każdej wypłacie 
należności za wykonane usługi transportowe.

Rozporządzenie weszło w  życie z dniem 1 stycznia 1954 r.

A. G.

TR Y B  Z A O P A T R Z E N IA  W  P R O D U K T Y  N A FT O W E

W B iu le tyn ie PKPG n r 2 pod poz. 9 ukazało się zarządze­
nie Przewodniczącego PKPG n r 2 z dnia 5 stycznia 1954 r. 
w  sprawie trybu  zaopatrzenia w  produkty naftowe. Zarzą­
dzenie ustala, że przy (zaopatrzeniu jednostek państwowych 
i spółdzielczych w  produkty naftowe należy stosować prze­
pisy tegoż zarządzenia oraz przepisy zarządzenia Przewod­
niczącego PKPG n r 221 z dnia 10 sierpnia 1953 r. w  spra­
w ie zaopatrzenia materiałowo-technicznego (B iu letyn PKPG 
nr 26, poz.. 115 i  n r  33, poz. 144).

W myśl zarządzenia produkty naftowe takie, jak : benzy­
na motorowa i  mieszanki, benzyna specjalna,*inafta oświe­
tleniowa, pa liwo traktorowe, oleje napędowe rozdziela1 Pre­
zydium Rządu, natomiast o leje i smary, w  tym  'także oleje 
silnikowe, rozdziela M inisterstwo Górnictwa.

Równocześnie zarządzenie ustala, że zaopatrzenie w  pro­
dukty naftowe należy do Centrali Produktów Naftowych, 
do k tó re j zamówienia należy składać na 60 dn i przed m ie­
siącem, w  którym  ma nastąpić dostawa, z tym, że na ilości 
odpowiadające przesyłkom cysternowym lub pełnowagono- 
v/ym należy składać zamówienie w  trzech egzemplarzach 
skierowane do właściwego b iura wojewódzkiego CPN. W 
przypadkach mniejszych ilości zamówienia składa się ty l­
ko w  dwóch egzemplarzach. Złożenie zamówienia po up ły­
wie term inu powoduje odpowiednie przesunięcie term inu 
jego wykonania na miesiące następne. Wojewódzkie B iuro 
CPN w  term in ie  14 dni od dnia otrzymania zamówienia 
przesyła je do wykonania właściwemu wykonawcy za­
mówienia, zawiadamiając o tym  odbiorcę, bądź przyjm uje 
je do wykonania we własnym zakresie przez wydanie bo­
nów towarowych.

Wykonawca zamówienia może złożyć pro tokół rozbież­
ności w ciągu 14 dni od dnia otrzymania zamówienia. N ie-

złożenie protokółu rozbieżności w term in ie uważane jest za 
potwierdzenie przyjęcia zamówienia bez zastrzeżeń.

Ustalenia zawarte w  zarządzeniu odnoszą się do zaopa­
trzenia w  produkty naftowe na rok  1954 i  lata następne.

A. K.

O P ŁA TY  Z A  PRZEW Ó Z S IŁ  RO BO CZYCH TA B O R EM  
W Y N A J M O W A N Y M

W związku z postanowieniami § 49 ust. 9 T ary fy  Towaro­
wej Tranąp. Samoch. i Spedycji powstały w  terenie w ą tp li­
wości, czy opłaty za przewóz s ił roboczych pobiera się w 
każdym przypadku, z w y ją tk iem  przewozu s ił roboczych 
od miejsca pracy i  z powrotem w przypadku w ynajm u po­
jazdu do zwózki czy rozwózki w m ie jskim  obszarze dowo­
zowym ekspedycji i  przy pracy w terenie akc ji masowej 
połączonej z robotami.

Z uwagi na powstałe wątpliwości M inisterstwo Transpor­
tu  Drogowego i Lotniczego wyjaśniło , iż  opłat za robotni­
ków przewożonych z ładunkiem  oraz po dokonaniu wyła­
dunku —• pustym przebiegiem na odcinku pracy taboru za­
trudnionego w  przewozach towarowych w  terenie nie nale­
ży pobierać.

Równocześnie M in. Transp. Dróg. i  Lot,n. wyjaśniło, że 
we wnioskach w  sprawie zmian taryfowych uwzględnione 
zostało .odpowiednie poprawienie redakcji ust. 9 § 49 T. T. 
Transp. Sam. i Spęd. przez skreślenie wyrazów „a k c ji ma­
sowej“ . S. T.

K U C H  RO W ERÓ W  N A  DR O G AC H P U B LIC Z N Y C H

W miarę zwiększania się ilości użytkowników  dróg pu­
blicznych, a w  związku z tym  in tensyfikacją ruchu drogo­
wego, zaostrza się problem zapewnienia bezpieczeństwa 
ruchu. Wśród środków, prowadzących do poprawy warun­
ków bezpieczeństwa na tym  odcinku, należy wymienić 
ustawianie znaków drogowych ostrzegawczych, oznajmia­
jących użytkownikom  dróg zbliżanie się do m iejsc nie­
bezpiecznych'na drogach i znaków regulujących ruch, (zna­
k i zakazów, nakazów i  ograniczeń ruchu), naukę „chodze­
n ia “  dla pieszych, propagandę prasową, kinową i  inną, 
zwracającą uwagę na często tragiczne sku tk i lekceważe­
nia przepisów drogowych, a przede wszystkmi przepisy re­
gulujące ruch środków lokomocji drogowej.

Do rzędu tego rodzaju przepisów należy ogłoszone w 
Dzienniku Ustaw N r 3/54 r. rozporządzenia M in is tra  Tran­
sportu Drogowego i  Lotniczego z dnia 15 grudnia 1953 r. 
w  sprawie ruchu rowerów na drogach publicznych, które 
zawiera w arunki, ja k im  pow inny odpowiadać osoby, k ie ­
rujące roweram i, w arunki techniczne rowerów oraz zasa­
dy używania rowerów na drogach publicznych. Rozpo­
rządzenie wyjaśnia, iż przez rowery rozumie się nie ty lko 
rowery i  wózki, poruszane siłą nóg, ale także poruszane s il­
n ikam i pomocniczymi o pojemności skokowej do 50 cm3 
oraz m otocykli z s iln ikam i o tafcieiże pojemności.

Używanie rowerów :na drogach publicznych jest dozwolo­
ne. po zgłoszeniu ich i wpisaniu do re jestru, prowadzonego 
przez prezydia m ie jskich, (dzielnicowych) i gminnych rad 
narodowych, które na dowód -wpisania roweru do re jestru 
wydają potwierdzenia wpisu zwane „kartam i row erow ym i“ .

Kartę rowerową obowiązany jest posiadać przy sobie kie­
ru jący rowerem i okazywać ją  na żądanie kon tro li drogo­
wej. K ierować roweram i na drogach, publicznych mogą:

1) osoby w  w ieku powyżej 18 la t — z prawem przewoże­
nia osób i towarów,

2) osoby w  w ieku od 12 do 18 la t —■ bez prawa przewoże­
nia osób i towarów,

3) pod opieką dorosłych, osoby w  w ieku od 10 do 12 lat 
na drogach, ,na których nie ma ruchu pojazdów samocho­
dowych — bez prawa przewożenia osób lub towarów, o ile 
na kierowanie roweram i rodzice bądź opiekunowie wyra­
żają zgodę ustnie lub na piśm ie przy re jestrac ji roweru.

K ie ru jący roweram i muszą oczywiście znać pnzepisy ru ­
chu drogowego w  zakresie, przewidzianym rozporządze­
niem i dlatego rozporządzenie przewiduje wydanie przepi­
sów, regulujących sprawdzenie znajomości przepisów o ru ­
chu drogowym. Zawiera ono również postanowienie według 
którego prezydium  rady narodowej, właściwe ze względu 
na rejestrację roweru, może w  związku z powtarzającym i 
się przypadkami nieprzestrzegania przepisów o ruchu na 
drogach publicznych, wezwać kierującego rowerem do 
sprawdzenia znajomości tych przepisów (sprawdzenie jest 
bezpłatne).
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Rowery, używane na drogach publicznych pow inny odpo­
wiadać warunkom, określonym szczegółowo w  rozporządze­
niu. W arunki te są różne w  zależności od tego, czy chodzi 
o row ery dwukołowe, czy o row ery posiadające w ięcej niż 
dwa koła, czy wreszcie o row ery z s iln ikam i pomocni­
czymi o pojemności skokowej do 50 cm3 oraz motocykle
0 talkiejże pojemności. W arunki te Określają dla każdego 
rodzaju rowerów : ilość i  rodzaj hamulców, ilość, rodzaj
1 rozmieszczenie świateł (latarek, latarń), rodzaje przyrzą­
dów sygnalizacyjnych, rozmieszczenie szkiełek odblasko­
wych itp . Rozporządzenie ustala ponadto zasady używania 
rowerów na drogach publicznych, zawierające zakazy i, na­
kazy, do których obowiązani są stosować się k ie ru jący ro­
werami.

Przepisy rozporządzenia w  zakresie, dotyczącym rejestra­
c ji rowerów i  obowiązku posiadania ka rty  rowerowe] nie 
odnoszą się do rowerów, będących w  posiadaniu władz 
i jednostek wojskowych oraz jednostek bezpieczeństwa pu­
blicznego, ja k  również wózków d rowerów dziecinnych.

J. B.

M A N D A T Y  K A R N E  Z A  W Y K R O C Z E N IA  
ŻE G LU G O W E

W Monitorze Polskim  N r A-5, poz. 164 ogłoszona została 
instrukc ja  M in is tra  Żeglugi w  sprawie karania mandatami 
karnym i za wykroczenia żeglugowe mniejszej wagi na śród­
lądowych drogach wodnych. Ogłoszona ins trukc ja  zapew­
nia wykonanie uprawnień nadanych organom adm inistra­
c ji śródlądowych dróg wodnych zarządzeniem N r 4 Preze­
sa Rady M in is trów  z dnia 10 stycznia 1954 r.

Zgodnie z instrukc ją  organami upraw nionym i do nakłada­
nia i ściągania grzyw ien w  drodze mandatów karnych za 
wykroczenia żeglugowe mniejszej wagi na śródlądowych 
drogach wodnych są pracownicy re jonów dróg wodnych, 
posiadający odpowiednie upoważnienia organów adm inistra­
c j i  żeglugowej I I  instancji, wydane na podstawie odrębne­
go zarządzenia M in is tra  Żeglugi.

Nakładanie kar w  drodze mandatów karnych jest dopusz­
czalne wyłącznie za wykroczenia wymienione w  załączni­
ku ogłoszonym łącznie z instrukc ją . Wspomniany załącz­
n ik  podaje wykaz wykroczeń podlegających karom wym ie­
rzanym w  drodze mandatów karnych oraz określa wyso­
kość grzyw ien (od 6 do 20 złotych).

Do ważniejszych wykroczeń podanych w  załączniku in ­
s trukc ja  M in is tra  Żeglugi zalicza między innym i: spowodo­
wanie zderzenia obiektów pływających bez następstw ich 
uszkodzenia, upraw ianie żeglugi nocnej bez świateł, rzuca­
nie i  wleczenie ko tw icy w  m iejscach zakazanych, wjazd 
do śluzy bez zezwolenia obsługi, nieobecność'sternika przy 
sterze, brak kompletnego wyposażenia w  sprzęt przewidzia­
ny dla danego typu obiektu pływającego itd.

W myśl in s tru kc ji nakładanie i  ściąganie grzyw ien przez 
organy adm in istracji żeglugowej za wspomniane wykrocze­
nia jest dopuszczalne w  przypadkach schwytania sprawcy 
na gorącym uczynku względnie gdy nie zachodzi w ą tp li­
wość co do osoby sprawcy i  sprawca zgadza się na nie­
zwłoczne uiszczenie grzywny, W razie odmowy je j uiszcze­
nia organ upoważniony do nakładania kar, po sprawdzeniu 
tożsamości osoby w inne j wykroczenia, sporządza zawiado­
mienie i  przesyła je za pośrednictwem organów adm inistra­
c ji żeglugowej do właściwego prezydium rady narodowej.

Postanowienia nieniejszej in s tru kc ji nie odnoszą się do 
członków załóg statków wojskowych i  służby bezpieczeń­
stwa publicznego. Omówiona instrukc ja  wchodzi w  życie 
z dniem je j ogłoszenia.

E. P.

O rzeczn ic tw o

S K U T K I N IE Ś  P O R Z Ą D Z E N IA  PR O TO K Ó ŁU  
K O LEJO W EG O  O Z A G IN IĘ C IU  CZĘŚCI P R Z E S Y Ł K I

Odbieranie przesyłki bez żądania sporządzenia przez 
kolej pro tokółu o brakach tej przesyłki skutku je  stratę 
ty lko  tych roszczeń odbiorcy w  stosunku do nadawcy, 
których odbiorca pozbawił się w  stosunku do kolei, ja - 
iko przewoźnika, na skutek powyższego zaniedbania.

Prezes G łównej K om is ji A rbitrażow ej zarządzeniem 
z dnia 28 maja 1953 r. u ch y lił orzeczenie Okręgowej K o­
m is ji A rbitrażow ej w  Szczecinie.

Powód dochodzi częściowego zwrotu ceny kupna w w y­
sokości złotych X  z ty tu łu  braków ilościowych oraz różnicy 
wagi ¡netto w dostawie śledzi.
/ Okręgowa Kom isja Arbitrażowa oddaliła powyższe roz- 
szczenie, przyjm ując, że powód u tra c ił je  na skutek ,nie- 
sporządzenia protokółu kolejowego i nie wniesienia rekla­
m acji, ¡który to Obowiązek ciążył na n im  z mocy postano­
w ień § 31 i 32 ogólnych-warunków dostaw ryb  i  przetwo­
rów  rybnych (Zał. n r 34 do zarządzenia Przewodniczące­
go PKPG z dnia 26.8.1950 r. B iu le tyn  PKPG n r 20 poz. 226).

Orzeczenie powyższe należy uznać za błędne. Zaniechanie 
żądania sporządzenia protokółu kolejowego o brakach prze­
sy łk i względnie niezłożenia rek lam acji może skutkować 
oddalenie ty lko  tych roszczeń odbiorcy w  stosunku do na­
dawcy, które odbiorca u trac ił w  stosunku do ¡kolei jako 
przewoźnika na skutek omieszkania dokonania tych czyn­
ności.

W konkretne j sprawie, ¡skoro ¡przesyłka kolejowa odebra­
na przez powoda zawierała jedną beczkę śledzi m niej, niż 
to wykazywał lis t przewozowy, to niesporządzenie protokó­
łu  kolejowego co do tego braku mogło spowodować istotn ie 
utratę rozszczeń w  stosunku do kolei, a zatym oddalenie 
pretensji powoda z tego ty tu łu  jest zasadne. Natomiast n ie ­
sporządzenie protokółu kolejowego nie może mieć w p ływ u 
na dalsze rozszczemie powoda z ty tu łu  braku ¡wagi netto 
towaru. Z pro tokółu ¡przyjęcia towaru wynika bowiem, że 
różnica m iędzy wagą netto ¡deklarowaną, a wagą rzeczy­
w istą powstałą z przyczyn, za które ko le j nie odpowiadała 
(brak-solanki, wyschnięcie towaru).

(N. Y-6-15/53).

Taryfy i zarządzen ia  * 1
A. W  kom unikacji kolejowej:

Z diniern 1/1 1954 r .  w eszła  w  życ ie  now a T a ry fa  T o w a ro ­
w a P o lsk ich  K o le i P aństw ow ych , która* zaw ie ra  p o s tano w ie ­
n ia  ta iry fow e, k la s y f ik a c ję  to w a ró w  w raz  ze skorow idzem , 
ta b e le  .stawek p rzew ozow ych , o p ła ty  dodatkow e, prem ie , 
s ta w k i za p rzew óz p rzesy łek  w  k o m u n ik a c j i  k o le j ow o -w od ­
ne j oraz p rze d ru k  k a r  um o w n ych  stosow anych p rzy  p rze­
w oz ie  p rzesy łek  to w a ro w ych  k o le ja m i. Jednocześnie z w e j­
ściem  w  życ ie  te j ta r y fy  s tra c iły  m oc obow iązu jącą  T a ry fa  
tow a row a  P K P  d la  l i n i i  n o rm a ln o to ro w ych , część I  E.. o raz 
Taryfia  tow a row a  P K P  d la  l i n i i  w ą sko to ro w ych . W ażniejsze 
zm ian y , ja k ie  w prow adzia  mowa ta ry fa ,  om aw iam y na., osob­
n y m  m ie jscu  w  ty m  num erze  „T ra n s p o rtu “ .

Z  dn ie m  1/1 1954 r. w prow adzono  w  życ ie  U m ow ę o m ię ­
dzy n a ro d o w e j k o le jo w e j k o m u n ik a c ji to w a ro w e j (SMGS) oraz 
je d n o litą  T a ry fę  T ra n zy to w ą  do t e j '  U m o w y  (ETT). Jedno­
cześnie s tra c iły  ważność U m ow a o p rzew oz ie  to w a ró w  k o ­
le ja m i że lazn ym i w  bezpośrednie j k o m u n ik a c ji m ię d zyn a ro ­
dow e j (M US) oraiz je d n o lita  T a ry fa  T ra n zy to w a  za przew óz 
to w a ró w  przez k ra je , k tó ry c h  k o le je  uczestn iczą w  U m ow ie  
o p rzew ozie  to w a ró w  k o le ja m i że lazn ym i w  bezpośrednie j 
k o m u n ik a c ji m ię d zyna rodo w e j (MGS), obow iązu jące  od 
1 /X I 1951 r. Egzem plarze no w e j U m o w y  i  no w e j J e d n o lite j 

, T a ry fy  T ra n z y to w e j są do n a b yc ia  w  D y re k c ji  O kręgow e j 
K o le i P ańs tw ow ych  w  W arszaw ie o raz za po średn ic tw em  
w szys tk ich  in n y c h  D O K P.

Z dn iem  1/1 1954 r .  w prow adzono  k o m u n ik a c ję  tow a row ą  
pom iędzy P olską, a Szw ecją  i  N o rw e g ią  drogą m orską  p ro ­
m em  przez  Saśsnitz H a fe n -T re lle b o tg  w  tra n z y c ie  przez 
N ie m ie cką  R e p u b likę  D em okra tyczną . K o m u n ik a c ja  ta od­
byw a  s ię ' na  pods taw ie  postano w ie ń  K o n w e n c ji M ięd zyna ­
ro dow e j o p rzew ozie  to w a ró w  k o le ja m i, że lazn ym i (K M T ) 
z 23/ X I  1938 r .  w iraż z u je d n o s ta ln io n ym ii p o s tano w ie n iam i 
d o d a tko w ym i, o b o w ią z u jącej od 1/X I 1938 r.

W D z ie n n ik u  T a ry f  i Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  N r  20
1953 rl. u ka za ło  się zarządzenie M in is tra ) K o le i z 3/X I  1953 r. 

w  sp raw ie  bezpośredn ie j k o m u n ik a c ji to w a ro w e j pom iędzy 
Polską, a W ie lką  B ry ta n ią . Zarządzen ie  to  w pro w adza  w  ży -

1 c ie  z w ażnością do dn ia  1.1.1954 r. n a  P o lsk ich  K o le ja ch  P ań­
s tw o w y c h : ' , . _ . ,

1) U rnow e, dotyczącą p rzew ozu to w a ro w  pom iędzy k o n ty ­
nentem , a  W ie lką  B ry ta n ią  oraz 2) D oda tek, za w ie ra ją cy  P o ­
s tanow ien ia  u zu pe łn ia ją ce  spec ja lne  d la  k o m u n ik a c ji to w a ­
ro w e j po m iędzy  P o lską  a W ie lką  B ry ta n ią . U m ow a i  D oda­
te k  zos ta ły  ogłoszone w  fo rm ie  za łączn ików  do tego zarzą­
dzenia.

B. W  kom unikacji kolejowej i drogowej:
W D z ie n n ik u  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  n r  n r  19 

i 20 z 1953 ir. og łoszono szereg zarządzeń M in is tra  K o le i i M i­
n istra) T ra n sp o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego  w  sp ra w ie  p rz e j­
m o w a n ia  zadań tra n s p o rtu  k o le jo w e g o  w  przew ozach na 
k ró tk ie  od leg łośc i p rzez tra n s p o rt sam ochodow y.

C, W  kom unikacji wodnej i śródlądowej:
W D z ie n n ik u  T a ry f  i  Zarządzeń K o m u n ik a c y jn y c h  n r  20 

z 1953 r. og łoszono zarządzenie M in is tra  Ż e g lu g i z 26/XI^ 1953 r. 
Z 2 X /I I  1953 r., k tó re  W T a ry f ie  to w a ro w e j żeg lu g i ś ró d lą d o ­
w e j w p ro w a d za ją  w  M ięd izyportow e j ta b e li o p ła t (R ozdzia ł IV ,

■ § 44) now e re la c je  w ra z  ze s ta w k a m i d la  c u k ru  buraczane­
go — .kirysiatiaiłu b ia łego  i m ą czk i z poz. 444a/k. t. ru d  ro d z i­
m ych  i  p rażonych  poz. 24la/.k. t. i ce lu lo zy  poz.. 1002 k. t.

O. K.»
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Informacje Wyd. Komunikacyjnych
N ak ład em  W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h  w y s z ły  osta itoio 

następu jące  k s ią żk i, k tó re  są do na byc ia  w  ks ięga rn iach  tech - 
niozmo-gospoidainozych D om u K s ią ż k i:

Z  dziedziny kolejnictwa:

_  . .  P odręczn ik  dla dyspozy to ra  r i ic h u  — Z. SZKO P
Tresc: Z agadn ien ie  o p e ra tyw n ego  k ie ro w a n ia  ru ch e m  po­

c iągów  to w a ro w ych  na: k o le ja ch , -a w  szczególności zagadn ie ­
n ie  p la n o w a n ia  i  m arszinuifyzaeji p rzew ozów  to w a ro w ych . 
O gólne zasady _ e k sp lo a ta c ji pa row ozów  przez służbę ru ch u  
oraz k ie ru n e k  i  m e to d yka  p ra cy  d ysp o zy to rsk ie j na  ko le ja ch  

K s ią żka  przeznaczona d la  dysp ozy to rów , in ż y n ie ró w  i  te ch ­
n ik ó w - ru c h u , zaw iadow ców  s ta c ji o raz p ra c o w n ik ó w ’ oddziia- 

e ksp lo a ta cy jn ych . Może s łużyć  rów n ież , ja k o  p o d ręczn ik  
d la  te c h n ik u m  ko le jo w e g o  (cena z ł 28,10)

Z dziedziny transportu drogowego:

K osz to rysow an ie  p rostszych  ro b ó t d rogow ych  — 
J . MIEIDZIINSKI (W ydan ie  I I )

T reść: Zasady i  m e to d y  p ra cy  p rz y  sporządzaniu  kosato 
ry s ó w  ro b ó t drogowych,.

Książka przeznaczona dla dozorców robót 
i  dirozmikow oraz dla słuchaczy szkół pirogowych 
(cena zł 8).

drogow ych
(nadzorców

N o rm o w a n ie  techn iczne w  b u d o w n ic tw ie  d ro g o w ym  —
F. W IC H R Z Y C K I

T reść: Cel, zadania  i  kon ieczność n o rm o w a n ia  technicznego. 
S tru k tu ra  procesów  p ro d u k c y jn y c h  iz uwzględnieruieim  specy­
f i k i  procesu budow lanego  w  d ro g o w n ic tw ie  o ra z  rodza je  
noirm,, sposoby ich  u s ta la n ia  i  analizow aniam ia. R ac jona lna  
orgn iizac ja  procesów  w y tw ó rc z y c h  w  o p a rc iu  o no rm ow a n ie  
techniczne.

P raca  m oże s łużyć ja k o  p o d rę czn ik  d la  te c h n ik ó w  n o rm o ­
w a n ia  i  k ie ro w n ic tw a  ro b ó t d rogow ych , d la b ryg a d ie ró w , 
m a js tró w  i  k ie ro w n ik ó w  o d c in kó w  drogow ych . Może służyć 
ró w n ież  d la  s łuchaczy odnośnych w yższych  szkó ł (cena z ł 17,50)

Z dziedziny żeglugi:
P odstaw y n a w ig a c ji te rre s try c z n e j — J. G IE R T O W S K I

T reść: Zagadn ien ia  p ra k tyczn e  i -teoretyczne zw iązane z 
p row adzen iem  n a w ig a c ji te rre s try c z n e j. M e to d y  p row adzen ia  
n a w ig a c ji od na jp ros tszych , pods taw ow ych  do na jnow ocze­
śn ie jszych , o p a rtych  na os ta tn ich  zdobyczach w  dz iedzin ie  
ra d io n a w ig a c ji.

K s iążka  m oże s łużyć ja k o  p o d ręczn ik  d la  te c h n ik u m  m o r­
skiego, jak , ró w n ie ż  ja k o  pom oc d la  o fic e ró w  n a w ig a cy jn ych  
(cenią z ł 58J. —).

H o lo w n ik i m o rsk ie  i  po rtow e  — A . K . O S M O ŁO W S K I
T reść: P odstaw ow e zagadnien ia  z zakresu  p ro je k to w a n ia  

k o n s tru k c ji  o raz  p r a k ty k i  holow ania '. C ha ra k te rys tyczn e  ty p y  
h o lo w n ik ó w  ra d z ie ck ich  oraz, w ym ag an ia  M o rsk iego  R e jes tru  
ZSRR w  s tosu nku  do h o lo w n ik ó w  i u rządzeń ho lo w n iczych .

K s iążka  przeznaczona d la  p ro je k ta n tó w  i  k o n s tru k to ró w , 
in ż y n ie ró w  i  te c h n ik ó w  stoczn iow ych  or,aiz eksp lo a tu ją cych  
h o lo w n ik i m o rs k ie  i  p o rto w e  (cena z ł 30,3*0).

A . W.

n o t a t k i
TR A N S P O R T W O D N Y  ZSRR D L A  PO TRZEB  

R O L N IC T W A

§ = i
1 c wat K C  K P Z R  W październiku roku ubiegłego.
--J*® ty c h  zagadn ień  prasai fachow a Z w ią zku  R adz ieck ie - 
go ro z p a tru je  s tanow iska  ja k ie  w  sp ra w ia  ob s łu g i tra n so o r-
g o ^ ^ o h ^ n tó ż ^ r f  ™|iirniU:,3 n ie k tó re  k ie ro w n ic tw a  l i n i i  żeg lu - gow ych . O toz odno tow ać na leży, że w  n ie k tó ry c h  lin ia c h  że 
g lug ow ych  szczególnie n ie ch ę tn ie  podchodzono do sn raw v 

P rzew ozów  ła d u n k ó w  ro ln ic z y c h , u w ? ża ią c Pp r z Z  
w ozy  te  za „m e p o p ła tn e “ . ja k  ró w n ie ż  ,l in ie  te  n ie  p r a w ią -  

lw? g l d y y r?,ymyrwainl,a re g u la rn o śc i ru c h u Pw J ty c h  
'Yyc*10dząc z założenia, że p rzew ozy ła d u n k ó w  

?owa - duk ,t ów ro ln ic zych  do m ia s t -  drogą ko le - 
p o k ry w a ją  p o trze b y  ro ln ic tw a,. T a k ie  n ie 

słuszne s tanow isko  pew nego od łam u tra n sp o rto w có w  rzecz­
n ych  śc iągnęło  na tiria.n,soo,nt w o d n y  w  ogóle p re te n s ie  ze 
s tro n y  p ra cu ją cych  na ro li .  p ie ie o s je  ze _
n = ^ a'n i'a P ^ ł łw io n e  przed ro ln ic tw e m  Z w ią zku  Radzi,ec- 

bezw zg lędne j k o re k ty  o rgan iaa ic ji p rzew ozów  
płoidow ro ln y c h , te j  o rg a n iza c ji, k tó ra  pow sta ła  s topn iow o  
i  s to p n io w o  roik, p o  ,raku rozw iia ila  się bez  .Szczególnego na ­
c isku. bez tro s k liw e j k o n tro l i  i bez szczególnych po trzeb  te -
t o a o ^ S o a m i  W “ h0 “ 1* 3 d° b ie  W c'ałeJ pełn,i stan<?ło Praed

P ra co w n icy   ̂ tra n s p o rtu  w odnego- muszą w e jść  w  śc is ły  
k o n ta k t ,z, P a ń s tw o w ym i G ospodarstw am i R o ln ym i, Sipółdiziel- 
nnamą P ro d u k c y jn y m i i  P a ń s tw o w ym i O środkam i M aszyno­
w y m i, ,aby w n ik n ą ć  w  sam system  o b ro tu  ła d u n k ó w  d la 'r o l ­
n ic tw a . Bez tego k o n ta k tu  n ie  m ożna p ra w id ło w o  op e ro ­
w ać i  k ie ro w a ć  przew ozam i ła d u n k ó w  ta k  dla ro ln ic tw a  ia k  
i  p ro d u k tó w  tegoż ro ln ic tw a.. J

B y ł  czas, gdy p ra co w n icy  tra n s p o rtu  w odnego uw a ża li t'ak 
ko łcho zy  jak ; i  sowchozy iza z b y t d robnego k lienta ,. Czas ten  
je d n a j  daw no ju z  m in ą ł: obecniei ta k  P aństw ow e G ospodar­
s tw a  R olne ja k  i  S pó łdz ie ln ie  P ro d u k c y jn e  s ta ły  się k l ie n ­
tem  pożądanym , k tó r y  za jm u je  coraz w iększa  pozyc ję  w  p la ­
n ie  przewo-zów poszczególnych s ta tkó w . Obecnie tra n s p o rt 
w o d n y  ju ż  we, w ła sn ym  In te res ie  w in ie n  u w zg lę d n i a,ć specy­
ficzn e  p o trze b y  tra n sp o rto w e  ro ln ic tw a , ja k o ’ jed n e g o  z n a j­
w ażn ie jszych  sw ych k lie n tó w .

W św ietle, now ych  z-adań k ie ro w n ic tw a  tra n sp o rtu  w odnego 
w in n y  7,rcwi dować sw ó j stosunek na w e t do trze c io rzęd nych  
p rzys ta n i rzecznych,, gd yż  w ła śn ie  ta k ie  m a łe  p rzys tan ie  
w  w a ru n k a c h  p racy  ro ln ic tw a  o d g ry w a ją  o lb rz y m ią  ro lę  bę­
dąc n ie je d n o k ro tn ie  je d yn ą  ..droga d 'o jazdow a'i do rze k  d u ­
żych i  w ie lk ic h  sku p isk  'ludzk ich .

N ie  n a le ży  zresztą zapom inać o ty m , iż  o b ro ty  ład u n ko w e  
tys ięcy  ta k ic h  trze c io rzęd nych  p rz y s ta n i rzecznych sk łada­
ją  się na im p o n u ją ce  ilo śc io w o  lic z b y  to n  i  ton ,¿ k ilom etrów .

konTniT!llIS!i:L :0lgÓtoe-i o d !*i' ja się n ie zm ie rn ie  do da tn io  na w y -  ko n a n iu  p la n u  przew ozów , o b n iże n iu  kosztów  w ła sn ych  tych  
przew ozów  i  ren tow no śc i ca łe j l i n i i  żeg lugow e j.

P rzys tań  trze c io rzęd na  to  n a jm n ie jsze  og n iw o  tra ns  n o n  u 
w odnego , obs ługu jące  w ła śn ie  P aństw ow e G ospodarstw a R o l­
ne i  S pó łdz ie ln ie  P ro d u k c y jn e  o raz  P. o  M  i  w łaśn ie  praca 
w  ta k ie j trze c io rzęd ne j p rz y s ta n i s ta n o w ić ' w in n a  
n y  pow od do radośc i ,1 d u m y  p racow n ika : tra n sp o rtu  w odne- 
go, gdyż s ta je  on  ta m  do bezpośrednie j p racy  z lu d źm i ort 
k tó ry c h  sukcesów  w  ba rdzo  w ie lk ie j m ie rze  za leży p rak  
ty c z n ie  re a liza c ja  no w ych , ta k  n ie zm ie rn ie  w ażnych  zadań 
w  [ro ln ic tw ie . ’

. U c h w a ły  p a źdz ie rn ikow ego  P lenum  K C  K P Z R  w y w o ła ły  
tw ó rcze  ożyw ie n ie  n ie  ty lk o  w  ro in ic tw ie , lecz rów n ież  
w  p rze m yś le  i  w  tra n sp o rc ie . Ziadianie polega, na, ty m  by 
każd y  p ra c o w n ik  tra n s p o rtu  w odnego u m ia ł zna leźć w łaśc i­
w e  m u  m ie jsce , zda ł sob ie  spraw ę z ro l i  ja k a  m u  w ypad ła  
w  w y k o n a n iu  ty c h  w ie lk ic h  zam ie rzeń , m a ją cych  na celu 
da lszy w z ro s t ro ln ic tw a  całego k ra ju .  J«ł y  n  na celu

faJrho.w e p ism o tra n s p o rtu  w odnego Z w iązku  
®?dJ iecl^1'r®0 zadania  tego tra n s p o rtu  w  ś w ie tle  uchw a ł 
K P Z R , do tyczących n o w ych  zadań ro ln ic tw a .

* * *
zag adn ie n ia  p o w yże j om ów ione  śc iś le  od p o w ia d a ją  zagad­

n ie n io m  i  zadan iom  ja k ie  s tanę ły  p rzed naszym  tra nspo rtem  
w  sw ie tle  tez  przedizjiaizdowych IX  P lenum  KCPZPR.

R ealizac ja  w y ty c z n y c h  ix  P le n u m  p o zw o li p rzysp ieszyć 
tem po  ro z w o ju  ro ln ic tw a  naszego kh a ju , a ty m  sam ym  pod­
n ieść doibroibyt i  k u ltu rę  całego na rodu . W  przysp ieszen iu  
teep  tem pa muszą je d n a k  pom óc ro ln ic tw u  wszyscy 
a w  p ie rw szym  rzędzie  tra n s p o rto w c y  od k tó ry c h  żale>v 
te rm in o w a  dostaw a i  w y m ia n a  .p ro d u k tó w  m iedzy wsią 
a. m iastem . J ą

”  t.uiu^ p riiB us itjuw iih iw o  tra n sp o rtu  i  żeg lug i p o w in n y
przeana lizow ać m oż liw ość do jśc ia  do swego nowego k lie n -  
ta — w s i i  u ła tw ie n ia  m u  korzystam iia z u s łu g  tra n s p o rtu  w od ­
nego. Tam  gdzie to  je s t m o ż liw e  na leży  o rgan izo w ać  i w yp o ­
sażać w  n iezbędny sprzę t (imała m echan izacja ) p rzys ta n ie  na­
w e t n a jm n ie jsze , k tó re  w  m ia rę  u p ły w u  czasu, po g łęb ia n ia  za- 
gadnieini.ia i zysk iw a n ia  zau fan ia  k lie n te li,  będzie m ożna roz­
budow ać i p rzy  stosować do po trzeb  o k o lic y .

O czyw iśc ie , tra n ,spo rt w o d n y  m u s i przede w szys tk im  zdo­
b yć  soibie za u fa n ie  k lie n ta . W ty m  w zg lędz ie  n ie  na leży za­
pom inać ró w n ież  o rzeczow ej re k la m ie  ,przew ozy bow iem  
rzeczne w  naszym  k ra ju  n a le ży  c iąg le  jeszcze propagow ać 

popu la ryzow ać. W iadom o, że przew ozy te  są na jtańsze , je ­
że li chodzi o p o ró w n a n ie  kosztów  p rzew ozów  w s z e lk im i in ­
n y m i ś ro d ka m i lo k o m o c ji, lecz nile w szyscy cz łonkow ie  
S p ó łdz ie ln i P ro d u k c y jn y c h  w iedzą o ty m . N a leży z o r ie n to ­
w ać tych  lu d z i w . ko rzyśc ia ch  ja k ie  d la  n ic h  p ły n ą  z p o s ił­
ko w a n ia  się tra n sp o rte m  w o d n ym , in fo rm u ją c  ich  o sposo­
b i6. . ko rzys ta n ia  z tra n sp o rtu  w odnego, o o tw ie ra n iu  now ych 
l in i i  p rzew ozu ła d u n k ó w  w raiz z ro zk ła dem  ru chu - tra n sp o r­
tow ego czy pasażerskiego, i tp .

U ru ch o m ie n ie  je d n a k  no w ych  l in i i  żeg lugow ych na rzekacn 
do jazdow ych  w ym aga  w yposażenia ty c h  l i n i i  w  znaczne ilo ś ć 1 
m a łych  s ta tkó w  o d ro b n ym  tonażu. B u d o w a  ta k ic h  s ta tków  
i zagadn ien ie  ic h  e ksp lo a ta c ji w in n y  być  rozw iązane m o ż li­
w ie  ja k  na jszyb c ie j w  zw iązku  ze zb liża ją cym  się okresem  
n a w ig a cy jn ym .

i)  O rgan M in is te rs tw a  f lo ty  m o rs k ie j d rzeczne j ZSRR. P. S.
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K R O N I K A

K O M U N IK A T  O W Y K O N A N IU  P L A N U  RO ZW O JU  
G O S P O D A R K I NA R O D O W EJ ZSRR W  1953 R.

W M o skw ie  . o p u b lik o w a n o  kioimun.ik.ait C en tra lnego  U rzędu 
S ta tystycznego iprzy Radzie M in is tró w  ZSRR o w y n ik a c h  w y ­
ko n a n ia  państw ow ego p la n u  ro z w o ju  , go spoda rk i na rodo w e j 
ZSRR w  1953 r .

R oczny p la n  g lo b a ln e j p ro d u k c ji p rzem ys łow e j w y k o n a n y  
zosta ł w  101 p roc.

W zakres ie  tra n s p o rtu  ro czny  p lan  przew ozu to w a ró w  
w  tra nspo rc ie  k o le jo w y m  w  1953 r .  zosta ł w yk o n a n y  z nad­
w yżką . w  p o ró w n a n iu  z  1952 ro k ie m  przew óz 'to w a ró w  
w z ró s ł o 7 p ro c . Łączny plan. przecięimegoi n a ła d u n ku  dz ien­
nego w yko n a n y  zos ta ł p rzez k o le je  w  101 p roc,

W ykonano, ró w n ie ż  z  na d w yżką  — jak. stw ierdza, k o m u n i­
k a t — ro czny  plam przew ozu to w a ró w  w  tra n sp o rc ie  m o r­
s k im  i  ¡rzecznym.

P rzew óz to w a ró w  w  tra n sp o rc ie  sam ochodow ym  zw ię kszy ł 
się w  1953 r. o ponad 13 proc. w  p o ró w n a n iu  z ro k ie m  1952.

T E C H N IC Z N A  O B SŁU G A  SAM O CH O D Ó W

N a p rzestrzen i' ro k u  1953 co pe w ie n  czas p o ja w ia ły  się 
w  p ras ie  codzienne j i  fa ch ow e j w z m ia n k i na te m a t ro z w o ju  
i  dz ia ła ln o śc i p rzeds ięb io rs tw a  państw ow ego Techniczna. O b­
sługa Sam ochodów. In fo rm o w a n ie  o d z ia ła ln o śc i TOS w  za­
sadzie słuszne, n ie  zawsze je d n a k  b y ło  ścisłe. D ocen ia jąc  za­
danie, ja k ie  m a  do  spe łn ien ia  w  życiiu gospodarczym  k ra ju  
TOS, p ra g n ie m y  po jn iio rm ow ae  czytelm iKoiw w sposób b a rdz ie j 
d o k ła d n y , n iż  m ia ło  to  m ie jsce  w  s ty c z n io w y m  num erze  na­
szego m ies ięczn ika .

TOS je s t p rezds ięb io rs tw em , k tó re  m a za zadanie  roztocze­
n ie  opacki ¡technicznej n a d  p a rk ie m  sam ochodow ym  tych  
u ż y tk o w n ik ó w , k tó rz y  iz u w a g i na s tosunkow o m a ią  nosc 
eksp loa tow anych  p rzez  s ieb ie  p o ja zd ó w  m echan icznych n ie  
z n a jd u ją  ekonom icznego uzasadnien ia  d la  o rgan izow an ia  
w łasnego zaplecza techn icznego.

TOS p e łn i swe zadania p rzez s tac je  ob s łu g i sam ochodów, 
ro z lo kow an e  na te ren ie  k r a ju  w  ta k i sposób, aiby ich  k l ie n ­
to m  b y ło  do n ic h  ja k  n a jb liż e j.  W aru nek  te n  na obecnym  
e tap ie  ro z w o ju  TOS, je s t  je d n y m  z  założeń ro zw o jo w ych  
przeds ięb io rs tw a . C zynnych obecnie o ko ło  30 s ta c ji obs ług i 
TOS n ie  spe łn ia  jeszcze w  p e łn i tego w a ru n k u , TOS je d ­
nakże zw iększa sieć s ta c ji n ie  t y lk o  drogą bu dow y  dużych, 
now oczesnych s ta c ji, ale ró w n ież  u ru ch a m ia  s tac je  m n ie j­
sze w o b ie k tach  p rze jm o w a n ych  i  adap tow anych  d la  po ­
trze b  w y k o n y w a n ia  w  n ic h  obs ług i tech n iczne j sam ochodów, 
wobec czego m ożna  przypuszczać, że sieć suaicj.i o b s łu g i zo­
s tan ie  zagęszczona. Wyk.omzystanie szeregu s ta c ji benzyno­
w y c h  celem  zo rgan izo w an ia  p rz y  n ic h  p rzyd ro żn ych  s ta c ji 
ob s łu g i sam ochodów  p o w in n o  być  ró w n ie ż  spieszn ie re a li­
zowane.

W skazany sposób ro z w o ju  ilośc iow ego  s iec i s ta c ji obs ług i 
je s t c a łko w ic ie  re a ln y  i  p o w in ie n  być u rze czyw is tn io n y . 
W w y n ik u  tego n a  p rzes trze n i ro k u  1954 i  1955 po w in n o  na ­
s tą p ić  w y ró w n a n ie  m ię d zy  zap o trze bow an iem  na obsługę, 
a m o ż liw o śc ia m i je j  w y k o n a n ia .

D o  zasadniczych czynności w y k o n y w a n y c h  przez stać je  ob ­
s łu g i TOS należą:

1) Obsługa g w a ra n cy jn a  no w ych  po ja zdów  m echan icznych, 
p ro d u k c ji  k ra jo w e j i  z im p o r tu  o raz  p o ja zdów  po n a p raw ie  
g łó w n e j d o konyw an e j w  p a ńs tw ow ych  i  spó łdz ie lczych  za­
k ła d a ch  n a p ra w y .

2) Obsługa sam ochodów  ¡napędzanych gazem w ysokop ręż­
n ym .

3) Obsługa techn iczna d ruga  (w  m y ś l In s t ru k c ji  SM 173).
4) N a p ra w y  bieżące po jazdów  m echan icznych.
5) N a p ra w y  średn ie .
6) N a p ra w y  g łów ne  m o to c y k li S IIL , Jaw a i  B M W .
Obsługa codzienna oraz obs ługa techn iczna p ie rw sza

(w  m yś l In s t ru k c j i  SM 173), ja k o  n ie  w ym ag a jące  spe c ja lne ­
go op rzy rząd ow an ia , są p rze w id z ia n e  do w y k o n y w a n ia  
p rzez  u ż y tk o w n ik ó w .

S tac je  obs ług i TOS p o d e jm u ją  s ię  ¡również w y k o n y w a n ia  
ty c h  obsług, w  m ia rę  posiadanych m o ż liw o śc i i  lu zów  p ro ­
d u k c y jn y c h  na poszczególnych s tac jach  obsługi.

, W ym ie n io n y  p e łn y  zakres czynności w yko n yw a m y je s t 
w  zależności od tech n icznych  m o ż liw o śc i s ta c ji. S tac je  duże 
tra k to w a n e  ja k o  s ta c je  okręgowe, p ra c u ją  w  p e łn y m  z a k re ­
sie. S tac je  o m n ie jsze j p rzepustow ości p ra c u ją  ja k o  s tac je  
te renow e w  op a rc iu  o  s tac je  okręgow e, w y k o n u ją c  ca ły  za­
k re s  cizyndści bez n a p ra w y  ś re d n ie j. S tac je  p rzyd rożn e  n a to ­
m ia s t m a ją  zakres og ran iczony  do na s tępu ją cych  c zyn n o ­
śc i: m yc ie , sm arow an ie  po ja zdu , w y m ia n a  i  uzu p e łn ie n ie  
o le jó w  sm a rnych  w  zespołach o raz ¡w ym iany ew. u zu ­
p e łn ien ia  w sze lk ich  p ły n ó w  np,. woda, p ły n  h a m u lco w y  itd . 
N a •stacjach p rzyd ro ż n y c h  k ie ro w ca  może z lec ić  u m yc ie  ew. 
sm arow an ie  po jazdu  Jub też. za o p a łtą  za użyc ie  m ie jsca , 
m a te r ia łó w  i  urządzeń — sam :tie czynnośc i w ykona ć .

W szystk ie  s tac je  o b s łu łg i TOS w  trosce o w łaśc iw ą  kon se r­
w ac ję  og um ien ia  d a ją  da rm o do d ysp o zyc ji u ż y tk o w n ik ó w  
urządzen ia  do p o m pow a n ia  og um ien ia .

S tac je  ob s łu g i w  izasadzie p ra cu ją  na podstaw ie  zaw ie ra ­
n ych  z) u ż y tk o w n ik a m i u m ó w  na  p lanow e w y k o n y w a n ie  ob ­
s łu g i tech n iczne j ta b o ru  sam ochodowego.

R ozw ój ilo ś c io w y  s ta c ji o b s łu g i sam ochodów je s t n ies te ty  
lim ito w a n y  ró w n ież  kon iecznośc ią  p rzyg o to w a n ia  ka id r p ra ­
cow n iczych .

TOS p o s taw iła  p rze d  sobą zadanie zo rgan izow an ia  szeroko 
rozga łęz ione j s ie c i s ta c ji o b s łu g i. N ależy się spodziew ać, że 
zostanie to  zgodn ie  z p lanem  zrea lizow ane .

N A R A D A  W  PKS N A D  P L A N E M  N A  1954 RO K

W osta tn ich  dn iach  g ru d n ia  ub . ,r. od by ła  się w  W arsza­
w ie  na rada  k ie ro w n icze g o  a k ty w u  P K S  w  ce lu  om ów ien ia  
w y ty c z n y c h  do  w y ko n a n ia  p la n u  P K S  na ro k  1954. W na ra ­
dzie w z ię li ud z ia ł p rzeds ta w ic ie le  W ydz ia łu  K o m u n ik a c y j­
nego K C  P Z P R  oraz Za rządu G łów nego Z w. Zaw ód. P rac. 
T ra n s p o rtu  D róg . i  Lo tn iczego .

Z adan ia  p lanow e na  1954 r ,  w  ś w ie tle  os iąg n ię tych  w y n i­
k ó w  w  1953 r. zosta ły  scha rakte ryzow ane  w  dw óch re ie ra - 
taich: 1) D y r. CZ. P KS. inż . P aw łow sk iego  p t. ,, W y tyczne  do 
w y k o n a n ia  p la n u  na 1954 r . “ . 2) K ie r., dz ia łu  .p lanow an ia ob. 
K e  r ¡n -  j ę d r y  c no w  s k  i e go p t. „Z a g a d n ie n ie  za tru d n ie n ia  w  je d ­
nostkach  P K S  w 1954 r . “ .

P o re fe ra ta c h  ro z w in ę ła  s ię szeroka dyskus ja . T reść re fe ­
ra tó w  i  w ysu n ię te  p rzez d y s k u tu ją c y c h  p o s tu la ty  s ta ły  się 
podstaw ą do s fo rm u ło w a n ia  w n ioskó w , k tó re  żo s ia ły  p rz y ję ­
te i  akceptow ane p rzez  a k ty w  n a ra d y  ja k o  w y tyczn e  do rea­
lizacji w  1954 r.

W n io sk i te  do tyczą  znaczenia i  dailsz,ego ro z w o ju  w spółza­
w o d n ic tw a  p ra cy  w  P K S , oraz zm ie rza ją  d o  zapew n ien ia  w y ­
kon an ia  p lan u  di po dn ies ie n ia  ja k o ś c i us ług  p rzez poszcze­
gó lne pilony p rzeds ięb io rs tw a , a  m ia n o w ic ie : p io n  techn icz ­
ny, e ksp lo a ta c ji, fina n so w o -ks ię g o w y  i  s łużbę in w e s tycy jn ą .

W u ch w a lo n ych  w n ioskach  podkreś lono , iż  pe łna  re a liza ­
c ja  w y ty c z n y c h  IX  P le n u m  K C  P Z P R  w  .p rzedsięb iorstw ach 
O krę gow ych  P K S  w  zakres ie  itro sk i o popraw ę w a ru n k ó w  
b y to w ych  p ra c o w n ik ó w  p o w in n a  b yć  os iągn ię ta  p rzez:

1. s tw o rzen ie  w a ru n k ó w  od pow iad a jących  pod każd ym  
w zględem  w ym og om  B H P ;

2. zo rgan izow an ie  i- rozszerzen ie  is tn ie ją c y c h  s ie c i p la c ó ­
w e k  le czn ic tw a  p izyza k ła d o w e g o  oraz urządzeń b y  tow o-so- 
c ja ln y c h ;

3. bezwzględne w y k o n y w a n ie  w sze lk ich  św iadczeń w y n ik a ­
ją cych  z u k ła d u  zb io row ego p ra cy , ja k  ró w n ież  po dn ies ie ­
n ie  ja k o ś c i tycn  św iadczeń;

4. re w iz ję  in iiektó irych p u n k tó w  u k ła d u  zb io row ego  p ra cy  n ie  
od pow iad a jących  ż yc io w ym  po trzebom , ja k  uposażenie k ie ­
ro w có w  na c iągn ikach , W yposażenia w  odzież och ronną  p e r­
sonelu s ta c ji oDsługi o raz  p ra co w n ikó w  s łużby  ru ch u ;

5. ustawę,nie ¡służby B H P  w e d łu g  U ch w a ły  P re z y d iu m  Rzą­
du N r  592 oiraiz p rzeszko len ie  pe rsone lu  in ż y n ie ry jn o - te c h n ic z ­
nego w  I-y m  ikwantiaiie 1954 r.

A . Ł .

N A R A D A  A K T Y W U  ŻEG LU G O W EG O

W gm achu ZP G G  w  G dańsku o d b y ła  się narada a k ty w u  
technicznego, eksp lo a tacy jn ego  i  iina insow ego przedsię­
b io rs tw  C en tra lne go  Z a rządu  P M H  i  C en tra lne go  Zarządu 
P o rtó w . N arada pośw ięcona b y ła  o m ó w ie n iu  dotychczaso­
w y c h  osiągn ięć i  b ra k ó w  f lo ty  i  [po rtów  w  re a liz a c ji zadań 
Puanu 6- le tn ie g o  oraz w y ty c z e n iu  zadań na  r o k  1954 w  św ie ­
t le  u ch w a ł IX  P lenum , K C  PZPR,.; W obradach w z ię li u d z ia ł: 
M in is te r  Ż e g lu g i to w . P op ie l, p rze d s ta w ic ie l W ydz ia łu  K o ­
m u n ika cy jn e g o  K C  P Z P R  tow . W lis k i, sek re ta rz  K W  P ZP R  
tow . G ro ch u lsk i, przew odn iczący Z G  Z  w . Z a  w . P rac. Że­
g lu g i tow . P ie trza k ,

R e fe ra ty  w y g ło s il i:  d y re k to r  nacze lny  C Z P M H  tow . Szy- 
n a ro w sk i, p. o. d y re k to ra  CZ P o rto w  l o w . D ąD row ski. d y s ­
k u s ję  podsum ował: m in is te r  że g lu g i to w . P op ie l.

M in , P op ie l s tw ie rd z ił n a  w stęp ie , że je ś li chodzi o n a ­
szą flo tę , tO' m a m y  pow ażne os iągn ięc ia  w  zakres ie  eksp loa­
ta c ji,  pozosta jem y je d n a k  n ieco  w  ty,le w  zakres ie  obs ług i 
technicznej,. Je ś li id z ie  o  p o r ty  — spraw a m a się o d w ro tn ie : 
służba techniczna, zw łaszcza w  okres ie  u ru ch o m ie n ia  środ ­
k ó w  m e ch a n iza c ji i  zabezpieczenia ich  go tow ości technez- 
ne j — ma, n ie w ą tp liw e  os iągn ięc ia , ale służba eksp loatacyjna-, 
ja k k o lw ie k  po lepszy ła  s ty l s w o je j p racy , pozosta je w  ty le . 
O m a w ia jąc  zagadn ien ia  z  d z ied z iny  postępu technicznego, 
m in . P o p ie l s tw ie rd z ił, że w  ro k u  u b ie g ły m  zaznaczył się 
w  naszych p o rta ch  pow ażny w z ro s t m e ch a n iza c ji p rze ła d u n ­
k ó w  d ro b n ic y  o raz  zapoczątkow ano m echan izac ję  p rze ła d u n ­
k u  d rew na . N a to m ias t w  zakres ie  ru ch u  ra c jo n a liz a to rs k ie ­
go — ja k ik o lw ie k  ru c h  te n  o d do ln ie  s ta le  w zrasta  — s łuż ­
ba tephniczma n ie  nadążała z o p racow a n iem  w n io skó w  
i  rozpow szechn ien iem  ju ż  o p racow a nych  p ro to typ ó w .

M in . P o p ie l o m ó w ił następn ie  zagadn ien ie  w a lk i o ob n iżkę  
kosztów  w łasnych .

Z  szeregu zadań w y s u n ię ty c h  przez IX  P le n u m  K C  P ZP R  — 
obn iżen ie  kosztów  w łasnych  s ta n o w i d la  f lo ty  i  p o rtó w  za­
dan ie  szczególnie w ażne, zw łaszcza, że ko sz ty  te w  resorcie  
że g lu g i ponos im y w  dużej m ie rze  w  dew izach. Tym czasem  
je s t szereg w id o czn ych  m o ż liw o śc i dalszego zw iększenia, a k u ­
m u la c ji choćby zm n ie jsza jąc  po s to je  i  le p ie j w y k o rz y s tu ją c  
sp rzę t i  ta b o r p ły w a ją c y . F ro n t w a lk i o) obn iżkę  kosz tó w  w i­
n ie n  p rzeb iegać przez w szys tk ie  p rzeds ięb io rs tw a  zw iązane 
z p racą  f lo ty  i  p o r tó w  —< Itak, ja k  w  ro k u  1953 — ale f r o n t  
te n  p o w in ie n  być  fro n te m  n ie  s ta tyczn ym  a a k tyw n ym .

W koń cu  swego p rzem ów ie n ia  m in . P o p ie l w y ra z ił p rze ­
ko n an ie , że zadan ia  czeka jącee p ra co w n ikó w  m orza  w  r. 1954 
zoistaną w yko n a n e  przez p o rto w có w , m a ry n a rz y  i  re m on­
tow e ów  z honorem .

C E N N Y  W Y N A L A Z E K  IN Ż Y N IE R Ó W  P O LS K IC H

Po w ie lu  ła tach  p ra cy  k o n s tru k to r  s p ó łd z ie ln i „E le k tiro - 
m a ty k a “  inż . R a jm u n d  U.styinowiez i  inż. A.. W o lff  op raco ­
w a li spec ja lne  urządzen ie  d o  s iln ik ó w  sp a lin o w y  en, tow . 
ozoniizator, k tó r y  p o z w o li zaoszczędzić w ie lk ie  ilo śc i beiruzy-
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n y  (m n ie j w ię ce j ok. 10 p roc.) do tychczas m a rnow a ne j 
p rzez n ie c a łk o w ite  spalarnie je j  w  c y lin d ra ch . P od  dzia i  a - 
nuem p ro m ie n i u n ira n o ie jo w y  ca, w y s y ła n y c h  przez, ozomaan 
to r, część t le n u  z  p o w ie trza  zasysanego przez  s i ln ik ,  zm ie ­
nna się w  ozom, ¡Który je s t zuiaiuznię aKtywmnejszy cueiu,..cz- 
n ie  m z tle n ; o z ię k i ozonow i następu je  c a łk o w ite  spalarnie 
m iesza nk i oenzynow e j. K o sz t samego u rządzen ia  oęazie 
n is k i.

Zastosow anie ap ara tu  p rze d łu ży  'także życ ie  m o to ró w  spa­
lin o w y  en: szikoanwe re s z tk i m e  spa ionej m iedzianki uzw. na - 
gar, m e  będą osadzany s:.ę n a  lunacm w yaecn ow ych  i  w e 
w nę trzach  c y lin d ró w .

W c h w il i  obecnej zm ontow ano ju ż  p ie rw sze tego ty p u  
urządzen ia  na k ilk iu  sam ochodach celem  przeprow adzen ia  
p ra k ty c z n y c h  badan.

M IL IO N O W E  O SZC ZĘD NO ŚCI P R Z Y N IE S IE  ZA S TO ­
S O W A N IE  ŚR O D K A  P R Z E C IW  T W O R Z E N IU  S IĘ  

K A M IE N IA  KO TŁO W EG O

M ilio n o w e  oszczędności roczne u zyska ją  P o lsk ie  L in ie  
O ceaniczne d z ię k i zastosow aniu na s ta tka ch  specja lnego p re ­
p a ra tu  cnemicznegOi, zapobiegającego tw o rz e n iu  się icam ie- 
m a ko tło w e g o . P re p a ra t te n  -z o s ta ł op racow any, w  w y n ik u  
3-le tn iich żm u d n y  en p ra c  i  doświadczeń, przez g łów nego 
e n e rge tyka  P LO , -mz. C:zesława NosziczynskiegOi. P re p a ra t ten, 
dodaw any w  m e w ie iK icn  ilośc iach  do w ody w  ko tła ch , 
zm iękcza  ją  zapob iega jąc w  te n  sposob tw o rz e n iu  się k a ­
m ien ia  kouow ego . Z a m ias t k a m ie n ia  tw o rz y  s ię  n a  śc ian ­
kach ko tłó w ! lu ź n y  m u l, ła tw y  do w y p łu k a n ia  w odą bieżącą 
D otychczas usuw ano ka m ie ń  przez od kuw an ie , co po ch ła ­
n ia ło  w ie le  cziasu i  n iszczy 10 ś c ia n k i k o tła .

Zastosow anie p re p a ra tu  pom ys łu  inż , Noszczyńskiego um o­
ż l iw i uzyskan ie  pow ażnych oszczędności, p a liw a , gdyż k a ­
m ień  ba rdzo  s iln ie  iz o lu je  ś c ia n k i ko itłów  i  d la  uzyskan ia  
n a le ży te j te m p e ra tu ry  'uizeba b y io  spa iac znau^me w ięce j 
ro p y  lu p  w ęgia . N p /S ta n e k  „Ja ro s ła w  D ą b ro w s k i“ , na k tó ­
ry m  n o w y  ś ro dek  „ch e  m ó rg “  zastosowano na początku  IV  
k w a r ta łu  1953 r .  zaoszczędził ju ż  ponad 180 ton  w ęgla , S ta­
te k  „P u c k " ,  k tó r y  m ia ł do tąd  zawsze poważne p rzepa ły , po 
zastosow aniu tego p re p a ra tu  n o tu je  p ie rw sze oszczędności 
p a liw a . P rz e w id u je  się, że s ta tk i P o lsk ich  L in i i  Oceanicz­
nych  będą m o g iy , d z ię k i „c h e m o rg o w i“ , w  ciągu ro k u  zao­
szczędzić ok,. 5.7U0 to n  w ę g ła  o,raz 1.800 ton  ro py .

N o w y  p re p a ra t zapobiega ró w n ież  p ie n ie n iu  się w ody  
w  ko  trach. W łaściw ość ta , k tó re j n ie  posiadał żaden z do­
tychczas stosow anych u nas ś ro d kó w  zm iękczan ia  w ody , je s t
0 ty le  ważna, iż  p ia n a  2 k o tłó w  p o ryw a n a  przez parę, może 
byc  p rzyczyną  uszkodzen ia  m echanizm ów .

P re p a ra t „,chem org “  będą w  p rzysz łośc i p rzyg o to w yw a ć  
same za łog i, w yna lazca  op racow a ł bow iem  szczegółową re ­
cep turę , a także n a p isa ł broszurę om aw ia jącą  n a jb a rd z ie j 
ra c jo n a ln e  sposoby s tosow ania tego p repa ra tu .

P IE R W S ZY  O D C IN E K  K O L E I E LE K T R Y C Z N E J  
S K IE R N IE W IC E  —  K O L U S Z K I

W kró tce  będz iem y m o g li po je chać  z W arszaw y do Ł o dz i 
sp e c ja ln ym  szybkabieżnyim , w yg o d n ym  poc iąg iem  e le k try c z ­
n ym . Podróż ta  będzie- Urwała za ledw ie  pó łto re j, godziny, t j .
01 ponad godzinę k ró c e j n iż  jed z ie  się obecnie do Ł o d z i n a j-  
szy b sz;y m  p oci ąg i em p  osp i  eszmym..

Zakończen ie  w  ciągu bieżącego ro k u  p rac nad e ie k t r y f i-  
kaciją odc in ka  z W arszaw y do Łodzii je s t w ażnym  etapem  
przew idz ianego  w  P la n ie  6 - le tn im  pe łnego z e le k t ry f ik o w a ­
n ia  l i n i i  W arszawa — Częstochowa — S tali,nogród z odgałę­
z ien ie m  d o  Łodzi. W prow adzen ie  t r a k c j i  e le k try c z n e j na te j 
n a jru c h liw s z e j w  k ra ju  tras ie  u m o ż liw i znaczne zw iększenie 
szybkośc i ku rso w a n ia  pociągów , zarów no  osobow ych ja k

•tow arow ych, zw iększy je j  p rze lo tow ość, u sp ra w n i ruch .
W c h w il i  obecnej p race  k o n c e n tru ją  się n,a o d c in ku  S k ie r­

n ie w ice  — K o lu szk i. M a on być  u ru c h o m io n y  ju ż  w  m a ju  
b r. L o ka ln e  poc iąg i e lek tryczne ,, k u rs u ją c e  oioecn.e m ięd zy  
W arszawą a S k ie rn ie w ica m i, będą wówczas dochodzić do 
K o luszek, gdzie zaczyna się odga łęz ien ie  do Łodz i, Prowa>- 
dzone są ró w n ież  ro b o ty  e le k t ry f ik a c y jn e  na da lszych od­
c in ka ch : K o lu s z k i — Łódź i  K o lu s z k i — P io trk ó w .

N a e łe k try fiko w a m ych  od c in kach  W ykonu je  się rów nocze­
śnie ro b o ty  drogow e, t j .  u lepszanie  to ró w  i  um acn ian ie  ich  
podłoża, budow ę p o d s ta c ji e le k try c z n y c h  i  zas ila ją cych  je  
l i n i i  w ysok ieg o  napięc ia , przesuw a się p rze w o d y  u ru ch a ­
m ia ją ce  u rządzen ia  sygnałow e, u s ta w ia  s ię  s łu p y , n a  k tó ry c h  
zaw ieszona je s t sieć tra k c y jn a .

N ieza leżn ie  o d  ro b ó t na  tras ie  trw a  budow a nowoczesnej 
e le k tro w o zo w n i i  za k ła d ó w  napraw czych , k tó re  obs ług iw ać 
będą zarówiho now obudow aną lin ię  ja k  i  z e le k try f ik o w a n y  
w ęzeł w arszaw sk i.

O T W A R C IE  W ZO RCOW EG O  K L U B U  
T E C H N IK I I  R A C JO N A L IZ A C J I W  PKS

A . Ł .) W ce lu  k rz e w ie n ia  w ie d zy  tech n iczne j i  n ies ien ia  
pom ocy ra c jo n a liz a to ro m  zorganizow ano p rzy  C e n tra ln ym  
Zarządzie  P K S  w 1 W arszaw ie p rz y  u l.  G ró je c k ie j 42,a (p a rte r) 
W zorcow y K lu b  T e c h n ik i i R ac jo n a liza c ji.

Zadan iem  tego K lu b u  je s t p rz y jśc ie  iz pom ocą n,ie ty lk o  
p ra co w n iko m  PKS, ale także p ra co w n iko m  w szys tk ich  po ­
k re w n y c h  zaw odów  w  ca łym  k ra ju .

W d z ia ła lnośc i sw e j K lu b  m a zapew nioną op iekę  k o m ó rk i 
S tow arzyszen ia  In ż y n ie ró w  i  T e ch rfikó w  K o m u n ik a c ji p rzy  
CZ. PKS.

K lu b  p rz y jm u je  i  ud z ie la  po rad  w  dz iedz in ie  techn iczne j 
tra n sp o rto w o -sp e d ycy jn e j. K lu ib  o p in iu je  p ro je k ty , udzie la  
po rad  i  w skazów ek d la  ra c jo n a liza to ró w  i  zg łasza jącym  się

p ro je k to d a w co m  m ogą b yć  udz ie lane  pom oce w  zakres ie  
w y k o n y w a n ia  ry s u n k ó w  techn icznych , ob liczeń  itp .

W p lan ie  sw ych p ra c  K lu ib  p rz e w id u je  szereg odczytów  
i  pogadanek, k tó re  będą ilu s tro w a n e  f i lm a m i i przeźroczam i.

N ależy po d k re ś lić , iż  lo k a l d la  k lu b u  zosta ł s ta ra n n ie  u rzą ­
dzony. W lo k a lu  ty m  w ys ta w io n o  szereg eksponatów  .z, dzie­
d z in y  ra c jo n a liz a c ji i  u sp raw n ie ń  dokonanych  w P KS . Po­
nadto  K lu b  posiada bogato w yposażoną b ib lio te k ę  techn icz­
ną i  e ksp lo a tacy jn ą  udostępn ioną d la w szystk ich

D la  u d z ie la n ia  p o ra d  i  ko rzys ta n ia  iz b ib l io te k i zorgan izo­
w ano d y ż u ry  codzienn ie  o d  godz. 16 do 19.

In ic ja to ro m  i  o rgan iza to ro m  te j p la c ó w k i na leży w y ra ­
z ić uznan ie  z ró w noczesnym  życzen iem , aby K lu b  ten w  ca­
łe j p e łn i s p e łn ił postaw ione p rzed  n im  zadanie szerzenia 
w iedzy  ¡technicznej i  coraz szerszego ro z w ija n ia  ru ch u  ra - 
c j  onaliza itorskiego

JESZCZE W  T Y M  R O K U  ZE S T O C ZN I W  GŁO G O ­
W IE  W Y P Ł Y N Ą  P IE R W S ZE  H O L O W N IK I RZECZNE  

P O LS K IE J P R O D U K C JI

P rzy  koń cu  P lanu  6-le tn ie g o  stoczn ia  rzeczna w  G łogow ie 
będzie je d n ą  z n a jw ię kszych  i  na jnow ocześn ie jszych  w  k ra ­
ju . W ro k u  bieżącym,, na  podstaw ie  p ro je k tu  w  op racow anych 
przez p o ls k ic h  in ż y n ie ró w , rozpocznie  ona p ro d u k c ję  p ie rw ­
szych p o ls k ic h  h o lo w n ik ó w  rze czn ych .

Obecnie t rw a ją  in te n syw n e  prace nad  dalszą rozbudow ą 
stoczn i, d z ię k i czem u je j  zdo lność p ro d u k c y jn a  zw iększy  się 
jeszcze w  nolku b ieżącym  o 100%.

Nowoczesne m aszyny d la  ro zb u d o w u ją cych  się ob ie k tów  
s toczn i g ło g o w sk ie j są częściowo p ro d u k c ji k ra jo w e j, czę­
śc iow o zaś pochodzą z  dostaw  Z w ią zku  R adzieck iego i  k ra ­
jó w  d e m o k ra c ji lu d o w e j.

S T O C ZN IA  G D A Ń S K A  P R Z E K A Z A Ł A  
5 N O W Y C H  JED NO STE K

Załoga S toczn i G da ńsk ie j p rzekazała  do e ksp lo a ta c ji 5 no ­
w ych  je dn os tek  pe łno m o rsk ich -ru d o  w ęglow e ów i  tra w le ró w . 
D w a z  ty c h  s ta tk ó w  przekazane zosta ły do e ksp lo a ta c ji p ra ­
w ie  na dw a tyg o d n ie  p rzed te rm in e m .

Łączn ie  w  dn iach czynu przedzjazdow ego ¡załoga S toczni 
G dańsk ie j oddala  do e ksp lo a ta c ji 6 no w ych  je dn os tek  p e ł­
no m o rsk ich  o raz w odo w a ła  dalsze je d n o s tk i.

Dwa z nowoodanych do użytku rudowęglowców, zakotwi 
czone przy nabrzeżu portu Gdyńskiego.

„W ie lk i ru ch  panu je  w  naszej S toczn i — m ó w i w ie lo k ro tn y  
p rzo d o w n ik  p racy, bu d o w n iczy  sitatków  A le ksa n d e r M a kow ­
sk i (im ie n ie m  jego  b ryg a d y  na zw a ny  zosta ł jede n  z p ie rw ­
szych w yb u d o w a n ych  w  S toczn i ru dow ęg low ców ). A  pam ię­
tam  naszą S tocznię w  przeddz ień  I  Z je zdu  P a r t i i.  W odowa­
liś m y  w ówczas do p ie ro  d rugą pe łnom orską  jedn os tkę , do 
e ksp lo a ta c ji zaś nde od da liśm y jeszcze żadnej. S taw ia liśm y 
w te d y  sw o je  p ie rw sze k ro k i wy przem yś le  o k rę to w ym . I le  od 
tam tego czasu się z m ie n iło ! Nasza S tocznia , d z ię k i trosce 
P a r t i i  z n iedużego zak ładu  s ta ła  s ię o lb rz y m im  ośrodk iem  bu­
dow y s ta tków . W yb u d o w a liśm y  ju ż  d z ie s ią tk i s ta tków . W n ie ­
d a le k ie j p rzysz ło śc i rozpoczn iem y u s ieb ie  budow ę jeszcze 
w iększych , n iż  dotychczas, je dn os tek  — budow ać będziem y 
s ta tk i O' tonażu 10 tys. to n “ .

N a 15 d n i p rze d  te rm in e m  p rzem ys ł o k rę to w y  w y k o n a ł 
roczny p la n  p ro d u k c ji,  Poszczególne stoczn ie w y k o n a ły  rocz­
n y  p la n  ró w n ież  według', aso rtym e n tu  i  ilo śc i w ybud ow an ych  
s ta tków .

O ro zw o ju  p rzem ys łu  okrę tow ego  św iadczy fa k t ,  że np. 
w  pierwisizej p o ło w ie  ub. r. p rzem ys ł ten  w yb u d o w a ł 3.4 razy 
w ięce j je d n o s te k  p e łn o m o rsk ich  n iż  w  ana log icznym  okres ie  
ro k u  195?. Rozpoczęto m . In . budow an ie  s ta tkó w  typu  
„ t r a m p “  o w ypo rnośc i 5 tys. ton. U now ocześniona została 
techno log ia  b u d o w y  o k rę tó w , d z ięk i czemu p rzem ys ł o k rę ­
to w y  będzie m ó g ł p rze jść  na p ro d u k c ję  se ry jn ą .
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Jak pracują nasi
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

transportoujcy
P R A C O W N IC Y  T E C H N IC Z N I D O K P  G D A Ń S K  

N A  CZEŚĆ I I  Z JA Z D U  P A R T II

W ZO RC O W A N A P R A W A  W A G O N U  W  Ł A P A C H

P ra co w n icy  zak ład ów  na p raw czych  ta b o ru  ko le jo w ego  
w  Łapach u z y s k a li p ie rw sze m ie jsce  w e ws pó łza w  odn i c twi.e 
z za łogam i Z N T K  Opole, N o w y  Sącz i  Radom, w  zakresie 
w zorcow e j n a p ra w y  w agonu osobowego. N apraw ę w ykona no  
w  czasie 21 dn i, zam iast w yznaczonych 24 dn i.

Sporządzona w e w łasnym  zakres ie  dokum en tac ja  p rzyczy ­
n iła  s ię ' do ob n iżen ia  kosztów  i  uzyska n ia  w y so k ie j jakośc i 
n a p raw y . W nagrodę C e n tra ln y  Z a rząd  K Z P  p rz y d z ie lił zar 
tru d n io n y m  p rzy  n a p ra w ie  w zo rco w e j p ra co w n iko m  nagrody 
w  łączne j w ysokośc i 8.000 izł.

K O LE JA R ZE  SZC ZE C IŃ S C Y  O SZC ZĘD ZA JĄ  
W Ę G IE L

Szczecińskie d ru ż y n y  parow ozow e w spó łzaw odn iczą  m ię ­
dzy sobą o ja k  n a jd łuższy  p rzeb ieg  pa row ozu bez napraw  
ś redn ich , zimniejszemie ilo śc i p łu k a ń  ko itła  i oszczędność w ę ­
gla. We w sp ó łza w o d n ic tw ie  bieirize ud z ia ł 351 m aszyn is tów
1 ich  po m o cn ikó w , obs łu gu ją cych  87 pa row ozów . Ogółem 
w  ciągu trzech  m ies ięcy d ru ż y n y  zaoszczędziły 3 tys. ton  
w ęgla .

O L IW IA R K I PARO W O ZO W E Z O D PA D K Ó W  
B L A C H Y

P ra co w n ik  w a rsz ta tó w  p rz y  pa ro w o zo w n i D ę b lin , b r y ­
gadzista dz ia łu  na p raw , n a rzędz i Si ta lá n  Lange z a p ro je k to ­
w a ł pożyteczny sposób w yko rzys tan ia , s k ra w k ó w  b lachy, 
prizeznczonej na złom .

W yko n a ł on — po o d p ow ied n im  oczyszczeniu i  g ięc iu  k a ­
w a łkó w  b lach  — s to  k ilk a d z ie s ią t . o liw ia re k  pa row ozow ych, 
k tó ry c h  b ra k  często da je  się odczuć w  p a ro w o zo w n ia ch .

Z  k o le i b ryg a d a  Langego - 'zachęcona pow odzen iem , p rz y ­
s tą p iła  doi p ro d u k c ji re f le k to ró w  pa row ozo w ych  oiriaiz, w y k o ­
n yw a n ia  la ta re k  syg n a ło w ych  -d la  k o n d u k to ró w , re w id e n ­
tó w  i  m a new ro w ych .

P ro d u k c ja  doda tkow a z  odpadów  za in ic jo w a n a  przez ro ­
b o tn ik ó w  i  w arsz ta tow ców  P K P  w  s k a li o g ó ln o p o lsk ie j p rz y ­
n iesie  k o le jn ic tw u  pokaźne oszczędności.

2 M IL N . ZŁ . R O C ZN IE  D A JĄ  P O M Y S ŁY  K O L E JA ­
R Z Y  - a R A C JO N A L IZ A T O R Ó W  O K R ĘG U  W A R ­

S ZA W S K IE G O
K o le ja rz e  o k rę g u  w arszaw  sk i ego z g ło s ili w  ub. ro k u  486 

p ro je k tó w  ra c jo n a liz a to rs k ic h , k tó re  do tyczą przew ażn ie  
u sp ra w n ie n ia  p rac  p rzy  nap raw a ch  ta iboru oraz da ją  osz­
czędność m a te ria łó w . Z og ó lne j ilo śc i zg łoszonych p ro je k tó w , 
K o m is ja  p rz y ję ła  252 p ro je k ty , k tó re  zrea lizow ano . P ro je k ­
ty  z re a lizow ane  przynoszą k o le jo m  ponad. 2 m ilio n y  z ł osz­
czędności roczn ie .

M A S Z Y N IŚ C I Z  W A R S Z A W Y  (W SC H O D N IEJ Z W IĘ ­
K S Z A JĄ  P R ZE B IE G  PAR O W O ZÓ W  M IĘ D Z Y  M Y ­

C IE M  K O T Ł A
M aszyn iśc i z pa row ozo w n i W arszawa — W schodnia u zy ­

s k a li w: os ta tn im  m ies iącu  ub . ro k u  średn io  50.982 k ilo m e try  
p rzeb iegu pa row ozu  pom iędzy m yc iem  k o tła  d z ię k i stoso­
w a n iu  sodafosu.

W pa row ozo w n i te j na jlepsze w y n ik i  uzyska li os ta tn io  
m aszyn iśc i: S tan is ław  K ru s z e w s k i i  W ładys ław a  Gąska w ra z  
ze s w y m i p o m o cn ika m i A dam em  R obak iem  i  Janem  D ą­
brow skim ,, k tó rz y  na pa row oz ie  OK1-163 pirze jechaili bez m y ­
cia k o tła  157.500 k ilom e trów !.

Z O B O W IĄ Z A N IA  K O L E JA R Z Y  Z G D A Ń S K A  —  
NO W EG O  FO R TU

. i
P ragnąc uczc ić  I I  Z ja zd  ‘P a r t i i  czynem  p ra co w n icy  Ekspe­

d y c ji  K o le jo w e j G dańsk — N o w y  P o r t  p o s ta n o w ili w zm óc 
w y s iłk i,  b y  w y e lim in o w a ć  w sze lk ie  zak łócen ia  w  re a liz a c ji 
p lan u  przew ozu to w a ró w . W ty m  ce lu  została zw o łana na­
rada z k l ie n ta m i P K P  w  E k s p e d y c ji K o le jo w e j G dańsk — 
N o w y  P o rt, na k tó rą  p rz y b y li  p rze d s ta w ic ie le  H artw ilga, 
Spedirapidu i  ZPGG.

W  w y n ik u  o żyw ian e j d y s k u s ji, w  czasie k tó re j pad ło  w ie ­
le  uw ag na te m a t do tychczasow ych n iedoc iągn ięć  w  p ra cy  
p o rto w e j i  m o ż liw o śc i ic h  usun ięc ia , zosta ła zaw arta  obu­
s tro nna  um ow a  dotycząca w sp ó łza w odn ic tw a  m ięd zy  branżo­
wego na  ro k  1954.

W ce lu  u sp ra w n ie n ia  p ra c y  k o le ja rze  p o s ta n o w ili p rz y ­
spieszyć w pro w adze n ie  szeregu zgłoszonych na cześć I I  Z ja z ­
du P a r t i i  w n io skó w  ra c jo n a liz a to rs k ic h  oraz szeroko stoso­
w ać w yp ró bow a ne  w  Z iw iązku  R adz ieck im  now e m e tody
p racy.

P ra co w n icy  te ch n iczn i D O K P  G dańsk p o d ję li szereg cen­
n ych  zobow iązań, zm ie rza ją cych  do p o le  pszenna pracy tra n ­
sp o rtu  ko le jo w ego . Zobow iązan ia  ae m ą tw ią  ko le ja rzo m  
gdańsk im  jeszcze sku teczn ie jszą  w a lkę  o na jlepsze w y n ik i 
p racy  tra n s p o rtu  w  ro k u  1954 i  dalsze u sp raw n ie n ie  p rzew o­
zu m asy to w a ro w e j.

M . in .  n a cze ln ik  w y d z ia łu  ruchow ego D O K P  w spó ln ie  z  in ­
żyn ie ra m i i  te c h n ik a m i te j s łużby  zobow iąza ł się  do o p ra ­
cow an ia  d la  każdego re jo n u  s ta c ji Z ją czkow o-T czew sk ie  plai- 
,nu kosz iow  na  lyo* r .  w  ce iu  um oziiW u-em a załodze ro z w i­
n ię c ia  dalszego w spó łza w odn ic tw a  o o bm zK ę  kasztów  w ła s ­
n ych  w o p a rc iu  o  ro z rachu nek  gospodarczy. Podobne zobo­
w ią z a n ia *  zespól te n  p o d ją ł w  s tosu nku  do s ta c ji G dyn ia  
P o rt i  Iław a .

N aczeln ik, w y d z ia łu  m echanicznego' D O K P  w ra z  z in ż y n ie ­
ra m i i  te c h n ik a m i te j  s iużby zoo w ią za li się op racow ać do 
i  k w ie tn ia  iy5 4r. te m a ty k ę  b iu le ty n u  ins tru k ta żo w e g o  d i a 
k o n tro le ró w  m echan icznych, in s tru k to ró w , starszych m aszy­
n is tó w  i  k ie ro w n ik ó w  robot.

P ra co w n icy  w y d z ia łu  zaopa trzen ia  m a te ria łow ego  zobow ią ­
z a li s ię  do dalszego u sp raw n i en. a gospoda rk i i  ra ch u n ko w o ­
śc i m a te r ia ło w e j.

D y re k to r  O kręgu G dańskiego inż . K ry n ic k i o raz  zespół 
b iu ra  p lan ow an ia  z  in ż . Szkopem  na czele zob ow iąza li się 
zorganizow ać do d n ia  1 m a ja  1954 r. k o n fe re n c ję  nauK.owo- 
ekonom iozną z  ud z ia łem  na u ko w có w  z w yższy ca ucze ln i, 
pośw ięconą o m ó w ie n iu  ro z ra ch u n ku  gospodarczego oraz 
p rze d ysku to w a n iu  w y n ik ó w  ekonom iczn ycn  w prow adzen ia  
tego ro z ra ch u n ku  w  O kręgu G dańskim .

TRANSPORT DROGOWY

W Z O R O W I K IE R O W C Y
Sześciu k ie ro w c ó w  za tru d n io n ych  w  jedn os tkach  D y re k c ji 

O krę gow e j Kodei P ańs tw o w ych  w  W arszaw ie o trzym a ło  
oteiL-oun-o o u  M in is te rs tw a  T ra n s p o rtu  D rogow ego i  L o u ^ c g o  
od znak i „W zorow ego  k ie ro w c y  I-g o  s to p n ia “ . K ie ro w c a m i 
ty m i są Zenon D ep tu ł, S tan is ław  R y b ic k i, L u d w ik  W ozniak, 
z^ygm unt PameremKO;, Joze f D ia jnow sk i i  a ie iam  u ie sm isk i.

K ie ro w c y  c i jeżdżą bez n a jm n ie js z y c h  na w e t w yp a d kó w  
i  bez ,a w a r ii. W y ró ż n ili s ię o n i ró w n ież  sum ienną  , f  s ta ran ­
ną pracą, dobrze u trz y m u ją  swe sam ochody i  u m ie ję tn ie  je  
eksp lo a tu ją . N p. k ie ro w ca  C ie s liń sk i p rze je źd z ił na sw ym  
sam ochodzie osobow ym  bez n a p ra w y  g łów n e j ju ż  ponad 
130 tys ięcy  k ilo rń e tró w  (norm a 80 tys. km .). W zorow i k ie ­
ro w c y  z D O K P  W arszawa zaoszczędzili w  ub. ro k u  oko io  
1.200 l i t r ó w  benzyny i  350 k ilo g ra m ó w  o liw y .

S Z T A F E T Y  P R ZĘ D ZJA ZD O W E
Do w spó łza w odn ic tw a  po d ' hasłem  „S z ta fe ty  przędz,jazdo- 

w e “  p rzys tę p u je  na te re n ie  W arszaw y i  w o je w ó d z tw a  w ie le  
załóg, in s ty tu c j i  i  zak ładów 1 p racy. Świadczą o ty m  n a p ływ a ­
jące! codziennie  liczne  m e ld u n k i.-

N a o d c in ku  tra n s p o rtu  drogow ego na  uw agę zasługuje  
czyn za łog i s ta c ji osobowej P K S  w  W arszawie, K tó ra , w łą ­
czając się doi'' sz ta fe ty  p rzedżja izdow ej, u ru ch o m iła  dw ie  do ­
da tkow e ' l in ie  k o m u n ik a c y jn e  na trasach: W arszawa — R a­
dzyń _  w o la  R ostow ska i  W arszawa — A n in ' — O tw ock.

R ów nież w  ra m a c h ' te j a k c ji  k ie ro w ca  P T S Ł Oddz. 1, 
O s tro w sk i p o s ta n o w ił zw iększyć  ilo ść  k ilo m e tró w  p rze je ­
chanych bez re m o n tu  sam ochodem  „S ta r “  do 140 tys ięcy .

PORTY I ŻEGLUGA

Z O B O W IĄ Z A N IA  M A R Y N A R Z Y  Z  S/S „PU C K

S/s „P u c k “  s ta tek  obs łu gu ją cy  l in ie  e u ro p e jsk ie  P o lsk ich  
L in i i  O ceanicznych je s t ijedną z  p rzo d u ją cych  jedn os tek  na­
szej f lo ty .  ,M ó w io  ty m  fa k t ,  że ju ż  23 w rześn ia  ub. r. p rze ­
w ió z ł on  os ta tn ią  tonę ,to w a ru  n a  ra chune k  1953 r. D o  końca 
zaś ro k u  p rzekroczen ie  zadań p la n o w ych  w zros ło  do 33 proc. 
w  tonach i  40 proc. w  tomom U ach. N ie w ie le  s ta tkó w  naszej 
f lo ty  h a nd low e j może w ykazać  się ta k im i w y n ik a m i.

Poza ty m i lic zb a m i k r y ją  się o w ie le  pow ażnie jsze s u k ­
cesy, w y ro s łe  z zapa łu  i  en e rg ii, z  pośw ięcenia  i  u m iło w a ­
n ia  zaw odu m arynarskiego^. P lan  IV | k w a rta łu  _ ub. r. m a ry ­
narze z „P u c k a “  w y k o n a li w  257,8% w  tonach i  w  381% w  to - 
nom iłaeh .

N asuw a łoby się przypuszczen ie , że p la n  b y ł zan iżony. 
S tw ie rd z ić  je d n a k  na leży, że b y ł om re a lny . Lecz m a ryn a ­
rze iz tego s ta tk u  o d b y li w  koń cu  ro k u  aż dw a ponadp la ­
now e re js y  ra p e łn y m i ła d o w n ia m i. T o  w łaśn ie  w p ły n ę ło  ma 
ta k  w yso k ie  p rzekrocze n ie  p la n ow an ych  zadań p rzew o­
zow ych.

W ygospodarow an ie  zaś czasu na odbycie  ty c h  d o d a tko ­
w ych  podróży n ie  b y ło  w ea ła  ła tw e . W ym agało sySterna-
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tyczne j p ra cy  i p łim ej ob serw ac ji każdego z dz ies ią tków  m e­
chan izm ów  s ta tko w ych . •

G dy s/s ,,P uck staną ł w  basenach s toczn i re m on tow e j 
m a ryn a rze  p o d ję li 'zobow iązanie przedizij a żelowe skrócenia  
po s to ju  stoczn iow ego. Zobow iązan ie  1̂o w y k o n a li i s ta te k  
ws-zedł do e ksp lo a ta c ji o 11 d n i p rzed  te rm in e m . R ea lizac ja  
zobow iązan ia  n a  cześć I I  Z ja zdu  P a r t i i  p rzyn ios ła  naszej go­
spodarce dodatkow e d e w iz y  za p rzew iez ione  /ponad p ian 
to w a ry .

Obecnie m a ryna rze  ,,P u cka “  p o d ję li nowe zobow iązanie , 
k tó re  Dnami:

— Z o b o w ią zu je m y  się:
1) u trz y m a ć  s ta te k  oraz w sze lk ie  jego  urządzen ia  na w y ­

so k im  poz iom ie  tech n icznym  i  w  pe łne j go tow ości eksp loa­
ta c y jn e j przez w y k o n y w a n ie  w sze lk ich  p rac w ła s n y m i s i­
ła m i ta k , b y  w  ciągu ro k u  n ie  ko rzys ta ć  z  u s ług  rem on- 
tow ców .

2) P ostaw ić  szko len ie  zaw odow e • w  dz ia le  p o k ła d o w ym  na 
ta k im  poziom ie , a b y  w  .na jb liższym  czasie n ie  korzvstiac 
z us ług  obcych s te rn ik ó w  w  K ana le  K ilo ń s k im .

3) Oszczędzać w  każde j podróży 1% w ęg la  i  5% o liw y . Je­
dnocześnie w zyw a m y  m a ryn a rzy  ze s ta tk ó w  l i n i i  b a łty c k ic h  
i  zach odn io -eu rope jsk ich  do w spó łza w odn ic tw a  o ' t y tu ł  
p rzodu ją ce j za ło g i w  re a liz a c ji w y ty c z n y c h  IX  P lenum  K C  
PZPR.

Z A Ł O G I S T A T K Ó W  
P O L S K IC H  L IN I I  O C E A N IC ZN Y C H  

U C ZE S TN IC ZĄ  W  C Z Y N IE  P R Z E D Z JA ZD O W Y M
34 je d n o s tk i P o lsk ich  L in i i  O ceanicznych nades ła ły  te le g ra ­

m y , w  k tó ry c h  donoszą o p o d ję c iu  zobow iązań d la uczczenia 
I I  Z ja z d u .P o ls k ie j Z jednoczone j P a r t i i  R o b o tn icze j.

M a ryn a rze  n ie  o d k ła d a ją  re a liz a c ji sw ych  zobow iązań. Do 
d n ia  23 grudn ia / ju ż  2 s ta tk i do n ios ły  o p rz e d te rm in o w y m  w y ­
ko n a n iu  swego C zynu P rzędz j  azao w ego. M a ryna rze  z s/s 
„B ia ły s to k “  donoszą z Casaiblanci, że podczas dodatkow ego 
re jsu  na tras ie  G lasgow —\  Casablanca — G d yn ia  oczyśc ili 
w  p o rc ie  łado w n ię , ro z e b ra li w ła s n y m i s iła m i p rzegro dy , 
p rzy  spieszą j  ąc w  te n  sposób n ie  ty lk o  p rzys tą p ie n ie  ro b o tn i­
k ó w  p o rto w y c h  do za ład unku , lecz jednocześn ie  u zysku ją c  
poważne oszczędności w  w yd a tka ch  dew izow ych . W re a liza ­
c j i  tego zobow iązan ia  w y ró ż n il i  s ię : I  o fic e r C hm ie lew sk i, 
st. m a ryn a rz  B a rt ło m ie j czyk, c ieśla K ru sze w sk i, sm a row ­
n ik  F o łty n o w ie z  o raz w ę g la rz  Świerszcz.

M arynarze: z m /s „G e n e ra ł B em “  z re a liz o w a li ju ż  w szys t­
k ie  zobow iązan ia  zespołow e w  121 p roc ., w y k o n u ją c  jedn o ­
cześnie szereg /robót n iep lano w a nych . N a jpo w ażn ie jszą  i  n a j­
p iln ie js zą  pracą, k tó re j w y k o n a n ia  p o d ję li się m a rynarze , 
b y ło  zakonserw ow an ie  po re m o n c ie  s toczn iow ym  b u r t  s ta t­
k u . Ż m udna  ta  irobo/ta za ję ła  załodze „B e m a “  1476 roboczo- 
godzin . O fia rnośc ią  i  in ic ja ty w ą  w y ró ż n il i  s.ię cz ło n ko w ie  
b ryg a d y  m łod z ieżow e j: asystent m aszynow y Tadeusz M e rta  
i  m o to rzys ta  L u d w ik  Ja g ie łło  iz za łog i m aszynow ej oraz st. 
m a ryn a rz  K a z im ie rz  H aczyńsK i i  m ł. m a ryn a rz  K a ro l B aue r 
z p o k ła du .

O w y k o n a n iu  w  90 proc. zobow iązań p rzedz jazd ow ych  do­
n ie ś li ró w n ie ż  m a ryn a rze  z  m /s  „M a z u ry 1', a załoga „J a ro ­
sław a D ąb row sk iego “  w yko n a ła  60 p roc. ro b ó t zad ek la ro w a­
n ych  w  czynie.

Dalsze m e ld u n k i n a p ływ a ją .
Celem  zabezpieczenia pe łn e j re a liz a c ji p la n ó w  przew ozo­

w ych  i  os iągn ięc ia  da lsze j o b n iż k i kosztów  w łasnych  — za­
łoga  s/s „Ś lą s k “  w  C zynie  P rzedzj.azdow ym  po s tano w iła  m . in . 
zakonserw ow ać w e w ła sn ym  zakres ie  b u r ty  s ta tku  p rzed 
o-kresem lo d o w y m  i  uszcze ln ić  ilumiinaifcory, a asystent m aszy­
n o w y  C iba zobow iąza ł s ię w y ko n a ć  z b io rn ik  do ś ro dków  
chem icznych  zm iękcza jących  w odę ko tło w ą . M a ryn a rze  ze 
„Ś lą s k a “  d o n ieś li z m o rza  o w y k o n a n iu  p o d ję tych  zobow ią­
zań p rzed term inem ;. In ic ja ty w ą  i  o fia rn o śc ią  w  p ra cy  w y ­
ró ż n il i  s ię : I  o fice r P aw e ł P rze  radów  sk i, I I  m e ch a n ik  Z b ig ­
n ie w  Pęczkowiicz, p ra k ty k a n t  h o te lo w y  K azim ierz. W abich 
i  pa lacz  Tadeusz, K a m iń sk i.

O p e łn y m  w y w ią z a n iu  się z  zadań C zynu P rzedz jaz- 
dowego zam eldow ała także  załoga m /s -„C ze ch “ . M. in . m a ry ­
narze tego s ta tk u  w ła s n y m i s iła m i w y m ie n ili  t ło k  c y lin d ra  
jednego zi s iln ik ó w  g łów n ych , d o ta r li 10 zaw orów  w ydech o ­
w ych, 6 ssących i  6 p a liw o w ych . W re a liz a c ji zobow iązań 
p rzo d o w a li Z M P -o w cy : st. m a ry n a rz  Jan  Lasota i  m ł. m o ­
to rzys ta  Jan  Łygas.

C zte ry  d n i p rzed  p la n o w a n ym  te rm in e m  u k o ń c z y li ro b o ty  
z/aideklarowańe w  C zynie  Prziedizjazdowym  m a ryn a rze  z s/s 
„ K i l iń s k i “ , a w obec przesun ięc ia  te rm in u  Z ja zdu  n a  10 m a r­
ca b r. zalogai „K il iń s k ie g o “  pos tano w iła  podnieść s tan  tech ­
n iczn y  s ta tk u  na  jeszcze w yższy  poziom  przez w y k o n a c ie  
ponadp l;ano‘w ych  ro b ó t ire monetowych ii kon serw a  c y j n y c h . 
W ty m  ce lu  w ie lu  ZM P -ow oów  i  cz łonkó w  p a r t i i  po d ję ło  do­
da tkow e  zobow iązan ia  d la  uczczenia I I  Z ja zd u  PZPR.

Odpowiedzi Redakcji
OB. G R O S Z K IE W IC Z  R O M A N  — P O ZN A N .
U w a g i oj n ie jasnośc i, ja k ie  się n a suw a ły  O b yw a te lo w i pitzy 

ob licza n iu  za robków  k ie ro w c ó w  i. in y e h  p ra co w n ikó w  samo­
chodowych,, są w  c h w il i  obecnej p rzedm io tem  obrad k o m is ji, 
pow o łane j przez M iiniistra T ra n s p o rtu  D rogow ego i  Lo tn iczego

spe c ja ln ie  w  ty m  celu, aby znow e lizow ać obecnie obow ią­
zu ją cy  re g u la m in , k tó r y  rze czyw iśc ie  posiada różne n ie ja s ­
ności i  n ied om ó w ie n ia , s tw arza jąc  ty m  sam ym  tru dno śc i p rzy  
in te rp re ta c ji szeregu ro zd z ia łó w  i  p u n k tó w . N adesłane przez 
O byw a te la  cenne u w a g i R edakc ja  rów nocześn ie  p rzesyła  dc 
K o m is ji ce lem  ich  w yko rzys ta n ia .

C O  C Z Y T A Ć

„B U D O W A  DRÓG  S A M O C H O D O W Y C H “
S ta ły  i  in te n syw n y  ro zw ó j m o to ry z a c ji w  naszym  k ra ju  

stawi/a p rzed  d rogow ca m i zagadn ien ie  p ro je k to w a n ia  i  budo­
w y  ta k ic h  dróg, k tó re b y  w  m a ksym a ln ym  s to p n iu  odpow ia ­
d a ły  w ym a g a n io m  po rusza jący eh się po n ich  po ja zdów  m e­
chan icznych. Z  pow yższych też w zg lędów  na leży w  w ie lk im  
uznaniem  p o w ita ć  ukazan ie  się nak ła dem  W yd a w n ic tw  K o - 
m un iika icy jnych  bardzo w a rto śc io w e j k s ią ż k i d o k to ra  nauK 
techn icznych  p ro feso ra  N. N . Iw a n o w a  „B u d o w a  D róg  Samo­
chodow ych“ , w  doskona łym  tłu m a cze n iu  m gr. inz . Euge­
niusza Buszimy.

K s iążka  ta została w ydan a  w  dw óch tom ach, w  k tó ry c h  
u ję te  są zagadn ien ia  p ro je k to w a n ia  i  b u dow y naw ie rzen n i 
d rogow ych  od zup e łn ie  p ry m ity w n y c h , do> n a jb a rd z ie j now o­
czesnych, p rzys tosow an ych  do szybk iego  ru ch u  samocho­
dowego.

Tom  p ie rw szy  po idzie lony je s t na  dw ie  części. Część p ie rw ­
sza o b e jm u je  podstaw y p ro je k to w a n ia  n a w ie rzch n i drogo­
w ych , w  za leżności od w a ru n k ó w  te reno w ych , k lim a tyczn ych , 
g ru n to w ych , oraz c h a ra k te ru  i  in te n syw n o śc i ru c h u .

W częśed te j  poruszono zagadn ien ie  p ro je k to w a n ia  k o n ­
s t ru k c ji  .naw ie rzchn i d rogow ych  n iesp rężysty ch (p lastycz­
nych ) z  podan iem  te o r i i  w y trz y m a ło ś c i tych  n a w ie rz c h n i oraz 
m e todyką  ich  .obliczania. P ra k tyczn e  w ska zó w k i do w yzn a ­
czania g rubośc i n a w ie rz c h n i d rogow ych  n iesp rężystycn , po­
pa rte  o d p o w ie d n im i p rz y k ła d a m i /liczbow ym i, ta b e la m i i  r y ­
sunkam i, s tan ow ią  bogaty a jednocześn ie  w  sposób* p rz e jrz y ­
s ty  op racow any m a te r ia ł, z  k tó rego ' ko rzys tać  może za-ow-no- 
s tuden t ja k  i  p ra k ty k u ją c y  in ż y n ie r.

Część p ie rw sza  o b e jm u je  ró w n ie ż  p ro je k to w a n ie  k o n s tru k ­
c j i  n a w ie rzch n i d rogow ych  sp rężystych , poda jąc  c h a ra k te ry ­
stycznie w łaśc iw ośc i p ra cy  ty c h  n a w ie rzch n i, ich  w y trz y m a ­
łość n a  obciążen ia  p ionow e ja k  ró w n ież  zachow an ie  się pod 
w p ły w e m  zm ia n  te m p e ra tu ry , w ilg o tn o śc i i  odkszta łcen ia  
g ru n tu .

Jeden z  ro zdz ia łów  o b e jm u je  zagadn ien ie  w y b o ru  n a w ie rz ­
ch n i d rogow ych , o ra z  op ła ca lno śc i ró żnych  ty p ó w  n a w ie rz ­
c h n i w  zależności od pom iesionych n a k ła d ó w  in w e s ty c y jn y c n .

W części d ru g ie j I  to m u  k s ią ż k i p ro f. Iw an ow a  om ów ione 
zosta ły n a w ie rzch n ie  niższego ty p u  — g ru n to w e , (na tu ra lne , 
ulepszone m a te r ia ła m i s z k ie le to w ym i, um ocn ione drew nem ) 
oraz d ro g i śniegowe —• z jednoczesnym  podan iem  organiza­
c j i  b/udowy d róg  grun tow ych ;. W części te j  poruszono rów n ież  
spraw ę .podłoża n a w ie rz c h n i d rogow ych , na w ie rzch n ie  ty p u  
prze jśc iow ego — ic h  ch a ra k te ry s ty k ę  ogólną, oraz budow ę 
ja k  ró w n ie ż  b ru k i z  podan iem  w ła śc iw o śc i n a w ie rzch n i b ru ­
ko w ych  i  sposobów  ic h  budow y. W to m ie  d ru g im  k s ią żk i 
„Bu/dow a d róg  sam ochodow ych“  p ro f. Iwanow.a sk ła d a ją cym  
się z  części I I I  i  IV  om ów ione  są zagadnien ia  o b e jm u ją ce  n a ­
w ie rzch n ie  u lepszone (część I I I ) ,  oraiz p ro je k to w a n ie  i  o rg a ­
n iza c ja  zak ład ów  pom ocn iczych  p rzy  budow ie  na w ie rzch n i 
d rogow ych  (część IV ). W części zaw ie ra jące j nawierzichinie 
u lepszone u ję ta  je s t c h a ra k te ry s ty k a  .tych n a w ie rzch n i z  po­
dan iem  sposobów ich  w y ko n a n ia  ja k  ró w n ież  ro dza jów  sto­
sow anych d o  b u dow y m a te r ia łó w  m in e ra ln y c h  i  lepiszcz. 
O m ów ione są tu  n a w ie rzch n ie  b itu m ic z n e  ty p u  le k k ie g o  oraz 
z be tonu cem entowego (betonow e). C ały ten  dz ia ł posiada 
bogatą op raw ę  rysu nkow ą.

W części czw a rte j, o b e jm u ją ce j p ro jek tow am ie  i  o rgan iza­
c ję  zak ład ów  pom ocn iczych  p rz y  budow ie  na w ie rzch n i d ro ­
gow ych , podane są ro d za je  zak ład ów  i  urządzeń pom ocn i­
czych w ra z  z  ic h  c h a ra k te ry s ty k ą .

W części te j podana żosta ła p raca ka m ie n io ło m ó w  p rz y ­
d rożnych, ż w iro w n i i  ¡p iaskow ni, oraz baz dla p rz y g o to w y ­
w a n ia  i  p rzechow yw a n ia  m a te ria łó w  w iążących o rgan icznych.

W je d n y m  z  ro zdz ia łów  c z w a rte j części k s ią ż k i om ów iono  
pracę zak ład ów  otaczania  m a te ria łó w  ka m ie n n ych  m a te ria ła ­
m i w iążącym i, o rg a n iczn ym i, z  podan iem  ch a ra k te rys tyczn ych  
cech p rzyg o to w yw a n ia  m ieszanek m a te r ia łó w  ka m ie n n ych  
z m a te r ia ła m i w iążącym i.

O prócz qp isu procesu otaczania, podamy je s t  ca ły  szereg 
schem atów  w y tw ó rn i poszczególnych ty p ó w  m ieszanek, 
z om ó w ie n ie m  k o n t ro l i  ic h  p ro d u k c ji,  ja k  ró w n ież  sposobów 
dostaw y go rące j m ie sza n k i na  drogę.

K o ń co w y  ro z d z ia ł c zw a rte j części zaw ie ra  o m ów ien ie  p ro ­
je k to w a n ia  i  o rg a n iza c ji ba/z i  w y tw ó rn i d la  p rzygo to w a n ia  
m ieszanek z  m a teria łów  m in e ra ln y c h  i  w iążących .

Poza o g ó ln y m i w skazów ka m i w  ty m  zakresie, om ów iony 
zosta ł .szczegółowo proces tech no log iczny  ja k o  podstaw a p ro ­
je k to w a n ia  w y tw ó rn i.  P onadto  u ję te  zostało tu  zagadn ien ie  
o rg a n iza c ji o d b io ru  oraz m agazynow an ia  m a te ria łó w  m in e ­
ra ln y c h  i  cem entu, ja k  ró w n ie ż  p rz y k ła d y  ro zp la n o w a n ia  baz 
i w y tw ó rn i p ro d u k u ją c y c h  be ton  cem entow y i  as fa ltow y .

Całość m a te r ia łu  zaw arta  w  o b yd w u  tom ach  (str. 610) opar­
ta  je s t na . w y n ik a c h  w ie lo le tn ic h  doświadczeń z zakresu b u ­
d o w n ic tw a  drogow ego ZSRR i  in ye h  k ra jó w  oraz na os iąg­
n ięc iach  ra d z ie ck ich  p rzo d o w n ikó w  p racy.

K s iążka  p ro f. N. N . Iw a n o w a  będzie dla. każdego d rogow ­
ca n iezbędną w  jego. p racy  p ra k tyczn e j ja k  i  te o re tyczn e j. 
Poza ty m  praca ta  s tanow ić  będzie  p ie rw szorzędną pomoc 
d la  s tudeneów  w yższych ucze ln i o raz  n a u czyc ie li szkó ł tech ­
n icznych .

Recenzję op racow a ł inż. Z . B ie le c k i



H ig ien a  i  bezpieczeństw o pracy w  transporcie
P U B L IC Z N E  B E ZP IE C ZE Ń S TW O  R U C H U

Jednym  z w ażnych ob ie k tyw n ych  elem entów  bezpie­
czeństwa ruchu  beztorowego są drog i. N ieste ty  w  Polsce 
na sku tek zacofania technicznego z okresu rządów  ka ­
p ita lis tyczn ych  —  po dziś dzień m us im y walczyć z p rzy ­
s łow iow o  z łym  stanem  dróg, zarów no w  w a run kach  
m ie jsk ich , ja k  i  terenow ych.

W p ły w  złego stanu dróg na zm niejszenie bezpieczeń­
s tw a ruchu  jes t w  pew nych okresach ro k u  potęgowany 
w ła ś c iw y m i d la  naszego k ra ju  w a ru n k a m i k lim a ty c z ­
nym i.

Jak ie  w a ru n k i pow in na  spełn iać droga, aby stać się 
czynn ik iem  bezpieczeństwa i  p ra w id ło w ośc i ruchu?

A  w ięc przede w szys tk im  naw ie rzchn ia  je j pow inna  
być dostosowana do potrzeb szybkiego ruchu  samocho­
dowego la tem  i  zim ą oraz do jego nasilenia. K o n s tru k ­
c ja  d rog i pow inna  e lim in ow ać  m ożliwość poślizgu na 
b łoc ie  lu b  na lodzie, skąd w a ru n e k  w łaściw ego odw od­
n ien ia . Rowy, ja k o  sposób odw odnien ia  drog i, n ie  są 
w  nowoczesnym  d ro go w n ic tw ie  uznane za dobre, gdyż, 
w  raz ie  w ypadku , ró w  zw iększa ro zm ia r k a ta s tro fy  
pojazdu.

Ide a ln ym  zabezpieczeniem w sze lk ich  skrzyżow ań oraz 
prze jazdów  przez to ry , je s t skrzyżow an ie  dw upoziom o­
we. Przejazd d rogow y —  naw e t strzeżony —  zaw iera 
po tenc ja lną  m ożliw ość w yp ad ku , bow iem  w s trz y m y ­
w a n ie  ruchu  zależne je s t od uw agi, dyscyp liny , a na­
w e t zd row ia  dróżnika.

Jednopoziom owe skrzyżow an ia  d róg  ko łow ych  z to ­
ra m i k o le i są jeszcze dziś, n iestety, m ie jscem  licznych  
w ypadków .

Jednokierunkow ość ruchu, w prow adzona dosyć po­
wszechnie na autostradach oraz na w ą sk ich  u licach 
w  m iastach, iest cennym  usp raw nien iem , zabezpiecza­
ją cym  przed w ypadkam i. R ów nież ścieżki d la  row e rzy ­
stów  i  tzw . c ią g i piesze w zd łuż  dróg zm nie jsza ją  liczbę 
w ypadków .

Jednokierunkow ość ruch u  p o w in n a  być stosowana 
zwłaszcza na w ie lk ic h  budowach, typ u  np. H u ty  im . 
Le n in a  —  wszędzie tam , gdzie m ija n ie  się licznych  po­
ja zdó w  sam ochodowych i  konnych  na p ry m ity w n y c h  
roboczych drogach, p o k ry ty c h  b ło tem  lu b  gołoledzią, 
s tw arza ła tw ość poślizgu i  run ięc ie  z ła d u nk ie m  do w y ­
kopu. W  okresie suszy tum an y  py łu , podnoszące się 
z g lin ias tych  dróg, u tru d n ia ją  widoczność, co znowu 
p rz y  m ija n iu  po jazdów  stw arza  m ożliw ość w ypadków . 
N iebezpieczeństwo w yp a d kó w  je s t zw iększone is tn ie ­
n ie m  na budow ie  licznych  niestrzeżonych skrzyżow ań 
dróg ko łow ych  z to ra m i ko le i.

W ażne d la  ruchu  na drogach —  są znak i ostrzegaw­
cze. Żadna, na jb a rdz ie j nowoczesna autostrada, bez 
stosowania sie k ie ro w cy  do nakazów  znaków  ostrze­
gawczych, n ie  gw a ra n tu je  bezpieczeństwa ruchu.

Znajom ość znaków  ostrzegawczych i  przepisów  ru ­
chu drogowego w  w ie lu  k ra ja c h  w chodzi w  skład obo­
w iązkow ych  p rogram ów  szkolnych, co w p ły w a  na w y ­
rob ien ie  k u ltu ry  ruchu  w  danym  społeczeństwie. W y­
padkowość bow iem  —  to  w  ogrom nej m ierze spraw a 
przechodniów , łam iących  przepisy drogowe. D latego 
godna poparcia jes t m yś l w p row adzen ia  do naszych 
szkół podstaw ow ych specja lnych godzin k u ltu ry  ruchu  
ulicznego. S pecja ln ie  godna poparc ia  je s t ta  m yś l w

W arszaw ie, gdzie lekkom yślność i  chu ligańs tw o m łodo­
c ianych  ta k  straszne żn iw o  zb iera  w  ka tas tro fach  u licz ­
nych.

K u ltu ra  k ie row ców , ich  popularność w  społeczeń­
s tw ie  i  dobre im ię  nakazu ją  im  bezkom prom isowe sto­
sowanie się do nakazów  znaków  ostrzegawczych. 
Uśw iadom iony’  i  uspołeczniony k ie row ca  w ie , że śpie­
szyć się w o lno  je dyn ie  straży pożarnej i  pogotow iu ra ­
tunkow em u, że prowadząc pojazd należy w  każdej 
c h w ili pam iętać i  o tych , k tó rz y  jadą  za n im  i  o tych, 
k tó rzy  jadą  przed n im , o m ija ją cych  pojazdach i  o n ie ­
zdyscyp linow anych przechodniach, w kracza jących  na 
jezdnię. —  M us i pam ią tać ponadto o zw ierzętach pę­
dzonych drogam i, o p ta c tw ie  dom ow ym  w  obrębie osie­
d l i  ludzk ich , o psach, k tó re , naraża jąc się same, mogą 
spowodować w ypadek.

K u ltu ra  k ie ro w cy  oszczędzi przechodniom  op rysk i­
w an ia  b ło tem  u licznym , zapew ni rzeczyw iście bezpiecz­
ny  dostęp do tra m w a jó w  na przystankach, swobodne 
p rze jśc ie  u lic y  p rzy  z ie lonym  sygnale i  jazdę naw et na 
p la tfo rm ach  natłoczonych tra m w a jó w . —  Żelazną za­
sadą bezpieczeństwa ruchu  jes t trzeźwość k ie row cy  w  
ca łym  tego słowa znaczeniu. T u  n ie  ma m ow y o e la- 

i s tycznym  u jęc iu  te j spraw y, o u s p ra w ie d liw ie n iu  i  po­
b łażan iu  p ic ia  choćby na jm n ie jsze j ilośc i a lkoho lu , 
choćby jednego k ie liszka  w  czasie służby. N iestety, 
gran ica  trzeźwości jes t in te rp re to w an a  sub iek tyw n ie , 
a o b ie k tyw n ie  biorąc, każda —  naw e t m ała  daw ka  a l­
koh o lu  pow oduje  b ra k  ostrości uw ag i, b ra k  gotowości 
re a k c ji na zachodzące z jaw iska , p a ra liżu je  odruchy.

Praca k ie ro w cy  w  m ieście —  ze w zg lędu na m oż li­
wość prow adzen ia regularnego try b u  życia —  nie da je  
powodów do p rzypadkow ych  pos iłków , do nadm iern ie  
d ług iego przebyw an ia  poza domem, a w ięc do p ic ia  
a lkoho lu . D latego używ an ie  w  czasie p racy a lkoh o lu  
przez k ie row có w  w  ta k ic h ' w a run kach  nie jes t n iczym  
usp raw ied liw ion e , je s t w y łączn ie  fo lgow an iem  nałogo­
w i, lu b  u leganiem  w p ły w o m  z łych  kolegów.

N ieco inaczej przedstaw ia  się sprawa w  teren ie. Zda­
rza się często, że k ie ro w cy  p rze byw a ją  na de legacji 
poza dom em  k ilk a  d n i, a n ieraz i  d łuże j, prowadząc 
n ie re gu la rn y  t ry b  życia, często na zm ianach nocnych, 
bez zapew nienia s ta łych  p u n k tó w  w yżyw ien ia . —  W  ta ­
k ic h  w a run kach  k ie ro w cy  szuka ją w  a lkoho lu  fa łszy­
wego w rażen ia  pod trzym an ia  i  podn iety, w zm ocnien ia 
organ izm u. D latego bardzo ważne jest, aby k ie ro w n ic ­
tw o  zapew niło  k ie row com  dobre w a ru n k i pracy w  te­
ren ie , możność korzystan ia  na m ie jscu pracy ze sto­
łó w k i bezalkoho low ej, ze św ie tlicy , aby zapew niło  im  
—  w  m ia rę  możności —  d ru g i i  w  ciągu d n ia  gorący 
posiłek, choćby przez dow iezien ie  go d la  zespołu k ie ­
row ców  na m ie jsce pracy.

C iągle jeszcze ria leży pisać, przekonyw ać i  uśw iada­
m iać k ie row có w  o szkod liw ości a lkoho lu , na leży sta­
w ia ć  to  zagadnienie, tłum acząc, że n ie  jes t to spraw a 
p ry w a tn a  cz łow ieka, ale zawsze w yw o łu ją ca  szkody 
społeczne. —  P ija n y  cz łow iek za k ie ro w n icą  jest po­
te n c ja ln ym  sprawcą w ypadku . S tała czujność k ie ro ­
w n ic tw a  w  ty m  względzie, surow a dyscyp lina  i  s tw a­
rzan ie pozy tyw nych  w a ru n k ó w  by to w ych  dla  k ie ro w ­
ców  p row adzi do zm nie jszenia w ypadkow ości.



Z  prasy fachow ej
„S p ra w n ie  w y k o n a jm y  

zadania ko le jn ic tw a  w  p ią ­
ty m  ro ku  naszej sześciolat­
k i “  —  pod ty m  ty tu łe m  
„P rzeg ląd  K o le jo w y “  o tw ie  
ra  num er s tyczn iow y a r ty ­
ku łe m  M in is tra  K o le i R. 
Strzeleckiego.

M in is te r  S trze leck i w  
sw ym  a rty k u le  podaje źród ła  naszych osiągnięć, k tó re  
w p ły n ę ły  na popraw ę p racy ko le i w  1953 r., w skazu­
jąc rów n ież i  na  is tn ie jące  jeszcze b ra k i w  pracy ko­
le i. M ów iąc  o podstaw ow ych zadaniach ko le i na  1954 r. 
M in . S trze leck i nakreś la  g łów ne k ie ru n k i ic h  re ­
a liz a c ji w  p ięc iu  podstaw ow ych punk tach : 1. w yko na ­
n ie  i  przekroczenie p la n ó w  n ie  ty lk o  w  ilośc i g lobal­
ne j, lecz rów n ież w  asortym entach oraz popraw a 
w szys tk ich  w ska źn ikó w  techniczno-eksp loatacyjnych,
szczególnie n iew yko na nych  w  1953 r., 2. podnoszenie 
w yda jnośc i p racy poprzez przekraczan ie  no rm , w yko ­
rzys tan ie  urządzeń, popraw ien ie  o rg an izac ji pracy, 
w spó łzaw odn ic tw o i  now e m etody pracy, 3. w a lk a
0 ekonom iczną pracę ko le i poprzez pe łne w yko rzys ta ­
n ie  mocy p rodukcy jnych , oszczędność surow ców  i m a­
te r ia łó w  itp ., 4. w yd a tna  poprawa- jakośc i p racy przez 
podniesien ie k u t lu ry  obsług i podróżnego i  k lie n ta  na ­
dającego tow a r, 5. wzm ożenie tro s k i o sp raw y bytow e
1 k u ltu ra ln e  ko le ja rzy .

Szereg dalszych a r ty k u łó w  num eru  styczniowego 
„P rzeg lą du  K o le jow ego“  (ogólnego) poświęcony jes t 
om ó w ie n iu  zadań 1954 r. sto jących przed ko le ją , ja k  
a rt. inż. M . Zobolew icza, om aw ia jący „P odstaw ow e za­
dan ia  przewozowe P K P  na 1954 r .“ , inż. A . K rzem ie ­
n ieck iego „Z adan ia  służby m echanicznej w  1954 r .“ , 
inż. M . T aba k i „P la n  in w e s tycy jn y  na 1954 r . “ , inż. K . 
Sochackiego „W yko n a n ie  p la n u  s łużby drogow e j w  
1953 r. i  w n io sk i na  1954 r .“ .

Z w racam y rów n ież  uwagę naszych transportow ców  
ze s łużb resortow ych na dw a a r ty k u ły  opub likow ane  
w  num erze s tyczn iow ym  „P rzeg lądu  K o le jow ego Ru- 
ehow o-H and low ego“ , k tó re  będą m ia ły  d la  n ich  n ie­
w ą tp liw ą  przydatność, a m ia now ic ie : E. Jesionow ski—  
„K a ry  um owne p rzy  przew ozie przesyłek k o le ją “ , 
m gr. F. Ś w ide rsk i —  „L is t  przewozowy w  n o w ym  ko­
le jo w y m  p ra w ie  przew ozow ym “ .

W  s tyczn io w ym  ¡nume­
rze „M o to ryza c ja “  o tw ie ra  
n o w y  ro k  a rty k u łe m  w ice­
m in is tra  T ransp o rtu  D ro­
gowego i  Lotn iczego, J. 
B u rg in a  za ty tu łow a nym  
„N ie k tó re  a k tu a ln e  prob le­
m y  m o to ryza c ji“ . W  a rty ­
ku le  ty m  M in . B u rg in  pod­

sum o w u je  nasze osiągnięcia w  dziedzin ie  m oto ryzac ji, 
a  g łów n ie  na odc inku  sprzętu, na  przestrzeni dziesię­
c io lec ia  n iepodległości, p rzedstaw ia jąc dalsze perspek­
ty w y  rozw o jow e naszego tra n sp o rtu  samochodowego. 
W  a rty k u le  zosta ły rów n ież  podkreślone słabe ogn iw a 
naszej m oto ryzac ji, na k tó re  na leży zw róc ić  specja ln ie  
baczną uwagę i  k tó re  w in n y  być i  są otaczane spec ja l­
ną  troską  ta k  ze s tro n y  naszego Rządu i  w ładz  mo­
to ryzacy jnych , ja k  i  ogółu transportow ców . W  tym że 
num erze „M o to ry z a c ji“  zna jd u je m y c ie kaw y  a r ty k u ł 
na  sta le  a k tu a ln y  tem at pt. „P od e jm u je m y  w a lk ę
0 oszczędność ogum ien ia “ . A u to r  a r ty k u łu  m gr. T . 
Hassny zw raca uwagę na parę w ażnych e lem entów  
w ła śc iw e j gospodarki ogum ieniem . Z  n iebardzo zrozu­
m ia ły c h  w zg lędów  a r ty k u ł ten przez redakc ję  zosta ł 
okreś lony, ja ko  „a r ty k u ł d ysku sy jn y “ . M im o  to w a rto  
się z n im  zapoznać i w skazan ia  jego stosować. Z  a r ty ­
k u łó w , k tó re  mogą zainteresować naszych czy te ln ikó w  
zna jd u je m y w  tym że num erze „M o to ry z a c ji“  da lszy 
ciąg a r ty k u łu  z num eru  12-go pt. „W p ły w  u s tro ju  spo­
łecznego na rozw ó j sam ochodu“ , a r ty k u ł R. Łazarka
1 St. K ram arzew skiego „A n a liz a  w yko na n ia  p lanu  ob­
s łu g i technicznej i na p ra w “  oraz a r ty k u ł J. C iep laka 
„O  wzm ożenie ruchu  w spó łzaw odn ic tw a w  P K S “ .

N ie  ty lk o  czasopisma poświęcone zagadnieniom  
transp o rtu  samochodowego o m a w ia ją  p rob lem y m oto­
ryzacyjne . P rzyk ładem  tego je s t a r ty k u ł J. B ukow sk ie ­
go pt. „W ykorzys tan ie , gospodarka i  ew idenc ja  zuży­
tych  części sam ochodowych“  um ieszczony w  osta tn im  
(24-tym ) num erze z 1953 r. d w u tygo dn ika  „G ospodarka 
M a te ria ło w a “ . W  c ie kaw ym  ty m  a r ty k u le  a u to r w ska­
zu je  na w ie lk ie  źród ło  rezerw , ja k im  są zużyte części 
samochodowe. O m aw ia jąc na bazie doświadczeń P T S Ł 
to  zagadnienie, zn a jd u je m y w  a rty k u le  konkre tne  
wskazan ia, ja k  na leży gospodarować oszczędnie czę­
ściam i zam iennym i do samochodów. Ze w zględu na to, 
że p ro b lem  części zam iennych jes t s ta le  u nas a k tu a l­
n y  i  s tanow i do pewnego stopn ia  w ąsk ie  gard ło  naszej 
gospodarki sam ochodowej, w a rto , żeby czy te ln icy  nasi 
zapoznali się z ty m  a rty k u łe m  i  w y k o rz y s ta li n a  swo­
ich  odcinkach p racy zaw arte  w  n im  wskazania.

„T e ch n ika  i  Gospodarka 
M orska  w  sw o im  stycznio­
w y m  num erze przynosi m. 
in . następujące opracowa­
n ia , na k tó re  chcem y zw ró­
cić uwagę naszych czy te ln i­
ków . J. O rzechowski w  a r­
ty k u le  „N o w y  p ro je k t roz­
rach un ku  gospodarczego 

P M H “  om aw ia  m etodę p lanow an ia  i  re je s tra c ji kosz­
tów , analizę kosztów  w /g  g ru p  operac ji, zagadnienia 
o rgan izacyjne podając jednocześnie za le ty  i  w ady 
om awianego p ro je k tu .

T. M u ra w s k i w  a r ty k u le  „B aza  sprzętu m echanicz­
nego“  om aw ia  pracę bazy sprzętu zmechanizowanego, 
ja ko  zespołu środków  technicznych do konse rw ac ji 
i  obsług i sprzętu, wyposażenia bazy, sk ład załogi i  cha­
ra k te ry s ty k ę  przeglądów  przedzm ianow ych i  okreso­
w ych.

W  a rty k u le  kp t. Ż. W . W . Zagrodzkiego „Postępow a­
n ie  po a w a r ii“  a u to r w prow adza  czy te ln ika  w  rodzaje 
a w a r ii i  podaje ogólne dane statystyczne, om aw ia jąc 
p ierw sze czynności po a w a rii, um ow ę ra to w n ic tw a , 
w y tyczne  odnośnie postępowania w  po rtach  oraz ogól­
n ie  na św ie tla  zagadnienie a w a r ii w spó lne j.

W  ¡numerach stycznio­
w ych  „S k rz y d la te j P o lsk i“ , 
zaw ie ra jących  w  broszuro­
w y m  doda tku  „K u rs  w stęp­
n y  w iadom ości lo tn iczych “ , 
zna jd u je m y dw a  ciekawe 
rozdzia ły , jeden z n ich  po­
św ięcony tra n sp o rto w i lo t­
niczem u —  „L o tn ic tw o  ko­

m u n ik a c y jn e “  —  da je  ogó lny rz u t oka na  jego stan 
i  rozw ó j, d ru g i poda je  zakres p racy lo tn ic tw a  i jego 
osiągnięcia w  s łużb ie  gospodarki narodow e j w  Polsce 
L u d o w e j w  oparc iu  o p rz y k ła d  dz ia ła lności lo tn ic tw a  
cyw ilnego  w  Z w ią z k u  R adz ieck im  d la  po trzeb  życia 
gospodarczego.

« *  *

W  n r  11 i  12 1953 r .  „P rzeg lądu  Technicznego“  d r  
inż  A d a m  K rę g le w s k i o p u b liko w a ł sk łada jący  się 
z dw óch części a r ty k u ł p t. „Zagadn ien ie  g a z y fik a c ji 
tra n sp o rtu “ . Po w ycze rpu jące j ana liz ie  zagadnienia w  
różnych jego aspektach, a u to r dochodzi m . dn. do na­
stępu jących  w n iosków :

1) n iedobór w  naszej gospodarce w  s k a li ro k u  1955 
p a liw  p łyn n ych  w  ilośc i oko ło 500.000 ton oraz w ęgie l 
parow ozow y w  ilośc i 6.000.00 to n  na leży zastąpić p a li­
w em  gazow ym ;

2) zastosowanie p a liw a  gazowego w  transporc ie  da 
w  sikali ro ku  1955 oszczędność rzędu 200 m io  zł. przed­
w o je n n ym  rocznie oraz p o p ra w i nasz b ilans hand low y 
o oko ło 100 m io  d o la rów  rocznie.

J a k k o lw ie k  a rgum entac ja  au to ra  może być w  k i lk u  
przypadkach podważona, to je dn ak  a r ty k u ł jest n ie­
w ą tp liw ie  c iekaw ą pozycją  publicystyczną, k tó ra  n ie  
pow in na  u jść uwadze za in teresow anych p rob lem em  
g a z y fik a c ji tra n sp o rtu  w  naszym  k ra ju .

Ceno eg zem p la rio  6 i#


