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KOMUNIKAT PKPG

O WYKONANIU

Wyniki wykonania Narodowego Planu Gos-
podarczego na rok 1953 w dziedzinie rozwoju
przemystu, rolnictwa, transportu, inwestycji'
i budownictwa, zatrudnienia i wydajnosci pra-
cy oraz materialnego i kulturalnego poziomu
zycia ludnosci — charakteryzujg nastepujgce

dane:

Plan globalnej produkcji przemystowej na
rok 1953 wediug wartosci w cenach niezmien-
wykonany w 103,9%.

produkcja przemysitu socjalistycznego wzrosta

nych zostat Globalna
0 175°«, w poréwnaniu z r. 1952, a o 129%
W poréwnaniu z 1949 r.

W dziedzinie transportu wykonanie Narodo-
wego Planu Gospodarczego na r. 1953 charak-
teryzuja ponizsze cyfry:

Przewozy tadunkéw wszystkimi Srodkami
transportu publicznego wzrosty w 1953 roku
0 22% w tonach i 0 11% w tonokm w porow-

naniu z 1952 r.

NPG NA 1953 R.

Plan przewozow tadunkéw w transporcie
kolejowym zostat wykonany w 105°/#. Przewo-
zy tadunkéw wzrosty w roku 1953 o 14°/» w
poréwnaniu z r. 1952, W 1953 r. nastgpita
poprawa w pracy kolei. Podstawowy wskaz-
nik pracy kolei *~ obr6t wagonu towarowego—
polepszyt sie w 1953 r. o 7,5%. Znacznie po-
prawita sie regularnos¢ ruchu pociggéw szcze-
golnie w ruchu towarowym. Zuzycie wegla
obliczeniowego na 1000 bruttotonokm zmniegj-
szono w poréwnaniu z 1952 r. o ok. 8%.

Przewozy tadunkéw w Panstwowej Komu-
nikacji Samochodowej wzrosty w porédwnaniu
z rokiem 1952 o0 45% w tonach i o 43°/# w

tonokm.

W zegludze srodladowej przewozy tadunkéw
wzrosty w poréwnaniu z r. 1952 o 03°/».

Ustugi poczty i telekomunikacji liczone wg
wartosci w cenach poréwnywalnych wzrosty
0 9% w poréwnaniu z 1952 r., jednakze plan
nie zostat w petni wykonany.

Witamy |l Zjazd

Polskie]

Zjednoczone]

Partii Robotnicze]!
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Rola transportu «.; rozmoju gospodarsttua
rolnego ZSRR?¥)

Rozwé6j produkcji $rodkéw powszechnego uzytku
W Zwigzku Radzieckim nie postepowat w tak szybkim
tempie, w jakim rozwijata sie produkcja Srodkéw pro-
dukcji. Obecnie na bazie osiggnigetych sukceséw w roz-
woju ciezkiego przemystu powstaty warunki dla szyb-
kiego wzrostu produkcji srodkéw powszechnego uzytku,
dla znacznego podniesienia materialnego i kulturalnego
poziomu ludnosci. Obfito§¢ srodkéw powszechnego uzyt-
ku w kraju jest koniecznosciag ekonomiczng, jest jed-
nym z zasadniczych warunkéw stopniowego przejscia
od socjalizmu do komunizmu.

Wykonanie uchwat wrzesniowego Plenum jKC KPZR
0 zadaniach dalszego rozwoju gospodarki rolnej w
Zwigzku Radzieckim pozwoli rolnictwu na szybkie po-
lepszenie zaopatrzenia ludnos$ci w $rodki ( spozycia,
a przemystu lekkiego i spozywczego w odpowiednie za-
pasy surowcéw, co z kolei stworzy podstawy dla szyb-
szego rozwoju produkcji towaréw przemystowych pow-
szechnego uzytku ii dalszego rozwoju i umocnienia rol-
niczych gospodarstw kolektywnych oraz podniesienia
stopy zyciowej koichoznikéw. Plenum wskazato sposo-
by i kierunki, zmierzajgce do likwidacji zjawiska po-
zostawania w tyle rolnictwa za przemystem i usunie-
cia dysproporcji rozwojowych, istniejgcych miedzy ni-
mi.

Transport jest bardzo waznym czynnikiem dla dalsze-
go rozwoju gospodarki rolnej. Dostarcza on $rodki pro-
dukcji i site robocza do miejsc produkcji, dokonuje nie-
zbednych przemieszczen w procesie produkcji i wresz-
cie przewozi gotowe produkty do rejondw, gdzie sg one
potrzebne.

Rozw6j transportu winien by¢ dostosowany do roz-
woju produkcji; moze on ten rozwdj produkcji hamo-
wacé lub przyspiesza¢ i skutecznie wplywaé¢ na jej
wzrost.

Partia i rzad radziecki zawsze poswiecaly wiele uwa-
gi rozwojowi transportu kolejowego. W. I. Lenin moé-
wit: ,Koleje, to jeden z przejawo6w najsciSlejszej wiezi
pomiedzy miastem i wsig, pomiedzy przemystem i rol-
nictwem, na ktérym opiera sie catkowicie socjalizm* x).
Koleje w Zwigzku Radzieckim zacie$niajg wiez pomie-
dzy miastem i wsig i sprzyjajg umocnieniu sojuszu ro-
botniczo-chtopskiego.

W chwili obecnej przewéz towaréw kolejami jest 13-
krotnie wyzszy niz w okresie przedrewolucyjnym. Taki
wzrost przewozow ttumaczy sie przede wszystkim znacz-
nym powiekszeniem ilosci waznych tadunkéw przemy-
stowych, jak wegiet, ruda zelazna, metale czarne, ma-
szyny itp. Procentowy wzrost jilosci tadunkéw przemy-
stowych oznacza jednocze$nie mniejszy procentowo
udziat w ogdlnej puli przewozéw tadunkéw rolniczych.
Chociaz przewozy produktéw jrolnych wzrastaja, to jed-
nak nie w tak szybkim tempie, jak przewozy przemy-
stowe.

Do przewoz6w kolejami jproduktéw rolnych przywia-
zywano duze znaczenie, a specjalnie do przewozéw zbo-
za z nowych zbioréw. Przygotowano specjalne wagony
kryte, wprowadzono mechanizacje na- i wytadunkéw
1podjeto wszelkie Srodki w kierunku zabezpieczenia ja-
kos$ci zebranego zboza i szybkiego wysoko jakosciowego
jego przewozu. W toku pieciolatek powaznie odnowiony
zostat tabor wagonéw, przfenaczony do przewozéow tatwo-
psujacych sie jproduktéw rolnych, wybudowano duzg
ilo§¢ czteroosiowych wagonéw-chtodni. W szeregu re-
jonéw wybudowano spichrze, sktady i chtodnie.

Jednoczes$nie wraz z przewozami produktéw rolnych,
koleje przewozag wiele towaréw, ktére sg jniezbedne dla
gospodarstwa rolnego, w celu zabezpieczenia procesu
produkcji, a wiec .selekcyjnego Zboza, nawozéw sztucz-

*) Opracowano mta podstawie artykuiu Chaczaturowa p. t.
sRo0i transporta w paidjornie sielskawo charlajstwa SSSR* —
+Waprosy ekonomiki“ Nr 1/54.

i) W. I. Lenin — Dzielg t. 27, $tr. 2ll.

nych, traktor6w, maszyn rolniczych, samochodéw, pa-
liwa, czesci zamiennych itp.

Bardzo waznag role w rozwoju gospodarki rolnej
ZSRR odegrato wybudowanie nowych drég jkolejowych.
W szeregu wypadkéw budowa tych drég podejmowana
byta gtéwnie w celu obstugi gospodarstw rolnych. Do
takich drég nalezy na przyktad oddana do uzytku
w r. 1931 magistrala Turikiestansko-Syberyjska, ktéra
wielce przyczynita sie do rozwoju produkcji bawetny
w iSrodkowej Azji. Sprzyjata ona réwniez rozwojowi
iplantacji burakéw cukrowych, tytoniu, ryzu i podnie-
sieniu hodowli zwierzat. W zwigzku z tym zaczely pow-
stawaé przedsigebiorstwa przemystu spozywczego, jak
kombinaty przetworéw miesnych, cukrownie, fabryki
papieroséw, mtyny i in. Ale jmagistrala ta, wazna dla
uprzemystowienia republik srodkowo-azjatyckich, spet-
nia réwniez powazne zadania w transporcie wegla,
drewna i innych towaréw. Wybudowanie szeregu odga-
tezien na potudnie od tej magistrali, jak Pietropawtowsk
— Borojowe, Kutund — Pawtodar,. Aczynsk — Aba-
kan, jmiato réwniez wielki wplyw na rozwéj gos-
podarstwa rolnego'w tych rejonach, a obecnie linie te
spetniajg réwniez jpowazne,zadania w zakresie trans-
portu artykutow przemystowych. Szereg innych linii ko-
lejowych wybudowanych na krancach jolbrzymiego te-
rytorium Zwigzku Radzieckiego po Wielkiej Rewolucji
Pazdziernikowej posiada réwniez wielkie znaczenie dla
rozwoju jrolnictwa.

Bardzo powaznag role w rozwoju socjalistycznej gos-
podarki rolnej odegraly takze inne $rodki transportu,
jak zegluga $rédladowa i transport drogowy. Diugoscé
drég .rzecznych, wiaczonych do eksploatacji, wzrosta
w poréwnaniu z r. 1913 dwukrotnie. Pozwolito to znacz-
nie powiekszy¢ przew6z produktéw rolnych przy jpomo-
cy zeglugi $rédlagdowej. Do usprawnienia i potanienia
kosztéw jprzewozoéw rzecznych jprzyczynito sie takze
wT powaznym jstopniu przystosowanie matych rzek do
zeglugi.

W okresie minionych pieciolatek zegluga $rédladowa
powigekszyta sie o nowe liczne jparowce towarowe i pa-
sazerskie, a jrowniez o barki o napedzie wtasnym, kté-
rych ilos¢ ostatnio znacznie wzrosta. DoSwiadczenia wy-
kazaly, ze szybko$¢ przewozoéw jbarkami o napedzie wta-
snym” doréwnuje przewozom kolejowym, co ma duze
znaczenie, zwtaszcza dla przewozéw owocoéw i produk-
tow szybko psujacych sie.

W okresie rzgdéw witadzy jradzieckiej wybudowano
wielkg ilos¢ nowych drég kotowych. Zostata rozwinieta
sie¢ drdég bitych i o twardej jnawierzchni, aw tym tysig-
ce jkilometréw dr6g asfaltowych i betonowych. Nastgpit
wielki rozwéj motoryzacji i transportu samochodowego.
W okresie przedrewolucyjnym .gospodarstwo rolne jnie
psiadato jw ogéle jpojazdéw jsamochodowych. Obecnie
dysponuje setkami tysiecy. Wszystko to miatlo powazny
wplyw na usprawnienie i potanienie transportu produk-
téw rolnych.

Koszty wtasne przewozéw samochodowych obnizyty,
sie 3 — b5-ibrotnie w stosunku do kosztéw przewozow

konnych, a oszczednosci na kazdym tonokm wynosza
kilka rubli. Koilchozy uzy$kuja rokrocznie w wyniku
przejscia ina transport samochodowy miliardowe
oszczednosci.

W ten sposé6b rozbudowalinii kolejowych oraz innych
rodzajéw transportu jprzyczynita sie w wysokim stop-
niu do rozwoju gospodarki rolnej, jej jprzebudowy tech-
nicznej i umocnienia wiezi miedzy przemystem i rolnic-
twem.

* * *

Wytyczony przez Partie i Rzad szeroki program dal-
szego rozwoju gospodarki rolnej wymaga od pracowni-
kéw transportu nowych powaznych jprzedsiewzieé¢ orga-
nizacyjnych i gospodarczych w zakresie usprawnienia
przewozow produktéw rolnych i zaspokojenia potrzeb
transportowych gospodarstw rélnych.
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Obstuga transportowa rolnictwa rézni sie pod wielu
wzgledami od obstugi przemystu. Te réznice wynikajag
przede wszystkim z 'rozmieszczenia gospodarstw rolnych,
sezonowos$ci produkcji i witasciwosci tadunkéw rolni-
czych. Przemyst w znacznym stopniu jest skoncentrowa-
ny <wniektérych rejonach, to tez na- i wytadunek towa-
row ma charakter réwniez skoncentrowany, przy czym
duza cze$¢ przewozéw wytworéow przemystowych ma
kierunki state, jak np. z Zagtebia Donieckiego do Mo-
skwy, Leningradu, rejonéw Naddnieprzanskich i Nad-
woitzanskich lub z Zagtebia Kuznieckiego i Karagandy
w kierunku na Ural.

Inaczej przedstawia sie sprawa przewozo6w rolniczych.
0 ile natadunki produktéw przemystowych o charakte-
rze masowym, jalk wegiel, nafta lub metale odbywajg
sie w stosunkowo niewielkiej ilosci punktéw, o tyle ilo$¢
takich punktéw przy natadunkach prodnktéw rolnych
idzie w tysigce. Jest rzeczg zrozumiatlg, ze cze$¢ produk-
tow rolnych, zwilaszcza takich, jak zboze lub baweina,
dostarczana jest masowo na stacje kolejowe i przewozo-
na .na dalsze odlegtosci bez przetadunkéw. Nie mniej
jednak ilos¢ takich punktéw jest stosunkowo niewiel-
ka, natomiast ilo§¢ punktéw, w ktéorych natadunek od-
bywa sie mniejszymi partiami, 'bedzie stale wzrastata
w miare dalszego rozwoju gospodarki .rolnej w ZSRR.
Z drugiej strony przewozy produktéw rolnych sg nie-
rownomierne tak pod wzgledem ich wielkosci jak i 'kie-
runkéw. Wahania te zalezne sg od wielkos$ci urodzajéw
w réznych rejonach kraju. Réwniez rozproszone sg wy-
tadunki towaréw przeznaczonych dla rolnictwa, jesli sie
zwazy, ze w Zwigzku Radzieckim istnieje obecnie 94.000
kotchozdéw, 9.000 osrodkéw maszynowo-traktorowych
lwiecej niz 4.700 sowchozow.

Przew6z tadunkéw przemystowych jest zasadniczo
rownomiernie roztozony ma miesigce i kwartaty i to uta-
twia uzyskanie .rytmicznos$ci prac przewozowych, tym-
czasem przew6z produktow rolnych w zwigzku z ich
sezonowos$cig nie jest jrownomierny. Tak np. w Il
kwartale jest on péttora raza wiekszy, niz w Il kwar-
tale.

Oto najwazniejsze trudno$ci, jakie towarzysza tran-
sportowi .produktéw .rolnych, nalezy przytem podkresli¢,
ze przewozy artykutéw powszechnego uzytku nie moga
by¢ w zadnym przypadku powigekszone kosztem przewo-
z6w tadunkéw przemystu ciezkiego, ktére muszg by¢ re-
alizowane w catej ipetni i w okreSlonych terminach.

Wrzeéniowe Plenum KC KPZR polecito minister-
stwom Komunikacji, Zeglugi Morskiej i Rzecznej o,az
Transportu Drogowego dostarcza¢ tym wszystkim kot-
chozom, .ktére wypetnity dostawy obowigzkowe, odpo-
wiednie $rodki transportowe dla przewoz6éw produktéw
na rynki koitchoznicze. Koilchozy majg prawo sktadaé
zamoOwienia tna wagony nie na 10 dni przed rozpocze-
ciem planowanego miesigca, jak to byto dotychczas, lecz
na 2 dni przed natadumkiem produktéw. Zinosi sie po-
dziat tadunkéw nag | i Il kategorie; planowanie przewo-
zu tadunkow, ktére poprzednio zakwalifikowane byty do
Il kategorii (w wiekszos$ci produkty powszechnego uzyt-
ku) przekazuje sie pod kompetencje 'naczelnikéw drég.
Wszystko to wymaga gruntownej poprawy i przebudo-
dowy planowania (przewozéw.

Obecnie w zmienionych warunkach, kiedy cze$¢ prze-
woz6éw nie bedzie planowana przez ministerstwo, lecz
zarzady linii kolejowych, .kierownicy tych linii winni
opracowywaé¢ doktadne plany, zaznajamia¢ isle syste-
matycznie z potrzebami klientéw i utrzymywaé z jnimi
Scisty kontakt. Zarzady linii kolejowych, jkierownictwa
okreg6w i jstacji obowigzani sg obecnie zapoznawacé sie
doktadniej, iniz dotychczas z potrzebami gospodarstw
rolnych w zakresie transportu w czasie orki i siewoéw
wiosennych i jesiennych, w czasie zbioréw, powinni by¢
poinformowani o stanie produkcji jkolchozéw, .0 ich naj~,
blizszych zamierzeniach itp. Pozwoli to im .terminowo
i w catej petni realizowa¢ zapotrzebowania gospodarstw
rolnych na wagony oraz przygotowaé odpowiednie re-
zerwy.

| tutaj powstaje bardzo wazne zagadnienie przyspie-
szenia przewozoéw jprzez skrécenie postojow pod na-
i wytadunkiem wagonéw, przede wszystkim na istacjach
rozrzagdezych i posrednich. Przy$Spieszenie obrotu wa-
gonéw bedzie miato duze znaczenie zwilaszcza w prze-
wozach artykutéw szybkopsujacych sie. Jednocze$nie
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.magistrali wprowadza sie do eksploatacji
przyspieszone pociggi towarowe. Na diuzszych odcin-
kach taczacych Moskwe z Leningradem, Kaukazem,
Azja Srodkowg i Dalekim Wschodem jprzewozy artyku-
téw szybkopsujacych sie odbywaé sie beda w specjal-
nych wagonach izotermicznych z mechanicznym ochta-
dzaniem lub ogrzewaniem w zaleznos$ci od pory roku,
przy czym szybko$¢ jpociggéw na tych jmagistralach do-
siega¢ bedzie 600 km ina dobe.

Powazng .role w przyspieszeniu dostaw tadunkéw od-
grywa marszrutyzacja przewozéw, przy ktérej zyskuje
sie od 60 do 70% na czasie. Juz w chwili obecnej zacho-
dzi.konieczno$¢ przewiezienia pociggami zmarszrutyzo-
wanymi okoto 30% ogdlnej puli zboza. Zamierza sie
rowniez jprzewozi¢ takimi pociggami widkna bawetny
do centralnych zaktadéw tekstylnych. Roéwniez przy-
spieszone zostana znacznie przewozy jbvdia rzeznego
i jrasowego oraz poprawione zostang warunki karmienia
bydta w czasie rtansportu, jco przyczyni sie¢ do zmniej-
szenia ubytku na jwadze zwierzat.

W celu jstworzenia bardziej sprzyjajacych warunkéw
dla przewozéw nadwyzek produkcyjnych koilchozow
i sowchoz6ow do miast i na jrynki kotchoznicze, obnizone
zostaly taryfy na przewéz szeregu produktéw rolnych
w tadunkach drobnych o 15 — 25%. Poza tym przewi-
duje sie jpowiekszenie iloSci jpociggéw zbiorowych w za-
leznos$ci od faktycznych jpotrzeb stacji posrednich.

*k * e

na szeregu

Bardzo péwazng role w obstudze rolnictwa odgrywa
transport samochodowy i kotowy; jest on poczatkwym
ogniwem w procesie przewoz6éw od producenta do jkon-
sumenta. Zwigzek Radziecki posiada olbrzymi tabor
samochodowy; réwniez i rolnictwo dysponuje jwielka
iloScia samochodéw. Transport samochodowy wymaga
jednak dolbrych drég o twardej jnawierzchni. Koszt wta-
sny przewozu 1 tonokm na dobrej nawierzchni jest jniz-
szy o okoto 30 kopiejek niz jna ztej drodze. Jezeli przy-
ja¢ ogolny koszt roczny przewozow samochodowych na
5 im~iardéw rubli, t6 oszczedno$¢ w skali rocznej przy
dobrych drogach wyniostaby od 1 — 1,5 miliarda rubli.
W tych warunkach koszty budowy nowych drég o twar-
dej nawierzchni i na ulepszenie istniejgcych, w ciggu
krétkiego czasu zostalyby zamortyzowane. Nastgpitoby
przytem dalsze usprawnienie obstugi rolnictwa, oszczed-
nosci na paliwie i smarach oraz czesciach zamiennych,
a co najwazniejsze.— przediuzenie dkresu .pracy taboru.

Transport samochodowy w gospodarstwach rolnych
stuzy do przewozu tadunkéw do stacji kolejowych
i przystani rzecznych oraz do bezpos$rednich uzytkow-
nikéw- Liczne koichozy przewoza czesto nadwyzki pro-
dukcyjne takze i na dalsze odlegtosci. Tak np. kotchozy
ukrainskie przewoza owoce i inne produkty, do Moskwy
lub innych miast, wlasnymi samochodami. Jednakze nie
nalezy zapomina¢ o tym, ze transport samochodowy jest
wiele razy drozszy niz kolejowy; poza tym przy prze-
jazdach ciezaré6wek na dalsze odlegtosci zuzywa sie licz-
ne setki litré6w paliwa. \

Nasuwa sie tu pytanie, dlaczego w takim razie uzywa
sie samochodéw do przewozu tadunkéw? Tilumaczy sie
to tym, ze kolchozy do ostatnich czaséw miaty trudnos$ci
z przewozami kolejowymi, poniewaz trzeba byto zawcza-
su sktadac¢ zgloszenia na tabor kolejowy, dobija¢ sie
o wiaczenie do .planu przewozowego, pilnowac¢ terminéw
podstawiania wagondw itp. Oprécz tego czas przewozu
trwat stosunkowo diugo, co oczywiscie miato powazny
wplyw na stan tadunkéw, zwiaszcza produktéw szybko
psujagcych sie. Przewozy tadunkéw taborem wtasnym
kotchozéw odbywajg sie znacznie szybciej i tak np. prze-
w6z tadunkéw z Symferopola (Krym) do Moskwy trwa
okoto 1,5 — 2 doéb.

Obecnie procedura podstawiania wagonéw dla jkotcho-
z6w, ktore wypetnity dostawy obowigzkowe, jest znacz-
nie uproszczona. Wprowadzone zostaly do eksploataciji
przyspieszone jpociggi towarowe, co ma oczywiscie duzy
wplyw ina przyspieszenie przewozow. Pozgdane jest,
aby pociggi te doréwnaly szybkoscig transportowi samo-
chodowemu.

Dalszy szybki rozw6j produkcji rolnej wymaga grun-
townego usprawnienia przewozow przez wybudowanie
nowych linii kolejowych i dré6g o twardej nawierzchni
oraz poprawienia istniejgcych drég gruntowych i petne-
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go wykorzystania zeglugi $rédlgdowej, w szczegoélnosci
za$ przystosowania do przewozow matych rzek. Koszty
budowy nowych linii kolejowych mogg by¢ zamortyzo-
wane w ciggu 6 — 7 lat, a niekiedy iiw krotszym okre-
sie dzidki oszczednosciom na transporcie samochodowym
i konnym. Jednakze budowa linii kolejowej moze sie
okaza¢ zbedng w przypadkach, gdy obrot towarowy jest
niewielki. Dlatego tez nalezaloby powrocie do zagadnie-
nia budowy linii waskotorowych na obszarach rolni-
czych. W zwigzku Radzieckim jest dostatecznie rozwi-
nieta sie¢ ikolei waskotorowych w okregach buracza-
nych Ukrainy, w republikach nadbahtyckich i niekt6-
rych innych rejonach kraju. Budowa linii waskotoro-
wych jest trzy razy tansza od linii szerokich, a nawet
tansza od budowy drég o twardej nawierzchni. Wiel-
kos¢ robot ziemnych iprzy budowie tych linii jest 2 — 3
razy mniejsza, niz przy (budowie toréw normalnych.
Réwniez zuzywa sie przy budowie (kolei waskotorowej
3 razy mniej metalu, niz przy kolei normalnotorowej,
poniewaz szyny dla kolei waskotorowej sg znacznie lzej-
sze od normalnych; mosty moga by¢ budowane z drze-
wa, a lokomotywy i wagony kalkulujg sie znacznie ta-
niej. Koszt wtasny przewozéw na kolejach waskotoro-
wych jest 4 — 5 krotnie wyzszy niz na szerokotorowych,
lecz tylez razy tanszy od przewodéw samochodowych.
Poza tym przy dostatecznie rozwinietej sieci kolei wa-
skotorowych nastgpitoby znaczne usprawnienie w prze-
wozach pasazerskich wewngatrz danego rejonu. Przyto-
czone wyzej argumenty przemawiaja za (konieczno$cig
gruntowego przeanalizowania tego zagadnienia.

Jak juz wyzej zaznaczyliSmy, bardzo (powazna rola
w obstudze rolnictwa przypada zegludze rzecznej. W ro-
ku 1913 transport wodny zboza na Dnieprze i Woldze
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obejmowat czwartg cze$¢ wszystkich kolejowych prze-
wozow zbozowych. W chwili obecnej przewozy zbozowe
zeglugg $roédlgdowa sa znacznie nizsze. Szybko$¢ dostaw
tadunkéw transportem rzecznym jest zwylkle mniejsza,
niz przy przewozach (kolejowych. Dlatego tez .pracownicy
zeglugi $rédladowej powinni podja¢ wszelkie $rodki
w kierunku przyspieszenia jprzewozéw, droga skrécenia
postojéw, czynnos$ci przetadunkowych, S$cistego wypet-
niania harmonogramoéw zeglugowych. Niezbedna jest
rowniez obnizka kosztow wtasnych przewozéw.» W szer-
szym niz dotychczas stopniu nalezy wykorzysta¢ w prze-
wozach mate rzeki po przystosowaniu ich do zeglugi.
Pozwoli to kotchozom na usprawnienie odstawy swoich
produktéw w ciggu 6-miesiecznego okresu zeglugowego.

Pracownicy transportu kolejowego i rzecznego powin-
ni nawigzac¢ S$ciSlejsze wspdtdziatanie swoich stuzb
w punktach styku linii kolejowych i przystani, powinni
przestrzegaé terminowos$ci dostarczania i odbioru wago-
now i statk6w, wykorzysta¢ w wiekszym stopniu mecha-
nizacje przetadunkéw. Na dalszy rozwd6j przewozoéw
mieszanych kolejowo-rzecznych winny mie¢ wplyw
i taryfy, ktére zamierza sie¢ Obnizy¢ oraz obnizka kosz-
tow przetadunkowych na przystaniach.

Zadanie gruntownego usprawnienia  transportu
w obstudze rolnictwa jest wielkie i odpowiedzialne. Pra-
cownicy wszystkich rodzajow transportu powinni wyte-
zy¢ wszystkie sity, azeby urzeczywistni¢ nakazy Partii
i Rzadu, zmierzajgce do dalszego rozwoju przewozow
produktéw rolnych. Transport socjalistyczny odgrywa
potezng irole w procesie produkcji spotecznej. Jego za-
daniem jest przyczynianie sie do wprowadzenia w zycie
postanowien Partii i Rzadu w zakresie podniesienia roz-
woju rolnictwa i wzrostu spozycia.

O regularnag 1 rytmicznag prace kolei

OD REDAKCJI

W dzienniku ,Prawda" w nr 27154 zostal opublikowa-

ny artykut redakcyjny, ktéry ponizej zamieszczamy

w tlumaczeniu.

W zyciu gospodarczym Zwiazku Radzieckiego ogrom-
ng role odgrywa transport kolejowy. Teraz, kiedy w
naszym kraju nastepuje silny wzrost produkcji artyku-
téw powszechnego uzytku i stale ro$nie produkcja prze-
mystu ciezkiego, z calg ostroscig wystepuje zagadnienie
dalszego rozwoju transportu kolejowego i polepszenia
jego pracy.

W roku ubiegtym, jak wiadomo, kolejarze wykonali
przedterminowo panstwowy plan natadunku. W szcze-
go6lnosci nie mozna nie podkres$lic dobrej pracy kolei
w grudniu roku ubiegtego, kiedy kolej wykonata ogdél-
ny plan natadunku i plan przewozéw takich waznych
tadunkéw, jak wegiel, ropa naftowa, metale itd.
W grudniu nastgpita poprawa w przewozach towaréw
powszechnego spozycia.

Wykonujgc uchwate Rady Ministrow ZSRR i Komi-
tetu Centralnego KPZR ,0 dalszym polepszeniu pracy
transportu kolejowego w przewozach tadunkéw, a w
szczego6lnosci towaréw powszechnego uzytku“, koleja-
rze osiggneli bardziej rownomierne regulowanie parku
wagonowego i nie dopuscili do powaznyeh przerw w
ruchu pociggéw.

O czym moéwiag te bezsporne osiagniecia kolejarzy ra-
dzieckich? O tym, ze zwiekszone wyposazenie tech-
niczne i nagromadzone dos$wiadczenia pozwalaja kole-
jarzom nie obniza¢ tempa pracy w warunkach zimo-
wych; o tym, ze nasz transport moze i powinien o0siag-
na¢ w roku 1954 jeszcze wyzszy poziom przewozu ta-
dunkéw przemystu ciezkiego, produkcji rolnej i towa-
row powszechnego uzytku.

Pomys$ine wykonanie zwiekszonego planu przewo-
zOw, ustalonego na r. 1954, zalezy w znacznym stopniu
od wielkos$ci natadunku i jakoS$ci .pracy eksploatacyjnej
kolei w pierwszym kwartale. Zadania dalszego rozsze-

rzenia produkcji socjalistycznej i polepszenia poziomu
materialnego ludzi radzieckich wymagaja, zeby zada-
nia w zakresie przewozu tadunkéw byty wykonywane
z miesigca na miesigc, z dekady na dekade, z dnia na
dzien. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze w pierwszej poto-
wie stycznia plan natadunku i wytadunku na kolejach
wykonywany byt nadzwyczaj niezadawalajgco. Przy-
czynili sie do tego kolejarze i nadawcy tadunkéw, w
szczego6lnosci ministerstwa przemystu weglowego, me-
talurgicznego, leSnego i papierniczego.

Niewykonanie planu natadunku wegla, metali zalaz-
nych i kolorowych, drzewa, wyrobéw metalowych, ce-
mentu, produktéw naftowych, ztomu metalowego, su-
rowcow przemystowych — nastgpito przede wszystkim
dlatego, ze nadawcy nie zgtaszali tadunkéw do prze-
wozu. Jednoczes$nie na innych stacjach cze$¢ tych waz-

nych tadunkéw pozostata niewywieziona dlatego, ze
kolej codziennie nie podstawiala setek préznych wa-
gonoéw.

Odnos$nie braku natadunku innych tadunkéw w

znacznej mierze ponosi wine kolej. Na przyktad nie
zatadowano wiekszej ilosci rudy z tego powodu, ze ko-
lej Swierdtowska i Potudniowo-Uralska nie podstawiaty
wagonow préznych. Z tej samej przyczyny rwat sie na-
tadunek topnikéw na kolei Stalinskiej i Orenburskiej,
soli — na Lwowskiej i Przywotzanskiej, bawelny — na
Taszkienckiej, Aszchabackiej i Zakaukaskiej.

Rada Ministrow ZSRR i KC KPZR w uchwale o dal-
szym polepszeniu pracy transportu kolejowego zobo-
wigzaly ministerstwa i urzedy centralne do przedsie-
wziecia $rodkoéw, zabezpieczajgcych wykonanie planu
przewozéw przez kazde przedsiebiorstwo i w zakresie
kazdego rodzaju tadunku, zobowigzaly do likwidacji
tego nienormalnego stanu, kiedy zgtasza sie tadunki do
przewozu nierbwnomiernie w ciggu doby, miesigca
i kwartatu.

Jeszcze w ljstopadzie 1953 r. polecono ministrom lub
ich zastepcom osobiscie przeanalizowa¢ sytuacje na
bocznicach podlegtych przedsiebiorstw, opracowac
i przedsiewzig¢ $rodki zabezpieczajgce normalng pra-
ce wydziatéw transportowych w okresie zimowym.
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Fakty, majace miejsce w styczniu wskazujg, ze nie-
ktére ministerstwa i urzedy centralne jeszcze nie wpro-
wadzity. w zycie tych wytycznych. Nie prowadza one
nalezytej walki o wykonanie planu panstwowego, do-
puscity w pierwszej potowie stycznia do wielkiej nie-
rownomiernosci w produkcji i w zgtaszaniu tadunkéow
do przewozu.

Nalezy takze zaznaczy¢, ze wskazywaniem na nadaw-
cow tadunkéw niektorzy kierownicy kolei prébuja
zatuszowaé wielkie niedociggniecia w pracy transportu.
Z tym zgodzi¢ sie nie wolno. Nie zamazywaé, a kry-
tycznie wykrywaé¢ i usuwaé niedociggniecia ~— jest
bezposrednim obowigzkiem pracownikéw transportu.
Nie na poziomie znajduje sie jeszcze jako$¢ planowa-
nia pracy kolei, nie ma wtasciwej troski o stwierdzenie
niezbednych rezerw taboru w punktach masowego
natadunku. Centralny Zarzad Ruchu Ministerstwa Ko-
munikacji niedo$¢ energicznie prowadzi walke o wyko-
nanie norm obrotu wagonéw, nie stosuje nalezytych
Srodkéw, zeby przys$pieszy¢ bieg pociggéw, zwiekszy¢,
wytadunek, skroci¢ postoje taboru.

Na kolejach Uralu i Syberii w pierwszej potowie
stycznia ilostan weglarek przewyzszat norme, a decy-
dujgca magistrala weglowa — Tomska — odczuwata
brak weglarek. Najwazniejsze koleje tadujgce drewno
— Gorkowska, Pieczorska i Poéinocna — posiadatly
mniej préznych platform, niz przewidywata norma.

Brak wagonéw préznych — to wynik niezadawalaja-
cego wykonania planu wytadunku, powolnego biegu
pociagg6w, naruszania zadan przy przekazywaniu wa-
gonéw préznych z kolei na kolej. Stabo przepuszczajg

pociggi i nagromadzily nadmiar wagonéw: koleje
Swierdtowska, Ufimska, Potudniowo-Uralska, Doniec-
ka, Stalinska, Péinocna, Kazanska, Orenburska, Kra-

snojarska, Pdéinocno-Kaukaska i Zabajkalska. Specjal-

nie niezadawalajgco przebiegajg pociggi po liniach:
Czelabinsk — Dzioma — Kujbyszew, Dzioma — Ulia-
nowsk, Czelabinsk — Makuszyno, Czelabinsk — Swierd-
towsk, Swierdtowsk — Balesino, Mariinsk — Tajszet,

Wspolie — Moskwa.

Pogorszyt sie obrét wagonu. Specjalnie niedopusz-
szalne jest niewykonanie w styczniu norm obrotu wa-
gonu przez koleje: Odesko-Kiszyniowska, Pdéinocno-
Kaukaska i Pazdziernikowa, pracujace w lzejszych
warunkach, niz inne magistrale.

ZB. WOJTERKOWSKI (Warszawa)
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Usung¢ powazne niedociggniecia w pracy eksploata-
cyjnej kolei, zwiekszy¢ natadunek i w peini wykona¢
plan przewozéow tadunkéw w styczniu, w lutym i w
marcu — takie sg zadania kolejarzy radzieckich. Nie
dopusci¢ w zimie do nagromadzenia wagondéw ponad
normy na poszczegélnych weztach, magistralach i ca-
tych kierunkach, surowo przestrzega¢ zadan przy prze-
kazywaniu pociggéw i wagonéw préznych. Na wszyst-
kich odcinkach kolei nalezy wzmocni¢ walke o lepsze
wykorzystanie Srodkow technicznych transportu,
o wzmocnienie dyscypliny panstwowej i dyscypliny
pracy.

Kolejarze i pracownicy przedsiebiorstw winni zwro6-
ci¢ szczeg6lng uwage na przewozy wegla, ropy nafto-
wej, metali, drzewa i kopalniakéw, materiatbw budo-
wlanych, surowcéw dla przedsiebiorstw, towaréw zyw-
nosciowych i przemystowych.

Trzeba, bez jakichkolwiek wstrzyman, w pierwszej
kolejnosci i w petni wysyta¢ tadunki do siewu, nawo-
zy, materiaty pedne i oleje, maszyny rolnicze, traktory,
samochody, czesci zapasowe.

Ministerstwo Komunikacji, kierownicy kolei, oddzia-
ty polityczno-wychowawcze i organizacje partyjne win-
ny zwré6ci¢ specjalng uwage na polepszenie pracy z ka-
drami transportu, na rozwo6j wspoOtzawodnictwa socja-
listycznego, w pierwszym rzedzie wsréd pracownikow
zwigzanych z ruchem pociggéw. Teraz kolejarze roz-
wijajg wspo6tzawodnictwo na cze$s¢ wyboréw do Rady
Najwyzszej ZSRR. Wspoéizawodnictwo nalezy skiero-
waé¢ na wykrycie i wykorzystanie rezerw dla dalszego
polepszenia pracy kolei, w szczegd6lnosci na rozwdj
prowadzenia ciezkich pociagdéw i przy$pieszenie obrotu
wagonu.

Transport potrzebuje codziennej uwagi i jak naj-
wiekszej pomocy ze strony miejscowych organéw par-
tyjnych i radzieckich. Tym bardziej potrzeba tej po-
mocy w zimie. Trzeba gteboko wnika¢ w dzialalnosé
kazdego odcinka transportu i bocznic, stosowaé¢ Srodki
usuwajgce niedociggniecia w przewozie tadunkéw, mo-
bilizowaé¢ kolejarzy i pracownikéw przemystu do wy-
konania planéw panstwowych.

Zwiekszenie'przewozu tadunkéw kolejami-— to waz-
ny warunek dalszych sukceséw w walce o nowy, moc-
ny rozw6j gospodarki narodowej, o podniesienie dobro-
bytu materialnego ludzi radzieckich.

Zadania transportu kolejowego w roku 1954

W roku 1953 transport kolejowy znacznie poprawit
swojg prace. Plan natadunku wagon6éw przekroczono
i wykonano w blisko 105%. Wielko$¢ przewozu tadun-
kéw byta wieksza o 14%, niz w roku 1952. W powaz-
nym stopniu zostaly poprawione poszczeg6lne wskazni-
ki pracy eksploatacyjnej kolei. | tak, najwazniejszy
wskaznik techniczno-ekonomiczny — obr6t wagonu to-
warowego — zostat wykonany na poziomie lepszym niz
przewidywat plan, a w stosunku do wykonania roku
1952 zostal polepszony o 7,5%.

Powazne sukcesy, ktore osiagnat transport kolejowy,
w duzej mierze sg zastugg wtasciwej, stale poprawia-
jacej sie pracy nadawcéw i odbiorcow kolei — klien-
tow kolei — zaktadéw przemystowych, kopald i hut,
przedsiebiorstw budowlanych i jednostek handlo-
wyCh — pracy Stuzb transportowych naszej gospodarki
narodowej.

Minister Kolei, podsumowujgc wyniki osiagnie-
te przez transport kolejowy w roku 1953, stwierdzit, ze
obok innych czynnikéw na poprawe pracy kolei wpty-
neto... ,polepszenie pracy przemystu, ktéry znacznie le-
piej i rytmiczniej wykonywat swoje plany produkcyj-
ne, co znalazto swé6j wyraz w bardziej rGwnomiernym
natadunku towaréw w ciggu tygodnia i miesigca oraz

lepszym wykorzystaniu zdolnosci kolei
i w dni Swigteczne..."1).

Zadania transportu kolejowego w roku 1954 — w pig-
tym roku Planu 6-letniego — sg trudne i wymagaja dla
ich wykonania duzej mobilizacji wsér6d pracownikéw
PKP i stuzb transportowych. Wykonanie wskazan za-
wartych w tezach przedzjazdowych [IX Plenum KC
PZPR zobowigzuje transport kolejowy do petnego za-
bezpieczenia potrzeb przewozowych mas pracujgcych
i gospodarki narodowej.

Zadanie to wymaga dalszego poprawienia pracy tran-
sportu kolejowego, zacie$Snienia wspotpracy kolei z jej
klientami, podniesienia na wyzszy poziom pracy stuzb
transportowych w przemys$le, handlu, rolnictwie i bu-
downictwie.

Przewozy tadunkéw w roku 1954 beda wyzsze o 6,5%
niz w roku 1953. Odpowiednio do wzrostu produkciji,
wzrastajag zadania w zakresie przewozu poszczegdl-
nych tadunkéw. Przewozy wegla kamiennegolwzrosng
0 4%. Przewozy .rud wzrosng o 26%, metali o 9%, na-
wozOow sztucznyh o 10%.)

przewozowej

i) R. Strzelecki ,Sprawnie wykonajmy
nictwa w pigtym roku naszej szesciolatki* --
lejowy nr 1/54, str. 2.

zadania kolej-
Przeglad Ko-
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Kierujgc sie zasadag odcigzenia kolei normalnotoro-
wych od przewozéw na krétkie odlegtosci, ustalono
w planie na rok 1954, ze przewozy tadunkéw, w szcze-
goélnosci materiatbw budowlanych, w zaleznosci od kie-
runkéw przewozu i odlegto$ci przewozu, powinny by¢
w wiekszym, niz dotychczas, stopniu wykonywane na
blizsze odlegtosci — $rodkami transportu lokalnego.
Szczegblnie duza uwaga powinna by¢ zwrbécona na
przewozy zwiru i piasku $rodkami tego transportu.
Stad zalozenie stosunkowo duzego wzrostu przewozéow
transportem drogowym.

Przy przewozach zwiru i piasku powinny by¢ w pet-
ni przestrzegane odpowiednie postanowienia uchwaty
Prezydium Rzadu nr 684/53 z dn. 12.1X.53 oraz 824/53
z dn. 2.X1.53 w sprawie usprawnienia gospodarki kru-
szywem naturalnym i jego przewozow droga kolejo-

wa.
W zakresie lokalnego transportu kolejowego szcze-
gbélne zadania stojg przed kolejami waskotorowymi.

Istnieje caly szereg kolei wagskotorowych, ktérych zdol-
nos$¢ przewozowa jest w niedostatecznym stopniu wy-
korzystana Sg to koleje w wojewédztwach: t6dzkim,
bjrdgoskim gdanskim i poznanskim.

W roku 1954 przewozy tadunkéw kolejami waskoto-
rowymi majg wzrosnag¢ o 6,4% w poréwnaniu z ro-
kiem 1953. Zadania te powinny by¢ nie tylko wykona-
ne, ale istniejg petne warunki dla ich przekroczenia.
Zalezy to przede wszystkim od klientéw kolei, ktérzy
w wiekszym, niz dotychczas, stopniu powinni wykorzy-
stywac te koleje wszedzie tam, gdzie istniejg ku temu
mozliwosci.

Jednym z najwazniejszych zadan w zakresie prze-
wozéw powinno byé w roku 1954 wykonanie, a nawet
przekroczenie zaplanowanych przewozéw tadunkéw na
kolejach waskotorowych.

Wielko$¢ przewozéw na kolejach normalnotorowych
liczona w tonokilometrach wzro$nie o 6,1%. Mniejszy
wzrost przewozow liczony w tonokilometrach od wiel-
kosci natadunku Swiadczy o dalszej racjonalizacji prze-
wozéw, ktérg przewiduje sie w’roku. 1954. Srednia od-
legto$¢ przewozu 1 tony zostata zaplanowana na rok
1954 6 1,1% mniejsza, niz w roku 1953.

Aby zmniejszy¢ odlegto$¢ przewozu 1 tony, resorty
gospodarcze, a przede wszystkim centrale zbytu i han-
dlowe beda musiaty w roku 1954 w wiekszym, niz do-
tychczas, stopniu rejonizowaé¢ swojg produkcje. Plano-
wane przewozy poszczegélnych tadunkéw powinny by¢
kierowane najkrétszymi drogami, unikajgc wszelkiego
rodzaju przewozo6w nieracjonalnych dla transportu ko-
lejowego. Szczegb6lnie z zaplanowanych i wykonywa-
nych przewozéw powinny byé eliminowane przewozy
zbyt dalekie, krzyzujgce sie, okrezne i wtdrne.

Zadania klientow kolei w zakresie przewozéw — to
zadania w zakresie natadunku i wytadunku oraz zada-
nie skrocenia odlegtosci przewozu tadunkéw. Zadanie
nie polega jednak jedynie na dostarczeniu tadunkéw na
kolej i odebranie tych tadunkdéw; zadanie nie polega
rowniez jedynie na maksymalnym skréceniu odlegtosci
przewozu. Zadanie w zakresie natadunku polega réw-
niez na tym, aby planowaé¢, organizowac¢ i wykonywacé
natadunek w sposéb ré6wnomierny i rytmiczny. Zada-
nia natadunku nie powinny by¢ wykonywane jedynie
globalnie w skali roku — zadania planowe, dotyczace
wielkos$ci przewozéw, powinny by¢ wykonywane w kaz-
dym kwartale, miesigcu, pieciodniéwce i w kazdym
dniu. Wtedy, kiedy réwnolegle z rytmiczng praca prze-
mystu, bedg rytmicznie wykonywane zadania W zakre-
sie natadunku, bedzie mozna moéwi¢ o wypetnieniu
przez klientow kolei — nadawcéw — ich podstawo-
wego obowigzku wtasciwej wspdipracy z kolejg dla
osiggniecia Wspdlnego celu — wykonania panstwowego
planu przewozu tadunkow.

Wykonanie planu przewozéw, to réwniez nie tylko
wykonanie planu natadunku. Wtasciwa praca wyta-
dowcza to niezwykle powazny odcinek cyklu produk-
cyjnego przewozu. Wykonywanie przewozow bez zabu-
rzen bedzie miato wtedy miejsce, jezeli nadchodzace
do zaktad6w.i przedsiebiorstw tadunki beda sprawnie
i szybko wytadowywane, a wagony kolejowe zwalnia-
ne do dalszego przewozu. Stad powazne zadanie dla
stuzb transportowych w wykonywaniu zadan przewo-
zowych. Wiasciwie zaplanowaé¢, zorganizowaé i wyko-
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nywa¢ codzienne zadania w zakresie wytadunku wa-
gonéw tak, aby postéj wagonu pod operacjami trwat
jak najkrocej, aby wagon nie byt uszkadzany, aby jak
najszybciej byt zwalniany do- dalszego obrotu.

Wykonywanie zadan przewozowych wigze sie w naj-
Scislejszy sposob z praca eksploatacyjno-techmczng ko-
lei. Wtasciwa praca stuzb transportowych klientéw ko-
lei ma bowiem znaczny wplyw na ksztaltowanie sie
wskaznikéw techniczno-ekonomicznych kolei, a przede
wszystkim na najwazniejsze z nich — wskazniki zdol-
nosci przewozowej kolei i przelotnosci linii kolejowych.

Plan na rok 1954 zaktada polepszenie obrotu wago-
nu towarowego o ponad 2%. Zostanie to osiggniete
przez skrécenie odlegtosci przewozu 1 tony i stosunku
przebiegéw eksploatacyjnych do taryfowych, a w zwigz-
ku z tym kursu wagonu towarowego oraz przez skro-
cenie czas6ow jazdy w pociggu i postojéw wagonu nha
stacjach technicznych, przejSciowych, pod operacjami
tadunkowymi ftp. \

Pracownicy PKP i stuzb transportowych poszczegél-
nych resortow gospodarczych wspo6lnie oddziatujg na
ksztaltowanie sie poszczeg6lnych elementéw obrotu wa-
gonu towarowego:. Kazde skrdcenie czasu rozrzgdzania
pociagoéw i przerébki wagonéw na stacjach technicz-
nych przez pracownik6w PKP — to skrécenie obrotu
wagonu, a wiec zwiekszenie,, bez zadnych naktadéw in-
westycyjnych, zdolnosSci przewozowej kolei. Duzy
wpltyw na sprawne i szybkie rozrzadzenie wagonéw
i krotki.post6j wagonow kolejowych na tychze .stacjach
technicznych maja klienci kolei. Zmarszrutyzowane
wysytanie pociggéw, ktdére nie podlegajg przerdbce al-
bo wymagajg przer6bki w minimalnym stopniu, odpo
Wiednie relacyjno-kierunkowe wysytanid wagonew,
wtasciwe zaladowanie wagonu, niewymagajace popra-
wy tadunku w drodze — to wktad klientow kolei w
skrécenie postoju wagondéw na stacjach technicznych
i rozrzadowych.

W kolejnictwie, podobnie jak w kazdym procesie
przewozu, oddzialywanie nadawcy, przewoznika i od-
biorcy na ksztaltowanie sie samego procesu transpor-
tu jest zlozone i wszechstronne. Stad wynika potrzeba

petnej i wszechstronnej wspétpracy kolei i klientéw
w wykonywaniu przewozow.

Walczgc o skrécenie obrotu wagonu — klienci kolei
powinni szczegblng uwage zwréci¢ na rozszerzenie

marszrutyzacji nadawczej i relacyjno-kierunkéwego ta-
dowania wagonéw, na bezawaryjng prace we wtasnych
gospodarstwach kolejowych, nieuszkadzame wagonéw
przy operacjach tadunkowych i przetaczaniu wago-
néw. maksymalne i skrécenie obrotu wagonéw PKP
na bocznicach kolejowych, stosowanie w najszerszym
zakresie podwéjnych operacji tadunkowych. W roku
1954 przedsiebiorstwa i zaklady powinny doktadnie
przeanalizowa¢ dotychczsowy proces pracy natadunko-
wo-wytadunkowej i wspdlnie ze stacjami PKP ustali¢
taki cykl obstugi bocznicy, aby w najszerszym stopniu
zorganizowa¢ tadowanie wagon6w w miejscu ich wy-
tadunku, tj. stosowa¢ podwdjne operacje tadunkowe.

Skrocenie obrotu wagonu towarowego, to nie tylko
zagadnienie zwiekszenia zdolnosci przewozowej kolei
i w zwigzku z tym wiekszej mozliwos$ci przewiezienia
dodatkowych tadunkéw. To réwniez przyspieszenie do-
stawy artykutow, a w zwigzku z tym przyspieszenie
obrotu materiatéw i Srodkéw finansowych catej go-
spodarki narodowej. Stad zadanie skrécenia obrotu
wagonu jest podstawowym zadaniem planu transportu
kolejowego w roku 1954.

Zadania planu na rok 1954 wymagajg znacznego po-
lepszenia wykorzystania taboru kolejowego. Zaladunek
statyczny wagonu towarowego, charakteryzujgcy sto-
pien wykorzystania tadowno$ci wagonu, powinien by¢
poprawiony, w poréwnaniu z rokiem 1953, o 1,4%.

Klienci kolei — nadawcy tadunkéw w znakomitym
stopniu majg wptyw na wykorzystanie nos$noséci, tado-
wnos$ci lub pojemno$ci wagonu towarowego w zalez-
nosci od technicznej charakterystyki towaru. Nalezy
stwierdzi¢, ze na tym odcinku istniejg powazne niedo-
magania. W roku 1953 nie zostaly wykonane zadania
dotyczgce statycznego obcigzenia wagonu, w wyniku
czego dla wykonania przewozoéw w ciggu roku zuzyto
0. 136 tys. wagond6w wiecej, niz to wynikato z nakaza-
nych zadan. Byta to powazna strata w zdolno$ci prze-
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wozowej kolei. W wyniku tego szereg tadunkéw nie
zostal w odpowiednim czasie przewieziony.

W roku 1954 .niedociggnigcia te nie powinny sie po-
wtérzyé. Kazdy wagon towarowy powinien byé tado-
wany zgodnie z technicznymi normami; jego no$nos¢,
tadownos$¢ lub pojemnos$é, stosownie do obowigzuja-
cych przepiséw, powinna by¢ wykorzystana. Klienci
kolei powinni zaznajomi¢ sie z przodujagcymi metoda-
mi wykorzystania tadowno$ci wagonéw jakie stosujg
kolejarze radzieccy i zastosowat je u nas, a pracowni-
cy transportu kolejowego swojg postawa, doswiadcze-
niem i pomocg powinni przyczyni¢ sie do osiggniecia
zaplanowanego naftadunku statycznego wagonu towaro-
wego.

V%/aznym wskaznikiem majgcym wptyw na jakos¢
pracy kolei oraz wykorzystanie przelotnos$ci linii kole-
jowych jest ciezar pociggu brutto i netto. Prowadze-
nie ciezkich pociggéw, szczego6lnie na liniach o duzej
przelotowos$ci, pozwala na wykonywanie przewozéw
bez zwiekszenia naktadéw inwestycyjnych na budowe
nowych linii, drugich toréw i bez innych nakladéw
zwiekszajgcych przelotowos$¢ linii.

Plan na rok. 1954 zaklada dalsze zwiekszenie ciezaru
pociggu. | tak ciezar pociggu brutto zwiekszy sie o
1,6%, a ciezar pociggu netto o 2,6% w poréwnaniu
z osiggnietymi w roku 1953. Polepszeniu, ulegnie stosu-
nek ciezaru netto do brutto, co wptywa na polepszenie
gospodarczych wynikéw pracy kolei.

Prowadzenie ciezkich pociagéw jest zalezne przede
wszystkim od ofiarnej i umiejetnej pracy druzyn paro-
wozowych, od dobrej pracy stuzby ruchu i pracowni-
kéw innych stuzb PKP. Ale ma tu wplyw réwniez
praca klientéw kolei.

Szerokie stosowanie podwdjnych operacji tadunko-
wych oraz w petni realne planowanie pigciodniowe —
oto elementy, ktére umozliwiaja znaczne skrocenie
przebiegéw préznych wragonéw towarowych i poprawe
stosunku przebiegu wagonéw préznych do tadownych.
Statyczne wykorzystanie wagon6éw towarowych to in-
ny wazny element ciezaru pociggu.: Tak wiec i w tym
zakresie dobra praca klientow kolei moze mieé pozy-
tywny, wptyw na wykonanie waznego wskaznika pra-
cy — ciezaru pociagu.

W roku 1954 ulegnie poprawie wazny Wskazmk pra-
cy technicznej kolei — dobowy przebieg parowozu
czynnego. Wskaznik ten osiagnie w ruchu towarowym
wzrost o 3,6%, a w ruchu pasazerskim wzrost o 1,4%
w poréwnaniu z wynikami roku 1953.

Zadanie to bedzie mozliwe do wykonania przez po-
lepszenie pracy dyspozytor6w stuzby mechanicznej
PKP w walce o skrécenie obrotu parowozéw', rozwoj
wspoétzawodnictwa w zakresie jazdy petlicowej i pier-
Scieniowej, w walce o szybkie obrzgdzanie parow-ozéw
i jazde w/g turnusu z wyeliminowaniem awarii.

Ze wzgledu na znaczne zuzycie przez transport kole-
jowy wegla jako paliwa trakcyjnego, duze znaczenie
dla kolei oraz dla gospodarki narodowej posiada wskaz-
nik zuzycia wegla obliczeniowego na 1000 bruttotono-
kilometrow. Wskaznik ten ulegnie Doprawie o 3.1%,
z tego w ruchu towarowym o 3,3%. Bedzie to mozliwe
m. in. przez lepsze wykorzystanie parowoz6éw i ich mo-
cy w zalezno$ci od rodzaju ruchu, ciezaru pociagu i tra-
Sy przewozu, przez polepszenie stanu technicznego
i obstugi parowozu i zwiekszenie ciezaru prowadzo-
nych pociggéw i polepszenie umiejetno$ci maszynistow
i palaczy przy dawkowaniu i spalaniu wegla.

Zadania planowe na rok 1954 przewiduja polepsze-
nie szeregu innych waznych wskaznikéw pracy eks-
ploatacyjno-techmicznej kolei. Zmniejszeniu ulegna:
stosunek przebiegéw eksploatacyjnych do taryfowych
0 1,2%, stosunek kursu wagonu préznego do tadowne-
go o 2,0%. Wzrosng wskazniki charakteryzujgce szyb-
kos¢ pociagdéw towarowj'ch i pasazerskich,

W wyniku zaplanowania mobilizujagcych, ale w pet-
ni realnych wskaznikéw techniczno-ekonomicznych w
spos6b oszczedny zostata wustalona praca przewozowa
kolei. Wielko$¢ brutto tonokilometrow wzrosSnie o
2,9%, a pociggokilometrow o 1,3%. Wzrost parowozoki-
lometréw w ruchu towarowym bedzie jeszcze mniej-
szy i wyniesie 0,6% w préwnaniu z rokiem 1953.
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Tak ustalone zadania w zakresie pracy przewozowej
dadzg mozno$¢, przy nieprzekroczeniu zadah w zakre-
sie zatrudnienia i .funduszu ptac oraz w zakresie
oszczednego zuzycia materiatbw — powaznej obnizki
kosztow witasnych przewozéw, co w Swietle wytycz-
nych IX Plenum KC PZPR ma szczegdlne znaczenie.

W roku 1954 przewiduje sie przewiezienie o przeszio
8% wiecej pasazeréw, niz w roku 1953. Podstawowym
zadaniem kolei w zakresie obstugi przewozowej ludno-
Sci, to zapewnienie odpowiedniej jakos$ci ustug prze-
wozowych. W roku 1954 powinno nastgpi¢ podniesienie
kultury obstugi podréznego, zapewnienie mu wtasci-
wych warunkéw podrézowania. Minister Kolei, okre-
Slajac  zadania w tym zakresie, stwierdzit... ,nalezy
jeszcze bardziej poprawi¢ regularno$¢ biegu pociggow
pasazerskich, azeby tysigce podréznych nie tracito cza-
su w op6znionych pociggach, a moglo> go wykorzystaé
w pracy lub na odpoczynek. Musimy zapewni¢ czysto$¢
w pociggach i na stacjach, dba¢ o oSwietlenie i ocie-
plenie w zimie pociggébw, przestrzega¢ kulturalnego
stosunku do podr6znych“2).

Polepszenie regularnosci i punktualnos$ci biegu pocia-
géw, usprawnione potaczenia rozkladowe, zwiekszenie
wspotpracy poszczegdlnych $rodkéw transportu dla ob-
stugi przewozéw pracowniczych i innych przewozéw
podréznych powinny w roku 1954 podnie$¢ na Wyzszy
poziom obstuge przewozowag ludnoSci.

Dla wykonania zadan produkcyjnych — przewozoéw
tadunkéw i pasazeréw — transport kolejowy zwigekszy
w roku 1954 swojag baze materialowo-techniczng. Do
eksploatacji zostang wprowadzone nowe wagony "to-
warowe i osobowe parowozy i elektrowozy, nowe jed-
nostki elektryczne. M. in. zostanie wprowadzony do
eksploatacji wyprébowany w roku 1953 nowy ciezki
parow6z dla ruchu towarowego Ty 51. Wagony towa-
rowe wprowadzone do eksploatacji w roku 1954 umo-
zliwia w zwigzku ze swoimi wtadciwosciami tech-
nicznymi, poprawienie wskaznik6w w zakresie podnie-
sienia tadownos$ci i szybkoSci.

W wyniku wykonania zadan inwestycyjnych zostang
wybudowane liczne tory stacyjne, odcinki linii kolejo-
wych, bocznice Itp. Przewiduje,sie zelektryfikowanie
odcinka Skierniewice — Koluszki — t6dz o ditugosci
162 km, co zapewni szybkie i wygodne potgczenie War-
szawy z todzig. Przewiduje sie réowniez zelektryfiko-
wanie dalszego odcinka linii Warszawa — Slagsk, a mia-
nowicie Koluszki — Piotrkow.

Znacznie zwiekszyt sie w planie inwestycyjnym Mi-
nisterstwa Kolei na rok 1954 udziat naktadéw przezna-
czonych na mechanizacje cigezkich i pracochtonnych ro-
bét. Udziat ten wzrést o 175% w poréwnaniu z ro-
kiem 1953.

W zwigzku z wprowadzeniem do eksploatacji nowo-
czesnych urzadzen zabezpieczenia i tgcznosci, blokad
liniowych i stacyjnych, centralizacji zwrotnic, mega-
fonizacji itp., ulegna poprawie wskazniki postepu tech-
nicznego na kolejach.

Wazne zadanie stojgce przed transportem kolejowym
w roku 1954 to.wtasciwie sie przygotowac¢ i wykonac
przewozy okresu jesiennego i zimowego.

Kolej i jej klienci powinni réwniez w roku 1954,
przedsiewzig¢ $rodki zmierzajgce do mozliwie réwno-
miernego roztozenia przewozéw w poszczegdlnych mie-
sigcach i kwartatach w ten spos6b, aby w maksymal-
nym stopniu odcigzyé przewozy w okresie czwartego
kwartatu.

Kolej i jej klienci powinni réwniez w roku 1954,
a zwilaszcza w okresie jesiennym, przygotowac sie do
ciezkich warunkéw przewozowych w okresie zimy.
Przygotowania do przewozéw zimowych powinny
w roku 1954 rozpoczaé sie wczedniej i winny by¢é prze-
prowadzone w ten spos6b, aby praca transportu kole-
jowego bez wzgledu na warunki atmosferyczne odby-
wata sie sprawnie w, ciggu catego roku.

Zadania zawarte w, planie na rok 1954 dla transportu
kolejowego sa trudne i odpowiedzialne. Sg to jednak
zadania catkowicie realne do wykonania™i od wtasci-
wej pracy kolejarzy i pracownikéw stuzb transporto-
wych, od ich wspéipracy, bedzie zaleze¢ wykonanie
i przekroczenie tych zadan.

2 Tamze stn. 3.
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K. KOLYSZKO (Warszawa)

Plan transportu drogoirego
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I lotniczego

na 1954 rok

Przedsiebiorstwa transportowe Ministerstwa Trans-
portu Drogowego i Lotniczego realizuja juz nowe zada-
nia piatego roku planu 6-letniego, wynikajgce z Narodo-
wego Planu Gospodarczego na 1954 rok.

Zadania na 1954 r. pionu transportowego resortu, obej-
mujgcego dziatalno$¢ Centralnego Zarzadu Panstwowej
Komunikacji Samochodowej, Centrali Spétdzielni Tran-
sportu i Polskich Linii Lotniczych ,Lot* sa powazne
i nietatwe.

Najpowazniejszy wzrost przewoz6éw i ustug ustalajg
zadania Narodowego Planu Gospodarczego 1954 r. dla
CZ PKS, a mianowicie: zwiekszenie iloéci ton przewo-
zonych tadunkéw o 36% w poréwnaniu z 1953 r., a w
pracy przewozowej, wyrazonej w ilosci wykonanych to-
nokm, wzrost ten ma wynies¢ 34%. Oznacza to dalszy
planowy dynamiczny rozwdéj jpanstwowego przedsie-
biorstwa publicznych przewozéw samochodowych, ktére
w dziesigtym roku istnienia Polski Ludowej okrzepto juz
W powazng organizacje przewozowa, nhie majaca prece-
densu w warunkach Polski przedwrze$niowej. Wzrasta-
ja réwniez ustugi PKS na odcinku przewozu pasazeréw
0 11%, praca przewozowa taboru autobusowego w ruchu
pasazerskim powiekszy sie o 14%.

Ponadto powaznemu zwiekszeniu ulegajg ustugi spe-
dycyjne, ktére wzrastajg ponad 30% w stosunku do
ubiegtego roku, pomimo, ze niektére dotychczasowe
ustugi spedycyjne, jak przewozy konne i sktadownictwo
dlugookresowe, przekazane zostaly innym przedsiebior-
stwom.

Wykonanie tych zadah bedzie wymagato petniej mo-
bilizacji catej zalogi, usprawnienia organizacji, rozwija-
nia wtasciwych form wspdéizawodnictwa i racjonalizacji,
zapewnienia racjonalnej gospodarki jSrodkami .materiat
towo-technicznymi i kadrami ludzkimi.

Zgodnie z tezami' IX Plenum KC PZPR wykonanie
tych powaznych zadan przewozowo-ustugowych bedzie
rowniez wymagato od catego kolektywu przedsiebior-
stwa ujawniania i wykorzystania rezerw i mocy pro-
dukcyjnych oraz eliminowania marnotrawstw w celu
dalszego obnizania kosztow wtasnych przewozow.

Dla wykonania zadan przewozowych w 1954 r. Naro-
dowy Plan Gospodarczy ustala dalszg poprawe wskazni-
kéw techniczno-ekonomicznych, co wyraza sie w znacz-
nym zwigkszeniu wydajnos$ci pracy taboru w tonolkm
1 tonach produkcji na 1 wozotonodzien inwentarzowy.
Uzyskanie zwiekszonej wydajnos$ci zaréwno w, tonokm
jak'i tonach na 1 wozodzien bedzie wymagato sprawnej
pracy stuzby eksploatacyjnej w szczeg6lnosci aparatu
dyspozytorskiego przy wspotpracy z klientami. Osiag-
niecie zaplanowanej wydajnosci pracy taboru, jak row-
niez j6j przekroczenie przy rytmicznej dostawie nowych
Srodkéw przewozowych, ktére PKS otrzymuje w 1954 r.,
zapewni wykonanie zadan przewozowych dla gospodarki
narodowej zar6wno w tonach, ktére zostang przewiezio-
ne, jak i w tonokm, ktoére zostang wykonane w pracy
przewozowej.

Wykonanie zadan przewozowych w 1954 r. przez PKS,
jak réwniez CST bedzieysie $ciSle wigzato z zabezpiecze-
niem przewozoéw lokalnych poszczegélnych wojewo6dztw,
gdyz zgodnie ze struktura przewozéw w naszym kraju
Srodki transportu drogowego oraz koleje waskotorowe
PKP sa $rodkami transportu przede wszystkim o zna-
czeniu lokalnym. Peilne zaspokojenie potrzeb przewozo-
wych terenu przy pomocy tych wtasnie Srodkéw trans-
portu bedzie mozliwe tylko w warunkach $cistego i kon-
sekwentnego przestrzegania zasad terenowego opera-
tywnego planowania przewozu tadunkéw opartego o in-
strukcje do zarzgdzenia Przewodniczgcego PKPG Nr 295
z dn. 12.X.1953 r. w sprawie operatywnego planowania
przewozu tadunkéw. Dotychczasowy system operatyw-
nego planowania przewozéw obowigzujgcy dla PKS na
przestrzeni prawie trzy i pétetniego okresu, obejmujgc
planowanie tylko dla jednego S$rodka transportu lokal-

nego powodowatl nieprzestrzeganie dyscypliny przewo- .
zowej ze strony nadawcéw masy towarowej, co w kon-
sekwencji zmuszatlo PKS do przyjmowania tadunkow
nieplanowych, badz do szukania klientéw. Stan taki
wielokrotnie nie zabezpieczat petnego wykorzystania
zdolnosci przewozowej PKS, obnizajagc wykonanie pod-
stawowych wspoétczynnikéw eksploatacyjnych, jak
wspoéiczynnika wykorzystania przebiegu, tadownosci
itp.

W roku 1954 w wyniku wprowadzenia nowego trybu
i systemu planowania operatywnego przewozu tadun-
kéw, opartego na kilkuletnich doswiadczeniach w za-
kresie planowania przewozéw.kwartalno-miesiecznych.
powinien by¢ dokonany zasadniczy przetom z jednej
strony w pracy PKS i CST, z drugiej strony we wspot-
pracy jednostek gospodarczych z wymienionymi prze-
woznikami. W celu zabezpieczenia przewozéw lokalnych
zgodnie z strukturg przewozow zatwierdzong w NPG —
1954 roku poszczegélne placéwki PKS i CST powinny
SciSlej powigza¢ swojg dziatalnos¢ z aparatem koordy-
nujgcym przewozy lokalnie i ustalajacym dla nich za-
dania przewozowe, tj. z Wydziatami Komunikacji Dro-
gowej i Wojewddzkimi Komisjami Planowania Gospo-
darczego.

Bardzo istothym momentem w usprawnianiu trybu
planowania- terenowego przewozéw bedzie po raz pier-
wszy w 1954 r. praca na tym odcinku Wydziatow Ko-
munikacji Drogowej, ktére, jako branzowy wydziat wo-
jewoédzkich rad narodowych, bedg mogty dokonaé¢ ana-
lizy planéw przewozowych z punktu widzenia petnego
wykorzystania zdolno$ci przewozowej przedsiebiorstw
transportowych.

Tak postawione planowanie przewozéw powinno za-
pewni¢ rowniez operatywng kontrole wykonywania za-
dan, zgodnych z potrzebami terenu, eliminujgc jedno-
czes$nie nieekonomiczne zbyt ditugie przewozy, kté6re mo-
ze wykona¢ kolej. Przewozy na dalekie odlegtosci $rod-
kami transportu drogowego wzdtuz szlakéw kolejowych
praktykowane dotychczas w-wielu nieuzasadnionych go-
spodarczo przypadkach powinny by¢ ograniczone do nie-
zbednych z punktu widzenia ekonomiki przewozéw,
transportow tadunkoéw tatwopsujgcych sie, nie znosza-
cych transportu kolejowego Ilub wyjatkowo pilnych
przewozow interwencyjnych. jNalezy natomiast zapew-
ni¢ dalsze przejmowanie od transportu kolejowego
przewozo6w na krétkie odlegto$ci, miedzy innymi poprzez
organizacje regularnej komunikacji samochodowej w
przewozie tadunkow.

Dla wykonania zadan przewozowych w 1954 r. w pu-
blicznym transporcie samochodowym nalezy zapewnic
dalszg poprawe wskaznikéw techniczno-ekonomicznych
pracy taboru samochodowego. W szczeg6lnosci dla osig-
gniecia wydajnos$ci pracy taboru musi byé utrzymana
jego sprawnos$¢ techniczna przez wykonywanie plano-
wanego wspdéitczynnika gotowos$ci jtechnicznej, ktérego po-
prawe ustalono na 6,7% w stosunku do 1953 r. Nakta-
da to bardzo powazne obowigzki na pion techniczny
i eksploatacyjny PKS, kté6rych wykonanie bedzie moz-
liwie dzieki:

1) prawidtowej organizacji procesu technologicznego
na stacjach obstugi w odniesieniu do przegladéw co-
dziennych, okresowych i obstugi generalnej, jak réwniez
wciggniecia kierowcoéw do udziatu w obstudze codzien-
nej, a tym samym znaczne zmniejszenie iloSci napraw
biezacych,

2) znacznemu zmniejszeniu ponadplanowych przesto-
jow w naprawach gtéwnych w zaktadach CZSS, jak
rowniez przestojéw w naprawach $rednich w warszta-
tach PKS, -

3) wiekszej trosce o szybsza realizacje budowy i roz-
budowy zajezdni, $ci$lejszej wspotpracy PKS jako in-
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westora z wykonawcami i biurami projektowymi celem
terminowego oddawania zajezdni do uzytku,

4) terminowemu realizowaniu planu kapitalnych re-
montéw ma&zyn i urzadzen stacji obstugi i budynkéw
zajezdni,

5) codziennej walce z awariami i wypadkami drogo-
wymi,

6) rozszerzeniu ruchu wspoétzawodnictwa diugofalowe-
go ina stacji obstugi w szczego6lnosci opartego na podpi-
sywaniu listéw gwarancyjnych na obstuge,

7) rozszerzeniu szkolenia kursowego i wewnatrzzakta-
dowego pracownikéw stacji obstugi oraz troskliwej opie-
ce nad racjonalizatorami,

8) Scislejszemu niz dotad powigzaniu odpowiedzial-
noséci i zainteresowania stacji obstugi i kierowcéw
w wynikach osigganego wspoétczynnika gotowos$ci tech-
nicznej.

Konsekwentna i codzienna walka nie tylko pionu
technicznego, lecz i catego kolektywu przedsiebiorstwa
0 wykonanie podstawowego wspoiczynnika gotowosci
technicznej zapewni¢ musi osiggniecie ustalonej wydaj-
noéci pracy taboru, a tym samym wykonanie planu
przewoz6éw. Duze obowigzki spadajg w 1954 r. na pion
eksploatacji PKS w zakresie znacznie lepszego niz dotad
wykorzystania przyczep ciezarowych przez dalsze roz-
szerzenie ruchu wahadtowego, a przede wszystkim przez
zwiekszenie udziatu przyczep w pracy taboru silniko-
wego. Wspotczynnik wykorzystania taboru przyczep po-
winien wzrosna¢ o ok. 20%.

Z uchwat IX Plenum KC PZPR wynika konieczno$é
wykorzystania wszelkich istniejgcych jeszcze rezerw
w gospodarce narodowej. W transporcie samochodowym
nalezy stworzy¢ takie warunki organizacyjne, aby daé
nowg produkcje przewozowa, ktéra jako rezerwa tkwi
jeszcze w niewykorzystanej powierzchni tadownej i nos-
noéci samochod6éw. Wydobycie tych rezerw i wyelimino-
wanie marnotrawstw dla realizacji zwigkszonych zadan
mozliwe bedzie przez dalsze usprawnienie organizaciji
wykorzystania préznych przebiegéw. Uzyskane przez
PKS powazne osiggnigcia w organizowaniu akcji wyko-
rzystania préznych przebiegow w 1953 r. pozwalajg
przedsiebiorstwu dzigeki zdobytym doswiadczeniom na
dalszg petniejszg koordynacje pracy sieci placowek spe-
dycyjnych w 1954 r.

Zadania, jakie w tej dziedzinie spoczywajg na PKS
w 1854 r., bedg polegaly na:

1) uruchamianiu dalszych placéwek spedycyjnych dla
osiggniecia ponad 100 placéwek w 1954 r. potozonych
w punktach weztowych wazniejszych tras przewozo-
wych oraz na trasach o znaczeniu lokalnym,

2) koordynowanie wszystkich samochodowych prze-
wozéw zamiejscowych, co umozliwi podniesienie wspot-
czynnikéw fadownoéci i przebiegu, zwalniajagc jedno-
cze$nie dalsze samochody do prac na krotszych od-
legtosciach,

3) Scistej wspoéipracy z Wydziatami Komunikacji Dro-
gowej jako organami nadzorujgcymi i koordynujgcymi
gospodarke samochodowg w terenie,

4) SciSlejszej, niz dotad, operatywnej wspéipracy pla-
cowek PKS z transportem resortowym, co pozwoli na
zmniejszenie udziatu przebiegéw préznych zaréwno dla
taboru publicznego przedsigebiorstw przewozowych, jak

1 dla calego taboru samochodowego gospodarki uspo-
tecznionej,
W dziale przewozéw osobowych nastepuje réwniez

wzrost ustug PKS, wyrazajacy sie, jak juz wspomnieli$-
my, w zwiekszonej iloSci przewozu pasazeréw o 11%
i zwiekszonej ilosci pasazerokm o 14% w stosunku do
roku ubiegtego.

W strukturze przewozéw pasazerskich nalezy wyod-
rebni¢ trzy rodzaje ustug, z ktérych podstawowa dzia-
talno$¢ przedsiebiorstwa stanowi regularna komunika-
cja pasazerska w ramach Urzedowego Rozktadu Jazdy,
Zgodnie z zalozeniami planu 1954 r., PKS ma otworzy¢
szereg nowych linii na terenach o stabej komunikaciji,
celem uzyskania nowych potaczen z miejscowos$ciami
pozbawionymi tej komunikacji. Na liniach regularnych
wzroénie réwniez udziat dojezdzajgcych do pracy
i szko6t za biletami miesiecznymi, ktére wprowadzono
po raz pierwszy w ubiegtym roku. Znaczny wzrost ustug
przewidziany jest réwniez w tzw. przewozach pracow-
niczych poza URJ dla poszczegdlnych zaktadéw pracy,
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co stanowi drugg forme ustug w przewozach pasazer-
skich PKS. Wreszcie trzecig forme ustug stanowig prze-
wozy wynajmowe w szczegdlnosci dla obstuzenia wy-
cieczek, wczasow Swigtecznych i niedzielnych, ktérych
udziat w 1954 r. dla potrzeb Swiata pracy niewagptliwie
wzros$nie.

W przewozach pasazerskich PKS bedzie musiata
znacznie poprawi¢ jako$¢é swojej pracy przez podniesie-
nie regularnos$ci komunikacji autobusowej, podniesienie
kultury obstlugi pasazera oraz budowe typowych pocze-
kalni na przystankach, ktére pd raz pierwszy wprowa-
dzono do planu 1954 r.

Spedycja, ktérej ustugi wzrastajg ponad 30%, powinna
W 1954 r. sta¢ sie organizatorem przewozo6w, co tez zo-
stato uwzglednione w zmianie charakteru pracy spedycji
w stosunku do lat ubiegtych. Asortyment planowanych
ustug spedycyjnych mozna by ujgé w cztery podstawo-
we grupy:

1) organizowanie tadunkéw Zbiorowych kolejowych
i samochodowych oraz prowadzona przez placéwki spe-
dycyjne akcja wkorzystama préznych przebiegéw sa-
mochodowych, o ktérych byta. mowa wyzej,

2) organizowanie odwozu drobnych przesytek kolejo-
wych ze stacji kolejowych do klientéw, jak réwniez do-
wozu do stacji, w ramach czynnos$ci komdérek spedycyj-
nych PKS tzw. Kolejowego Przedsigebiorstwa Dowozo-
wego (KPD),

3) organizowanie przewozo6ow specjalnych i ponadga-
barytowych, jak ciezkie elementy maszyn, turbozespo-
téw, kottéw, agregatoéw itp. oraz dokonywanie wszelkie-
go rodzaju przeprowadzek.

4) prowadzenie wszelkich czynnos$ci, zwigzanych z or-
ganizowaniem przewozOw w zakresie posrednictwa spe-
dycyjnego oraz dokonywanie czynnosci zatadunku i wy-
tadunku przesytek wagonowych.

W arunkiem wykonania i przekroczenia planéw we
wszystkich trzech pionach dziatalno$ci przedsiebiorstwa
tj. w przewozach towarowych, przewozach pasazerskich
i spedycji musi by¢ nieustanna, codzienna walka o pod-
noszenie wydajnos$ci pracy poprzez przekraczanie norrn,
poprzez peine wykorzystanie urzadzen 'technicznych,
poprzez poprawienie organizacji pracy, rozwijanie
wspobétzawodnictwa, wprowadzenie nowych, ulepszonych
metod pracy.

Uchwaly IX Plenum KC PZPR stawiajg przed nami
zagadnienie normalizacji rezimu dnia roboczego,
a zwilaszcza przez znaczne zmniejszenie nadmiernej,
liczby godzin nadliczbowych. Znalazto to swoi wyraz
w planie zatrudnienia transportu na 1954 rok. jako jedy-
nie stuszne socjalistyczne podejscie do pracy cztowieka.
W innych dziatach gospodarki narodowej zagadnienie
godzin nadliczbowych nie wystepowato tak ostro, jak
w transporcie samochodowym, w szczegdélnosSci w pod-
stawowej grupie zatrudnienia ti. u kierowcéw.

Rok 1954 bedzie rokiem przelomowym w zakresie zna-
lezienia nowych kierunkédw organizacji pracy tak. aby
nie rozcigganie dnia roboczego byto zrédiem dodatko-
wego wynagrodzenia, lecz wzrost wydajno$ci pracy na
1 roboczogodzing byt ekonomicznym i naturalnym bodz-
cem rosngcych zarobkéw kierowcédw i pozostatych ro-
botnikéw transportu asmochodowego.

Walka z nadmiernymi godzinami nadliczbowymi, kt6-
re powinny ulec obnizeniu w stosunku do wynikow
1953 r., u kierowcoéw ponad 60%, konduktor6w ponad
30%, robotnikéw obstugi technicznej ponad 30% oraz
robotnikéw przetadunkowych ok. 50%, musi spowodo-
waé w przedsiebiorstwie petng mobilizacje aktywu pra-
cowniczego. ktéry opracuje kierunki i drosi. jakimi ma
p6j$¢ usprawnienie organizacji pracy i dalszy rozwgj
wspoétzawodnictwa. Podstawowym kierunkiem pracy
przedsiebiorstwa, na tym odcinku bedzie znalezienie no-
wych form wspoétpracy z klientami w ramach planowa-
nia operatywnego przewozow i zawieranych umow,
umozliwiajgcych szersze wprowadzenie dwuzmianowos$-
ci i turnuséw pracy kierowcéw. Operatywne planowa-
nie pracy taboru bedzie réwniez w duzej mierze uza-
leznione od dobrej wspotpracy z klientami, co moze by¢
w zasadzie osiagniete przez nowe formy wspoéizawodni-
ctwa socjalistycznego miedzy PKS a klientami, tak, jak
to zostalo zainicjowane na PKP.

Niezbednym warunkiem dla realizacji zadan plano-
wych przedsigebiorstwa bedzie troska o kadry, ktére ten
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plan wykonywuja, troska o ich warunki socjalng, by-
towe i kulturalne, troska o stale podnoszenie ich pozio-
mu politycznego i zawodowego, troska o bezpieczenstwo
i higiene pracy, wreszcie roztoczenie szczegdlnej opieki
nad mtodymi robotnikami, kierowcami i absolwentami,
ktorzy zasila w 1954 r. tak dynamicznie rozwijajace sie
przedsiebiorstwo PKS.

Dziatalno$¢ PKS jako przewoznika publicznego musza
uzupetnia¢ spoidzielnie przewozowe, zorganizowane w
Centrali Spoétdzielni Transportu, wchodzacej w sktad
orzedsiebiorstw MTDiL.

Zadania przewozowe CST wzrastajg ré6wniez powaz-
nie, bo o 27,8% w przewozie ton oraz o 10% w ustugach
spedycyjnych. Wzrost pracy przewozowej nastapi dzieki
przyrostowi taboru oraz wzrostowi wskaznikéw tech-
niczno - ekonomicznych, ktére w konsekwencji zwiek-
szg wydajno$¢ pracy taboru w ilo$ci ton na 1 wozodzienh
inwentarzowy o ok. 13%.

Zadania przewozowe CST obejma zabezpieczenie lo-
kalnych potrzeb transportowych w ramach terenowych
operatywnych planéw przewozowych, o ktérych mowi-
liS§my na wstepie. Nalezy nadmieni¢, ze prawie potowa
przewozow tadunkéw w tonach przypada w CST na
Warszawe i £édz, jako miasta wydzielone.

W zakresie przewozow pasazerskich zadania CST
nie wykazujag wzrostu z uwagi na przejmowanie zadan
w obstudze regularnych linii pasazerskich przez PKS.
W 1954 r. prawie 70% przewozOw pasazerskich CST
przypada na wojewoédztwa lubelskie i poznanskie. Naj-
powazniejszy wzrost ustug w pracy spoétdzielni trans-
portowych w stosunku do planu 1953 r. stanowiag ustugi
spedycyjne, ktoérych wudziatl stanowi ok. 65% ogoélnej
wartosci produkcji przedsiebiorstwa w cenach nie-
zmiennych. W pionie ustug spedycyjnych najpowazniej-
szy udziat z kolei stanowi robocizna przetadunkowa.
Rozwdj spétdzielni przetadunkowych byt w 1953 r. bar-
dzo dynamiczny, nie uniknieto jednak przy tym rozwo-
ju pewnych bitedéw, ktére powodowaly zbyt wysokie
kalkulowanie wpltywéw za czynnos$ci przetadunkowe, co
wywotato z kolei u klientow nieche¢ do korzystania ze
zbvt drogich ustug.

W 1954 r. spéidzielnie przetadunkowe powinny wyka-
za¢ maksymalny wysitek dla potanienia swoich ustug,
co bedzie mozliwe do osiggniecia przez:

1) usprawnienie organizacji pracy oraz podniesienie
wydajnosci i dyscypliny pracy,

2) zwiekszenie kontroli i nadzoru nad czynnoS$ciami
przetadunkowymi celem wyeliminowania przypadkéw
nieuzasadnionego doliczania doptat taryfowych i wadli-
wego obliczania ilo$ci rzutéw,
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3) terminowe wykonywanie prac
dla uniknigcia kosztéw postojowego, a w szczego6lnosci
dla znacznego zmniejszenia udziatu godzin nadliczbo-
wych.

W pozostatych ustugach spedycyjnych nastepuje
wzrost zadan w szczeg6lnosci na odcinku przewozoéw
konnych, ktére wzrastajg o ok. 30%. Wzrastajg i inne
ustugi CST, jak przewozy taks6wek pasazerskich i tak-
séwek bagazowych.

Narodowy Plan Gospodarczy ustala réwniez wzrost

zadah na 1954 r. dla lotnictwa cywilnego obejmujgcego
dziatalnos¢ PLL ,Lot“. Ogé6lna praca przewozowa
wzro$nie o 4%, przy czym nastapi powazne zwieksze-
nie przewozéw przesytek, bo o ok. 14%. Realizacja
zwiekszonych zadah w zakresie przewozu przesytek be-
dzie dokonana przez lepiej, niz dotychczas, zorganizo-
wang aktywizacje i przyczyni sie do lepszego wykorzy-
stania handlowej zdolnosci przewozowej samolotu.
( Sie€¢ linii krajowych pozostaje bez zmiany, co oznacza,
ze bedziemy nadal obstugiwa¢ 10 gtéwnych miast. Sie¢
linii zagranicznych zwieksza sie o odcinek Budapeszt —
Sofia oddany do eksploatacji z dniem 1X1.1953 r.

Szczeg6lnie duzy wzrost dziatalnos$ci ustalono w pla-
nie PLL ,Lot* w lotach specjalnych pozatransporto-
wych, ktérych warto§¢ w cenach niezmiennych w sto-
sunku do 1953 r. wzro$nie ponad 60%.

Ustugi lotnictwa cywilnego obejmag w 1954 r. dla po-
trzeb rolnictwa i leSnictwa opylanie wzglednie opryski-
wanie po6l i laséow w celach walki ze szkodnikami ros-
linnymi oraz wysiewu nawozow sztucznych. Kilkakrot-
ny wzrost liczby lotéw specjalnych na potrzeby rolni-
ctwa obejmie poza walka ze szkodnikami ros$linnymi
(przede wszystkim stonka ziemniaczang), wysiew nawo-
z6w sztucznych w PGR-ach na obszarze kilkakrotnie
wiekszym z planowang duzg obnizkg kosztéw na tone
wysianych nawozéw. PLL ,Lot* zacie$ni w 1954 r.
wspotprace z ministerstwami: Rolnictwa, PGR i Le$ni-
ctwa celem zapewnienia prawidtowego przebiegu akcji,
kontroli jej skutecznosci oraz przeprowadzenia prac ba-
dawczych nad stosowaniem lotnictwa do agrotechniki.

Tak sie przedstawiajg w skrocie podstawowe zadania
pionu transportowego Ministerstwa Transportu Drogo-
wego i Lotniczego ustalone w Narodowym Planie Go-
spodarczym na 1954 r.

Wykonanie planu bedzie wymagato duzego wysitku
ze strony aparatu wykonawczego i kierowniczego w
transporcie drogowym i lotniczym, przetamania szeregu
trudnosci, tak, aby postawione przed Ministerstwem
Transportu Drogowego i Lotniczego przez Partie i Rzad
zadania byty w petni wykonane.

O ,uniirersalnym® irskazniku tuydajnosci
u; transporcie samochodowym

(art. dyskusyjny)

Petna analiza wydajno$ci nieregularnego transportu
samochodowego jest przeprowadzana na podstawie
o$Smiu wskaznikow.

Z pomiedzy tych o$miu wskaznikéw s?e$¢ Swiadczy
o tym, w jakim stonniu $rodki techniczne zostaly wy-
korzystane przez ludzi ktérym je powierzono. Z dal-
szych dwéch wskaznikéw jeden okresla odlegtos¢, na
jakiej odbywaly sie poszczeg6lne jazdy z tadunkiem,
a drugi wskazuje na to jakiej wielkosci pojazdy (la-
downo$é) uzyto do wykonywania transportu. Te dwa
wskazniki charakteryzujg wiec mozliwosci osiggniecia
badanej wydajnos$ci. Z pomiedzy szes$ciu pierwszych
wskazniko6w dwa $wiadczg o tym w jakim stopniu wy-
korzystano czas posiadania pojazdéw. Mamy tu na
mys$li:  wspoétczynnik wykorzystania taboru przedsta-
wiajacy stosunek dni pracy do dni posiadania taboru
oraz. dobowy czas macy. Ten ostatni moze by¢ réw-
niez wyrazony wspotczynnikiem wykorzystania godzin
doby. Wspétczynnik taki okresla stosunek godzin pra-

cy w jednej dobie do iloSci godzin doby. Poniewaz ilo$¢
godzin doby jest iloScig stalg, uzywanie takiego wspadt-
czynnika jest zbyteczne. llo§¢ godzin pracy na dobe
Swiadczy wprost o umiejetno$ci zatrudniania pojazdu
w danych warunkach pracy. Trzy dalsze wskazniki:
wykorzystanie tadownos$ci pojazdu, szybko$¢ techniczna
i czas postojow na wykonanie czynno$ci tadunkowych
Swiadczg o sprawnos$ci kierowcy i pracownikéw tadun-
kowych jak réwniez o wartosci techniczej $rodkéw
technicznych, tj. drogi, pojazdu i jego sily napedowej
oraz urzadzen pomocniczych, ktérymi w transporcie
samochodowym sg gtownie urzgdzenia tadunkowe. War-
tos¢ tych trzech wskaznikéw jest normowana ,Instruk-
cja 0 normach dla przewozéw samochodami ciezarowy-
mi* (Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 16.V.1950 r.
o0 zatwierdzeniu tymczasowych instrukcji i norm” dla
przewoz6éw samochodowych towarowych). Wskazniki
te przy badaniu wynikéw transportu nie powinny
przeto by¢ gorsze od obowigzujacych norm. Badania

przetadunkowych
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jednolitej sprawozdawczos$ci z pracy przewozowej ta-
boru samochodowego $wiadcza jednak, ze obowigzuja-
ce normy dotad na og6t nie sag wykonywane. Zwtasz-
cza normy czasOw postoju sg znacznie przekraczane.
Wreszcie 6smy i ostatni wskaznik — wsp6tczynnik wy-
korzystania przebiegu Swiadczy o tym, jak w danych
warunkach potrafiono wykorzystywa¢ przebiegi powrot-
ne do przewozu tadunkédw. Nalezy tu jeszcze wspom-
nie¢, ze warto$¢ wspoiczynnika wykorzystaniataboru
(a raczej wspéiczynnika wykorzystania czasu posiada-
nia taboru) zalezna jest w duzym stopniu od wartosci
wspotczynnika gotowos$ci technicznej. Ten wskaznik
czysto techniczny nie wystepuje bezposrednio przy
analizie wydajnosci transportu, gdyz objety jest wspot-
czynnikiem wykorzystania taboru. Jest on natomiast
niezbedny przy analizie dzialalnosci zaplecza technicz-
nego.

Analiza wydajnosci transportu moze by¢ wiec w .pet-
ni przeprowadzona na podstawie wynikéw transportu
zawartych w tematyce karty eksploatacyjnej (SM-114)
lub innego sprawozdania z ktérego podobnie obliczyé
mozna osiem wyzej wymienionych wskaznikéw tech-
niczno-eksploatacyjnych (np. S-T-1)). Wyniki wedug
tematyki karty drogowej pozwalajg natomiast na prze-
prowadzanie wyczerpujgcej analizy wydajno$ci trans-
portu za taki okres czasu, na jaki wystawiona zostata
karta drogowa, a zatem przewaznie za jeden dzien
pracy.

W dazeniu do uproszczenia czynnos$ci analitycznych
poszukuje sie wskaznika ztozonego (syntetycznego),,
ktéry pozwolitby na poréwnywanie wydajnos$ci trans-
portu w réznych jednostkach transportowych nie liczac
sie z obowigzujgcymi normami eksploatacyjnymi, ktére
dotyczg tylko trzech wskaznikéw, jak to wyzej byto
wsnomniane.

Nalezy tu odDowiedzie¢ na pytanie, czy istnieje mo-
zliwos¢é normowania nie poszczeg6lnych wskaznikéw,
ktére mozna normowa¢, lecz wydajnosci transportu
wyrazonej w iednostkach pracy; przewozowej lub prze-
wozu fnatadunkut i odniesionej do jednostki czasu (np.
tkm/godz. lub ton'godzine pracy pojazdu).

Teoretycznie mozliwos$¢. taka istnieje, jednak po-
wstataby w tym celu wielka ilo§¢ norm wynikajgca
z kombinacji szesciu wyzej wspomnianych wskaznikéw
techniczno-ekonomicznych dla r6znych ftadownosci po-
jazdow i dla réznych odcinkéw pracy. Przyktadem po-
stugiwania sie w praktyce wskaznikiem ztozonym jest
niefortunna préba uzywania w planowaniu ta wiec
i przy analizowaniu wynikéw) tzw. ,szybkosSci® eks-
plno.toevjnej. Wskaznik ten. nieshisznie zwany ,szyb-
koscia“, przedstawia przebieg wykonany w jednej ty
dzinie pracy pojazdu i jest potrzebny do kalkulowam
kosztu iednei godziny pracy pojazdu; bedzie on prze:
nas dalej uzv+v w przektadzie analizy poréwnawczej
kosztu jednostkowego transportu. Ws$kazniik ten uzyty
do oceny iakosSci pracy trhnsportu ciezarowego spowo-
dowal powazne nieporozumienia.
poréownalno$¢ orzv réznych odcinkach pracy, zwiek- \
scenie tego wsknmika moze by¢ osiggniete m. in. przez
skracanie postojéw tadunkowych. Skracanie tych po-
stojéw moze nastgpi¢ jednak nietylko dzieki unpraw-
niemu ezvnnoséci tadunkowych, lecz réwniez dzieki ich
zaniechaniu, ,npj przez niewykorzystywanie przebie-
gow powrotnych do przewozu tadunku. Woéwczas czas
postoju na tadowanie fw koncu iazdv pierwotnie ta-
downeil. tadunku powrotnego moze by¢ uzvtu na jazde.
W rezultacie w jednostce czasu pracy wzro$nie czas jaz-
dy. a zmniejszy sie czas postoiu. Podobnie niestaranne,
a wiec nieneine tadowanie pojazdu moze‘przvczynié¢ sie
do skrécenia czasu postoiu i tvm samym da¢ moznos¢
zwiekszenia czasu iazdy w jednostce czasu pracy. Kaz-
de zwiekszenie czasu iazdy w stosunku do czasu posto-
ju w okresie pracy soownduie zwigekszenie ,szybkos$ci®

Cnrp-r harririe.i uzywanym w”"kazni-
kiem ztozonym jest ilos§¢ tkm odniesiona do jednostki
przebiegu. Wskaznik ten iest niezalezny od odcieka
pracy, a zatem poréwnywalny na réznych odciekach.

Nieporozumienia, ktére powstaty w wielu jednost-
kach transportowych wskutek ubiegania sie o zwieksza-
nie ,szybkosci“ eksploatacyjnej w transporcie cieza-
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rowym miaty swa przyczyne w niedbale uzytym okres-
leniu wskaznika przebiegu na godzine pracy pojazdu,
ktéry nazwano ,szybkos$cig“ eksploatacyjng. Oczywis-
cie stara sie zwieksza¢ te ,szybkos¢* bez wzgledu
na warunki pracy i nie liczac sie ze sposobami prowa-
dzgcymi do zwiekszania tej szybkosci. Starano sie na-
wet ustala¢ normy tej ,szybkosci* zamiast ubiegac sie
0 przekraczanie istniejacych norm szybko$ci technicz-
nej i czasu postoju na natadunek i wytadunek pojazdu,
ustanawiajgagc normy S$rednio-progresywne. Jak widzi-
my, niescista terminologia wywotuje takie same zgub-
ne skutki, jak niescista informacja.

Przy postugiwaniu sie wskaznikami ztozonymi na-
lezy zachowaé¢ wiec ostrozno$¢, by nie wywota¢ niepo-
rozumien i fatszywych wynikéw analiz. Doceniajac w
petni dazenie do uproszczenia tak sprawozdawczosci
jak i jej analizy popetnia sie jednak nieraz mimowoli
btedy. Mamy tu na mys$li propozycje wyrazong w ar-
tykule pt. ,Tona tadowno$ci pojazdu jako wskaznik
analityczny* piora J. Endera. Artykut ten pojawit sie

w numerze listopadowym 1953 r. w miesieczniku
Srransport”.

Rozpatrzmy te propozycje.

Jak powiedzieliSmy na wstepie — wskaznik anali-

tyczny powinien $wiadczy¢é o stopniu wykorzystania
Srodka technicznego przez ludzi, ktérym on zostat po-
wierzony. Srodkiem technicznym jest pojazd, a nie
jedna tona fadownos$ci tego pojazdu. Nie mozemy wiec
analizowac¢ stopnia wykorzystania jednej tony fadow-
noéci pojazdu, lecz tylko stopien wykorzystania catego
pojazdu o okreslonych wiasciwosciach® techniczno-
ekonomicznych, ws$réd ktoérych tadowno$¢ odgrywa po-
wazng role.

Postaramy sie udowodni¢ na podstawie prostego
przyktadu jakie skutki moze pociggnag¢ za sobag btedne
zatozenie. Wyobrazmy sobie, ze na jednakowym odcin-
ku pracy np. L = 10 .km, trzy r6zne samochody cigeza-
rowe przewoza takie same tadunki (nalezagce np. do Il
kategorii), ktérych ciezar ré6wna sige tadownos$ci (wspét-
czynnik wykorzystania tadownos$ci C = 1). tadunki te
taduje sie i wytadowuje recznie i w takich samych wa-
runkach. Szybkosci techniczne, podobnie jak i czasy po-
stojow tadunkowych, odpowiadaja obowigzujacym nor-
mom. Dla ustalenia norm szybkos$ci _technicznej przy-
jeto, ze transport odbywa sie poza miastem na dragach
1 klasy. tadunki przewozone sag w obydwu kierunkach
tak, ze wspéitczynnik wykorzystania przebiegu B = 1
W ten sposéb prawidlowa eksploatacja jest niewatpli-
wie zapewniona.

Poréwnanie sporzadziliSmy postugujac sie wzorem
do obliczania wydajnos$ci przewozu (natadunku), ktéry

- nipro/ ooiowiatl sie w artykutach zamieszczanych
| ,Transporcie“:

Vt.q.C.B
-------------------------- (ton na godzine pracy pojazdu)

L + Vt.Tmv.B

gdzie Vt oznacza szybko$¢ techniczng (norma)

T czas postoju w godz. na natadunek i wytadunek
catego pojazdu (j.w.)

a tadownos¢ pojazdu (w przyktadzie: 0, 5, 351 7, 3 t)

C wspotczynnik wykorzystania tadownosci (w przy-
ktadzie 1)

B wspoiczynnik wykorzystania przebiegu (w przy-
ktadzie 1)

L dilugos¢ odcinka pracy (w przyktadzie 10 km)

Z poréwnania widzimy, ze najmniejszag wydajnos¢
przewozu (natadunku) w jednej godzinie pracy wyka-
zal samoch6d o najmniejszej tadownos$ci chociaz poru-
szat sie najszybciej i najszybciej byt tadowany i wy-
tadowywany (zgodnie z obowigzujac} mi normami), nato-
miast najwiekszag wydajno$¢ wykazat samochéd naj-
wiekszej tadownos$ci, chociaz poruszatl sie najwolniej
i najdtuzej byttadowany iwytadowywany (tez zgodnie
z normami). Jest to zupetnie naturalne i niczego inne-
go nie mogliSmy sie spodziewaé przy przyjetych zato-
zeniach. Postugujac sie natomiast zalecang metoda do-
chodzimy do wrecz odwrotnych wnioskéw. Naimniej-
si*H wydajno$¢ wykazata tona tadowno$ci nalezaca do
samochodu Skoda — 706 o najwiekszej tadownosci, gdy
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samochody ciezarowe o tadownosci:
!
0,5t (np. furgonik Skoda) n 35t (np. STAR-20) 7,3t (np. SKODA-706)
32.05.1.1 28 .35.1.1 26 .73.1.1
Wn Qt W a — 57t
10+ 32.06 .1 10+ 28.07.1.1 10-f 26.0,9.1
na jedna godzine pracy na jedna godzine pracy na jedng godzine pracy
pojazdu, czyli: pojazdu, czyli: pojazdu, czyli:
0,55 t 33t 57 t
----------------- = 11t na -mmmmmeeeeeee- = 0,94t nNa S O 4 < I o F-1
05 t 35t 73t

jedng godzine pracy jednej
tony tadownosci

najwiekszg wydajno$¢ wykazata tona tadownos$ci na-
lezgca do samochodu najmniejszej tadownos$ci (furgo-
nik Skoda). ,Szybkosci“ eksploatacyjne poréwnywa-
nych samochodéw byty nastepujace: fursomk Skoda
05t — 11 km/godz., Star-20 — 9,4 km/godz. i Sko-
da—«/6 — 7.8 km'godz. OczywisScie, ze -najmniejsza
.Szybkos$¢" eksploatacyjna nie zostala spowodowana
zadnym ,bledem eksploatacyjnym®“ samochodu Sko-
da—709 o tadownos$ci 7,3 t. lecz wynika po prostu
z wtasciwos$ci samochodu duzei tadownosci, ktére po-
woduja jego mniejszg ruchliwo$s¢ w pracy w poréwna-
niu z samochodem mnieiazei tadownos$ci. Biedom jest
tylko zatozenie, wediug ktérego autor artykutu uwaza
jedng tone ftadownos$ci jakiego$ samochodu za S$ro-
dek techniczny przeznaczony do wykonywania trans-
portu, a nie caly pojazd.

Wydaje sie, ze w poszukiwaniu ,uniwersalnych*
wskaznikéw zbyt czesto zapominamy o wtasciwym
wskazniku uniwersalnym, $wiadczgcym o efektcie go-
spodarczym wykonanego transportu. Mamy na -mysSli
wskaznik kosztu transportu. Wskaznik ten réwnocze$-
nie Swiadczy o witasciwosciach technicznych i ekono-
micznych zastosowanych pojazdéw jak i o osiggnie-
tej wydajnos$ci tramsporut. Ponadto moze réwniez
Swiadczy¢ o sprawnos$ci administracyjnej jednostki
transportowej, do ktérej nalezg pojazdy zastosowane
do wykonania transportu.

Przypatrzmy sie, jak wygladataby analiza poréwnaw-
cza pracy trzech samochodéw réznej tadownos$ci, pracu-
jacych na jednakowych odcinkach pracy, jesli analizie
poddamy koszt jednostkowy transportu. Wskaznikiem
bedzie wiec koszt jednego tonokilometra wykonanej
pracy przewozowej.

Celem przeprowadzenia analizy poréwnawczej kosz-
tu jednostkowego wykonanego transportu mozemy por
stugiwaé sie przyblizong kalkulacjg grupy kosztéw,
ktore nazwiemy zaleznymi od przebiegu (paliwo nape-
dowe oleje, ogumienie, obstuga i naprawy, amortyza-
cja i kapitalne remonty pojazdu). Sume tych kosztéw,
kt6rg stosunkowo tatwo mozemy ustali¢ dla trzech po-
rownywanych samochodéw, odnosimy do jednego kilo-
metra przebiegu (zVkm). Przyblizong sume kosztow,
ktére nazwiemy niezaleznymi od przebiegu, a do kt6-
rych nalezg wszystkie inne koszty jednostki transpor-
towej nie wymienione wyzej, odnosimy do jednej godzi-
ny pracy pojazdu. Jak wynika z badan kosztéw licz-
nych jednostek transportu samochodowego, wskaznik
kosztow niezaleznych od przebiegu waha sie w pobli-
zu 12 z} na godzine pracy pojazdu. Jest on oczywiscie
zaleznym réwniez od wspoétczynnika wykorzystania ta-
boru i dobowego czasu pracy. Do naszej analizy porow-
nawczej przyjmiemy ten wskaznik w wymienionej wy-
zej wysokos$ci dla wszystkich trzech pojazdéw, ponie-
waz koszty niezaleznie od przebiegu niewiele réznia sie
od siebie niezaleznie od tego, jaki pojazd eksploatuje-
my. Przez mnozenie wskaznika kosztéw zaleznych od
przebiegu przez przebieg wykonany w jednej godzinie
pracy pojazdu (,szybkos¢* eksploatacyjna) otrzymuje-
my koszt przebiegu w jednej godzinie pracy pojazdu.
Dodajgc wskaznik kosztow niezaleznych od przebiegu

jedna godzine pracy jednej
tony tadownosci

jedng godzine pracy jednej
tony tadownosci

otrzymujemy ogoélny koszt jedinej godziny pracy pojaz-
du. Dzielac koszt jednej godziny pracy po-jazdu przez
wydajno$¢é przewozu (natadunku) w tejze godzinie,
otrzymujemy koszt przewozu jednej tony. Dzielgc
wreszcie koszt przewozu jednej tony przez odlegtosé
przewozu (w danym przyktadzie jest ona réwna od-
cinkowi pracy) otrzymujemy jednostkowy koszt pracy
przewozowej tj. koszt jednego tonokilometra.

Wedlug przeprowadzonej przez nas kalkulacji opar-
tej na normowanych zuzyciach materiatow eksploata-
cyjnych i kosztach amortyzacji wskaznik kosztow za-
leznych od przebiegu przy prawidtowej eksploatacji dla
samochodu Skoda 05 t wynosi 1 zl{/km, dla samocho-
du STAR-20 — 1,7 zt/km i dla samochodu SKODA-706
— 2 zl/km.

Analiza poréwnawcza kosztu jednostkowego przewo-
zu, nawet wykonana w przyblizeniu, daje poglad na
efekt gospodarczy transportu przy zastosowaniu, na
jednakowym odcinku pracy, trzech samochodéw ré6z-
nych tak pod wzgledem tadownos$ci jak i witasc:wosSci
technicznych i ekonomicznych (np.. w przyiktadize dwa
samochody napedzane benzyng, a jeden olejem nape-
dowym).

Przez wiaczenie do analizy oceny wtasciwos$ci zasto-
sowanych samochodéw obok oceny wydajnos$ci trans-
portu, widzimy bardziej wyraznie korzy$¢ z zastoso-
wania samochodéw duzej tadownos$ci napedzanych ta-
nim paliwem o matej normie zuzycia. Analiza dowo-
dzi, ze wszedzie gdzie warunki pracy pozwalajg, sto-
sowaé nalezy samochody o mozliwie duzej tadownosci.
Przyczyna szerokiego ( i coraz szerszego) stosowania
samochodéw matej tadownosci (np. furgonik 05 t) jest
konieczno$¢ szybkiej dostawy stosunkowo matych prze-
sytek. czesto stanowigcych zbiorowy tadunek samocho-
du przeznaczony do r6znych odbiorcéw (rozwézka). Wy-
konywanie rozwoézki poiazdami duzei tadownosci, cho-
ciaz pod wzgledem jednostkowego kosztu transportu
korzystniejsze, powoduje diugie oczekiwanie poszcze-
g6lnych przesytek na wytadunek i tym samym w wie-
lu przypadkach moze okazac¢ sie jako gospodarczo nie-
uzasadnione ino. zaopatrywanie w $wieze produkty
sklepoéw i zaktadoéw zywienia zbiorowego).

Wspominajgc o koszcie jednostkowym transportu na-
lezy przypomnieé, ze koszt jednego tonokm w transpor-
;ie samochodowym mozna poréwnywaé we wszelkich
warunkach jesli transport odbywa sie na odcinkach
wiekszych od okoto 50 km. Na krotszych odcinkach
pracy mozna poréwnywacé koszt jednego tonokm wow-
czas gdy poréwnywane pojazdy pracujg na odcinkach
pracy jednakowej dlugosci. Poréwnanie kosztéow jed-
nostkowych transportu wykonywanego na réznych od-
cinkach pracy, krotszych od okoto 50 km, wymaga po-
rownywania oddzielnie obydwu grup kosztéw: zalez-
nych i niezaleznych od przebiegu *).

Jak z powyzszego wynika naliza kosztéw transportu
samochodowego moze nam da¢ wilasciwe elementy do

») patrz ,Transport Samochodowy“ T. Sokotowski 1 A. Ro-
stooki. Rozdzial IV ,.Koszty Transportu“ jak réwniez wszyst-
kie przyktady dotyczace wydajnos$ci transportu wykonywa-
nego ré6znymi pojazdami w réznych warunkach pracy.
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Samochody ciezarowe o tadownosci:

0,5t (np. furgonik Skoda)

Wydajnos¢é przewozu: 055 t/godz. 3.3 t/godz.

Przebieg w godzinie: 11 km/godz. 9.4 km/godz.

Koszty zalezne od przebiegu:

:<Z*/km ales d . 1,7 zbkm
oszty niezalezne od przebiegu:

12 74/ godz. 12 zi/godz.

Koszt 1-ej godziny pracy pojazdu:
Il km/godz .1zt/km +12 zl/godz =

= 23 zi/godz. + 12 z#/godz.
Koszt przewozu jednej tony:
23 zHgodz 28 zi/godz.
S — = 417 ziit =
0,55 tigodz 3,3 t/godz. ,
Koszt jednostkowy jednego tonokr 8.5 74t
41,7 zit o
--------------- = 4,17 zHtkm
10 km 10 km
oceny dziatalnosci przedsigebiorstwa transportowego
i pracy poszczeg6lnych pojazdéw. Dotychczas nie

istnieja jednolite metody blizej sprecyzowane
nia kosztéw w

oblicze-
transporcie samochodowym. Nalezato-
by te‘% brak jak najszybciej uzupetnic.

L. BOCHNIEWICZ (Warszawa)

35t (np. STAR-20)

9.4 km/godz. 1,7 ztkm +

7,3 (np. Skoda-706)

5.7 t/godz.
7.8 km/godz.

2 zt/km

12 zt/godz
7,8 km/godz. 2 zt/km +

= 28 zligodz. + 12 zl/godz. = 27,6 zt/godz
27,6 zl/godz.
85 zt/t * = 4.8 zi/t
5.7 t/godz.
4.8 zHt
0,85 zHtkm e 0,48 zt/tkm
10 km

Ostatnio duzg prace w tym zakresie wykonat Insty-
tut Transportu Samochodowego. Wydaje sie, ze praca
ta powinna by¢ udostepniona jak najszerszemu ogéto-
wi transportowcéw droga publikacji w fachowych cza-
sopismach, w celu przedyskutowania jej, a nastepnie
zastosowania w praktyce jej wynikow.

Kierunki pracy Instytutu Transportu
Samochodoinego

Przed ITS, jako placowka naukowo-badawczg w
dziedzinie uzytkowania pojazdéw mechanicznych, stojg
niezwykle powazne zadania.

Dla wtasciwego ustawienia zadan i kierunkéw roz-
wojowych naszego ITS szczegdlng wage majg dosw.ad-
czenia analogicznych placéwek radzieckicn, ktorych
rozwo6j datuje sie od roku 1918, kiedy to powstato ,Nau-
kowe Laboratorium Samochodowe", uruchomione przez
Akademika Czudakowa. Placéwki naukowo-badawcze
w Z;SRR, kilkakrotnie zmieniaty swoje formy organi-
zacyjne. W roku 1932 istniejgce wowczas komdrki nau-
kowo-badawcze zostaly potgczone w jeden ,Centralny
Instytut Naukowo-Badawczy“ (CANI), ktéry prowadzit
prace doswiadczalne do 1936 roku, opierajagce sie o pra-
cownie obce, co wtasnie uniemozliwito jego rozwéj. Od
roku 1936 — 1940 prace naukowo-badawcze zesSrodko-
waty sie w ramach ,Naukowo-Badawczego Instytutu
Transportu Miejskiego“. Dopiero na przetomie 1940/41
powstaje stynny CNIIAT — Centralny Naukowo-Ba-
dawczy Instytut Transportu Samochodowego. Miarg
trudnosci w objeciu calosSci zagadnien dotyczacych
transportu samochodowego jest oswiadczenie w roku
1946 Dyrektora CNIIAT — kandydata nauk technicz-
nych D. Wieiikanowa, ze Instytut ,ten pracuje jeszcze
nad stosunkowo niewielkim kregiem zagadnien eksplo-
atacji transportu samochodowego, w skutek ograniczo-
nych mozliwosci, zakreslonych bazg materiatlowo-labo-
ratoryjng oraz profilem pracownikéw naukowych In-
stytutu® (Awtomomil Nr 7/1946, Str. 3), pomimo ze za-
kres zagadnien opracowywanych wéwczas przez CNIIAT
obejmowat juz takie zagadnienia, jak: ekonomika tran-
sportu samochodowego, organizacjg przedsiebiorstw sa-
mochodowych, organizacja przewozéw, oszczedzanie
benzyny, wtasciwosci eksploatacyjne paliw i smaréw,
urzgdzenia garazowe, naprawa samochodoéw, zastosowa-
nie samochodéw gazo-generatorowych itp.

Zakres zagadnien z dziedziny transportu samochodo-
wego, jakie majg by¢ rozwigzane w Polsce, jest nie-
watpliwie nieco inny od zakresu zagadnien z tej samej
dziedziny w Zwigzku Radzieckim. Przed nami stojg
zagadnienia, jakie w ZSRR zostaly juz dawno rozwig-
zane, badz ktére tam nie istniaty zupetnie, jak np. spra-
wa olbrzymiej rozmaito$ci marek i typéw pojazdéw
bedgacych w uzyciu. Oczywiscie cze$¢ spraw z dziedzi-
ny eksploatacji jest wspd6lna dla ZSRR i Polski, dlatego'
tez mozemy i powinnismy korzysta¢ z doswiadczen ra-
dzieckich przy rozwiazywaniu zadan, stojgcych przed
nami. Zrozumiatg jest rzeczg, ze prace ITS muszg by¢
prowadzone w S$cistej koordynacji z Innymi tego ro-
dzaju placéwkami, jak Instytut Naukowo-Badawczy
Kolejnictwa, Instytut Gospodarki Komunalnej, Biuro
Konstrukcyjne Przemystu Motoryzacyjnego, Instytut
Architektury i Urbanistyki, Instytut Drogowy itp. In-
stytucje te prowadza badania w dziedzinach, z ktérymi
transport badz gospodarka samochodowa wspétdziata
czy to w zakresie ustug przewozowych, czy to w zakre-
sie produkcji, czy tez w innych pokrewnych dziedzi-
nach.

Nalezy uzna¢ za rzecz konieczng rozbudowe wspoi-
pracy na polu naukowym w zakresie transportu samo-
chodowego z analogicznymi placéwkami ZSRR, oraz
krajow demokracji ludowej. Zaznaczy¢ nalezy, ze
ITS wspélpracuje juz z Instytutami czeskim i wegier-
skim.

Zadania, jakie stojg przed ITS dadza sie uja¢ w trzy
nastepujgce zasadnicze kierunki: ekonomiczny, organi-
zacyjny i techniczno-eksploatacyjny. W ramach tych
trzech kierunkéw badania ITS powinny dotyczy¢ na-
stepujacych zagadnien:

1) Okres$lenie typow samochodéw i motocykli odpo-

wiednich do potrzeb naszej gospodarki narodowej, ja-
kie powinien produkowa¢ nasz przemyst. W tym celu
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ITS prowadzi¢ bedzie badania wtasciwosci techniczno-
eksploatacyjnych pojazdéw samochodowych uzywanych
w kraju, w zaleznosci od warunkéw eksploatacyjnych
(eksploatacja zimowa i letnia) oraz warunkéw pracy
(na drogacn o nawierzchni utwardzonej, na drogach
gruntowych i w terenie), w celu okre$lenia: a) charak-
terystyki pojazdéw najbardziej odpowiednich w na-
szych warunkach, b) zasad wtasciwej ich obstugi i uzy-
wania oraz c¢) wnioskéw dla krajowych wytwdérni co
do wykrytych brakéw technicznych lub niewtasciwych
rozwigzan konstrukcj'jnych.

2) Badania nad powigekszeniem stopnia wykorzysta-
nia pojazdéw samochodowych i obnizenia kosztéow wta-
snych w transporcie publicznym i tzw. wiasnym w celu
ustalenia zasad ekonomicznej eksploatacji pojazdéw sa-
mochodowych, w szczeg6lnosci podwyzszenia wspot-
czynnika tadowno$ci samochodéw i ograniczenia do mi-
nimum pustych przebiegéw, zlikwidowania zbednych
przestojow, a ponadto ustalenia typéw pojazdéw do
okres$lonych rodzajow przewoz6éw, opracowania zasad
uzywania przyczep, zasad wspotpracy z innymi rodza-
jami transportu itp. W szczeg6lnosci trzeba podja¢ pra-
ce w zakresie organizacji przewozoéw, obliczania kosz-
tow witasnych i innych zadan ekonomiki . gospodarki
i transportu samochodowego. Badania te pozwolg na
wydatne zwigkszenie udziatu transportu publicznego w
przewozach samochodowych i podniesienie wydajnos$ci
transportu samochodowego.

3) Badania w zakresie stosowania paliw w gospodar-
ce samochodowej, obejmujgce: ustalenie wtasciwych
rodzajow paliw do okreslonych marek i typéw pojaz-
déw w rozmaitych porach roku, okre$lenie wskaznikow
zuzycia paliw i smaréw oraz badanie zastosowania do
napedu silnikéw wszelkich rodzajéw Zrodet energii
i paliw, opartych na krajowych zasobach zaopatrzenia.
Z tematyka tych badan fgcza sie ponadto studia i ba-
dania nowych rozwigzan konstrukcyjnych w kierunku
zwiekszenia wydajnos$ci silnikbw, zmniejszenia strat
energii cieplnej itp. Tematyka tych prac jest bardzo ob-
szerna oraz réznorodna i ma niezwykle donioste zna-
czenie dla catej naszej gospodarki samochodowej. Sa-
mo ustalenie sposobéw oszczednego uzywania dotych-
czasowych paliw stosowanych do silniké6w dotychcza-
sowej konstrukcji moze da¢ wyniki wyrazajgce sie co-
hajmniej w setkach tysiecy ztotych oszczednosci. ITS
bedzie nadto stale badat stuszno$¢ wustalonych norm
zuzycia paliw ptynnych (podobnie jak i norm ziizycia
ogumienia).

Niezaleznie od tego nalezy przejs¢ do badan nad sto-
sowaniem innych paliw statych, jak wegiel kamienny
i brunatny, koks, torf, rozmaite rodzaje i postacie drew-
na itp., oraz nad stosowaniem paliw gazowych w po-
staci gazu wysoko sprezonego i gazu pltynnego.

Ale to nie wyczerpuje jeszcze sprawy o0szczednoSci
paliw samochodowych. Nalezy — wzorem ZSRR —
p6js¢ dalej i przej$¢ do nowych opracowan konstruk-
cyjnych w celu zbudowania silnijcpw ttokowych
0 znacznie wigkszym, niz dotychczas, stopniu sprezania,
a zatym silnikow bardziej oszczednych.

Dalej — zgodnie z zaleceniami prof. Czudakowa —
nalezy przystapi¢ do badan: a) nad zastosowaniem me-
tody zapalania mieszanki benzynowej w komorze
wstepnej, umieszczonej wewnatrz cylindra; metoda ta
daje do 20% oszczednos$ci benzyny, oraz b) nad metoda
czasowego wytgczania pracy niektérych cylindrow, w
pewnych okreslonych warunkach pracy samochodoéw.
Ponadto nie wolno zaniedbywaé¢ badania rozwigzan za-
gadnienia turbiny gazowej i silnikéw elektrycznych,
zasilanych pradem z akumulatoréw lub pragdem o wy-
sokiej czestotliwo$ci, pobieranym z przewodéw ziem-
nych.

Wyliczony przeglad prac z zakresu zagadnien oszczed-
nosci paliw samochodowych, nie wyczerpuje oczywis-
cie catoksztattu prac w tym zakresie i nie wyklucza
podjecia jeszcze innych badan, kt6re moga okazac sie
pozadane dla zblizenia sie do zasadniczego celu, jakim
jest osiagniecie nowych rozwigzan technicznych na
drodze do zdobycia taniego zrédta napedu pojazdow
mechanicznych.
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4) Badania w zakresie stosowania urzadzen obstugo-
wych i kontrolnych w celu zorganizowania i rozbudo-
wy zaplecza techniczno-materiatlowego, niezbednego do
utrzymania taboru w peinej gotowosci tecnmcznej.
Badania te powinny objg¢ tak sprawe ustalania przy-
datnosci poszczeg6lnych przyrzadéw, jak i opracowania
takich przyrzadéw oraz ich produkcji, tudziez opraco-
wania sieci stacji obstugi w Polsce.

.Obstuga techniczna pojazdéw mechanicznych, majaca
na celu utrzymanie taboru samochodowego w stanie
petnej gotowos$ci technicznej, uzalezniona jest od ist-
nienia odpowiedniej sieci placowek techniczno-obstu-
gowych, zaopatrzonych w peiny asortyment przyrza-
déw do kontroli, regulowania i napraw przyrzagdéw od
najprostszych do najbardziej skomplikowanych. Wspo6t-
praca ITS na tym odcinku z przemystem, produkuja-
cym wyposazenia stacji obstugi, powinna daé¢ pozadane
rezultaty.

5) Zadania wprowadzenia nowej techniki, stosowanej
zagranica, a nade wszystko w Zwigzku Radzieckim i w
krajach demokracji ludowej, w zakresie napraw samo-
chodowych i obstugi, wytwarzania cze$ci zamiennych
oraz ustalenia procesow technologicznych napraw po-
szczegobinych marek.

Konieczno$ci wprowadzenia zdobyczy postepu tech-
nicznego w dziedzinie napraw samochodowycn nie na-
lezy juz dzi$ uzasadnia¢. Trzeba jednak zaja¢ sie spe-
cjalnie tymi zdobyczami nowej techniki, ktére maja
zastosowanie szczeg6lnie w zakresie prac obstugowo-
konserwacyjnych pojazdéw samochodowych, jaK np.
obstuga potokowa samochodéw i inne.

Nalezy przystgpi¢ do opracowywania normatywoéw
i"wskaznikéw obstugi i naprawy samochodéw na pod-
stawie wynikow analizy zaktadéw naprawczych i przed-
siebiorstw samochodowych rozmaitych typow, opierajac
sie przy tym o wyniki prac dokonanych juz przez
CNIIAT. Praca ITS musi objg¢ przede wszystkim wpro-
wadzenie technologii nowoczesnych napraw pojazdéw
samochodowych, zajmujgc sie rowniez okreéleniem nor-
matywoOw zuzycia czes$ci zamiennych, przede wszyst-
kim dla samochodéw produkowanych w kraju. Oczy-
wistg jest rzecza, ze prowadzenie tych wszystkich prac

nastgpi w ramach $cis$le sformutowanych warunkéw
wspoipracy z Centralnym Biurem Studidw.
Z zagadnieniem napraw samochodowych faczy sie

sprawa ujednolicenia cze$ci zamiennych. Ma to pierw-
szorzedne znaczenie dla usprawnienia gospodarki sa-
mochodowej i wymaga przystgpienia do wstepnej
gtebszej analizy tego trudnego zagadnienia.

6) Analiza istniejacych gospodarstw samochodowych
z punktu widzenia ich przeznaczenia i struktury orga-
nizacyjnej oraz opracowanie najbardziej wtasciwych
schematéw organizacyjnych tych jednostek w celu
ustawienia ich pracy w sposéb najbardziej oszczedny
i wydajny.

Wobec nie skrystalizowania sie dotychczas okreslo-
nych typéw gospodarstw samochodowych w zaleznosSci
od rozmiaréw zaspakajanych przez nie potrzeb prze-
wozowych, ani ustalenia form organizacyjnych tych
gospodarstw zachodzi pilna potrzeba opracowania tych
zagadnien w celu uporzadkowania, uproszczenia i tym
samym wydatnego obnizenia kosztéw wtasnych gospo-
darki samochodowej.

7) Studia w zakresie mechanizacji robét tadunkowych
najbardziej pracochtonnych w transporcie samochodo-
wym, w celu zwiekszenia wykorzystania taboru i ob-
nizenia kosztéw wtasnych; w zwigzku z tym pozostajg
badania nad stosowaniem pojemnikéw w transporcie.

8) Badanie zagadnien zwigzanych z bezpieczehstwem
i porzadkiem ruchu drogowego, a w szczegdlnosci: ana-
liza przyczyn wypadkéw drogowych, analiza przyczyn
zaktécen w ruchu i opracowywanie metod regulowania
ruchu drogowego, badanie warunkéw drogowych
i urzadzen na drogach itp. sprawy majace na celu
zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu transportu samocho-
dowego i ochrone pracy w tym transporcie.

Poza zagadnieniami wyzej omdéwionymi ITS bedzie
opracowywat:
9) Zagadnienia informacji technicznej i upowszech-

nianie osiggnie¢ innych przodujacych krajow w zakre-
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sie usprawnienia transportu i gospodarki samochodo-
wej oraz osiggniecia ITS, aby umozliwi¢ przenoszenie
postepu technicznego i organizacyjnego na interesuja-
cym nas odcinku gospodarki narodowej oraz wynikéw
prac ITS do procownikéw i, komérek transportu samo-
chodowego. Wykonanie tych zadan powinno nastepo-
wac przez periodyczne badz okolicznosciowe publika-
cje, odczyty, konferencje itp.

10) Prace nad wyszkoleniem, skompletowaniem i wy-

chowaniem kadry pracownikéw na poziomie nauko-
wym w zakresie problematyki transportu samochodo-
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wego, kadry zdolnej do prowadzenia badan na tym
polu i do samodzielnego rozwigzywania — w plaszczyz-
nie naukowej — zagadnien, jakie gospodarka socjali-
styczna stawia przed tiansportem samochodowym.
Omowione wyzej kierunki dziatalnosci ITS stanowig
projekt wstepnego ustawienia tej sprawy. Niewatpli-
wie dyskusja wykaze btedy i niedociggniecia tego opra-
cowania, a przez to umozliwi prawidtowe podejscie do
tej trudnej sprawy, ktérej wilasciwe ustawienie wpty-
nie niewatpliwie na dalszy postep techniczny i ekono-
miczny w dziedzinie transportu samochodowego.

Kierunki roziroju matej mechanizacji
uj zespole portoirpm Gdansk-Gdynia

Podstawowym czynnikiem zapewniajgcym sprawng
obstuge statk6w w porcie jest obok usprawnien orga-
nizacyjnych i technicznych mechanizacja pi'‘ac ciezkich
i pracochtonnych. Dlatego tez celem sprawnego wyko-
nania planowych zadan przerzutu masy towarowej,
Zarzad Portu Gdansk — Gdynia wprowadza systema-
tycznie od szeregu lat mechanizacje robét przetadun-
kowych.

Zastosowanie w przetadunkach portowych szeregu
mechanizméw najnowszego typu wptyneto na zmiane
technologii przetadunku i przyczynito sie do powaznego
wzrostu wydajno$ci pracy. Systematyczne podwyzsza-
nie przez port rat przetadunkowych i S$ciste przestrze-
ganie warunkow wspoéipracy z kontrahentami portu,
jak réwniez podnoszenie na wyzszy poziom racjonal-
nej organizacji prac przetadunkowych sg — obok po-
stepu technicznego — wyrazem coraz lepszej pracy
portu, rzutujacej bezposrednio na podniesienie wskaz-
nika wydajnos$ci obstugiwanych statkow.

Staly postep techniczny poprzez wprowadzenie na
szerokg skale najnowszych urzadzen i mechanizméw
przy wiasciwym icn wyuorzystaniu — to wynik kom-
pleksowego i perspektywicznego ujecia zagadnienia,
a zarazem skonczenia ze szturmoOwos$cig i zorganizo-
wania rytmicznej pracy na kazaym wyuziaie przeta-
dunkowym w poicie, aroga wytrwatego i energicznego
poawyzszama kwaimkacji zawoaowycn pracownikéw
i sreumego kier6wmctwa, a w pierwszym rzedzie ope-
ratorow sprzetu zmechanizowanego.

Zlikwidowanie  przestojow, petne wykorzystanie
sprzetu zmechanizowanego w ciggu najwiekszej iiosci
dni kaiendarzowycn, przy racjonalnie rozlozonej pracy
na poszczegdélnych wydziafacn przetadunkowych i zmia-
nach, oraz réwnolegle i nalezyte zorganizowanie prac
przygotowawczo-zakonczemowych na podstawie szcze-
go6towo opracowanycn grafikbw — to postulaty postepu
tecnnicznego, to zasadnicze elementy sprawnej obstugi
statkbw w porcie:

W zakresie opracowania koncepcji mechanizacji prac
przetadunkowych w porcie istniejg trzy mozliwosci:

1) opracowaé¢ zatlozenia mechanizacji przetadunku
dla portu nowopowstajgcego,

2) opracowa¢ koncepcje mechanizacji dla portu ist-
niejgcego z zalozeniem zmian strukturalnych portu,

3) opracowaé¢ koncepcje mechanizacji dla portu ist-
niejacego przy wykonaniu jedynie inwestycji maja-
cych na celu przystosowanie portu do pracy sprzetem
zmechanizowanym. Nalezy tu zaliczy¢é: przebudowe
ramp i podidbg magazynowych, betonowanie nabrzezy,
wykonywanie gtadkich nawierzchni przejazdéw dla ta-
twego operowania sprzetem zmechanizowanym, zmia-
ne instalacji elektrycznych w istniejgcych magazynach
w wyniku wprowadzenia mechanizméw pobierajgcych
energie elektryczna z sieci itp.

Budowa baz sprzetu zmechanizowanego i tadowni
akumulatoré6w oraz odpowiednie wyposazenie warszta-
tow remontowych — to konieczne inwestycje majgce
na celu stworzenie mocnego zaplecza technicznego dla
rozwoju mechanizacji w portach.

W opracowywaniu koncepcji mechanizacji prac prze-
tadunkowych nalezy wzigé pod uwage dwa zasadnicze
aspekty wystepujgce w porcie, a mianowicie: a) zr6z-
nicowanie masy towarowej oraz b) odmienne warunki
pracy na ladzie tzn. w magazynach manipulacyjn>ch
i na placach sktadowych w odréznieniu od pracy w ta-
downiach statkow.

Sciste laczenie sie operacji przetadunkowych na Ig-
dzie z pracg w tadowniach statku poprzez mechanizmy
o ruchu ciggtym lub zurawie nabrzezne, czy windy
statkowe, powoduje, ze niedopuszczalne jest opracowa-
nie koncepcji mechanizacji prac przetadunkowych na
ladzie z réwnoczesnym pominigciem mechanizacji try-
merki i sztauerki. W przeciwnym wypadku powstata-
by sytuacja, ze mechanizacja cyklu przetadunkowego,
ktéra przyniosta powazne osiaggniecia w wydajnosci
pracy na ladzie, jest nastepnie hamowana przez wydaj-
nos$¢ pracy w tadowniach statku.

Nastepnie wtasciwe rozpracowanie zagadnienia me-
chanizacji popularnie nazwanej ,mata mechanizacjg"
w odréznieniu od tzw. mechanizacji ,duzej‘, gdzie
istote stanowig zurawie nabrzezne, nie moze sie kon-
czy¢ na techniczno-eksploatacyjnym opracowaniu, lecz
wymaga wnikliwego rozpatrzenia od strony efektéw
ekonomicznych, jakie uzyskuje flota i port przez zasto-
sowanie sprzetu zmechanizowanego.

Szczeg6towo rozpracowany plan rozwoju mechaniza-
cji bazujacy na przerzucie masy 'towarowej oraz ilosci
nadchodzacych statkéw, barek i wagonéw, w oparciu
o ich dobowe wzglednie zmianowe nasilenie, . jest
gwarancjg sprawnej obstugi statku.

Kierunki mechanizacji

Opracowanie zatozen, wytycznych i kierunkéw roz-
woju mechanizacji w portach morskich — pomimo
rozpietodci i zréznicowania masy towarowej a tym sa-
mym odmiennej technologii przetadunku — nie jest
zagadnieniem skomplikowanym. Naturalnie na wste-
pie nalezy przyja¢ zalozenie, ze mechanizacja obejmuje
w pierwszym rzedzie najistotniejsze, ciezkie i praco-
chtonne przetadunki, ktérych ilo§¢ i asortymenty maja
zasadniczy wptyw na sprawna obsluge statkéw, na
zmniejszenie stanu liczbowego zalogi portowej oraz
koszty przetadowanej tony.

Przystepujac do wytypowania urzadzen, przez zasto-
sowanie ktérych pragniemy zmechanizowa¢ cykl prze-
tadunkowy, pamieta¢ musimy, ze sprzet zmechanizo-
wany musi dawaé gwarancje (w istniejgcych warun-
kach terenowych) peilnej gotowos$ci eksploatacyjnej.

Sprzet zmechanizowany — inaczej mechaniczne urzga-
dzenia — dzielimy w sensie technicznym na:

1) dziatania przerywanego — przemieszczajace tadu-
nek oddzielnymi partiami,

2) dziatania nieprzerywanego — przemieszczajgce ta-
dunek potokiem. Zaliczamy tu wszelkie urzgdzenia tas-
mowe, przenos$nikowe i ssagce. W portach nalezg do
nich ,taSmowce" przemieszczajgce bezposrednio wegiel
z wagonu do tadowni statku, urzadzenia przeno$niko-
we, umozliwiajgce staly potok przetadunku towaréw
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sypkich, jak réwniez ,elewatory* do przetadunku ta-
dunkéw drobnicowych w workach od magazynu do ta-
downi statku witacznie, oraz urzgdzenia ssace elewato-
row zbozowych przemieszczajgce tadunki w relacji bur-

ta — wagon — elewator lub odwrotnie.
Wszelki inny sprzet zmechanizowany (szufle trymer-
skie, trymery do rudy i innych tadunkéw masowych,

trymery do zboza, wo6zki akumulatorowe, wézki-pod-
nos$niki, przenos$niki tasmowe, klepkowe i inne) stoso-
wany w portach morskich nalezy zaliczy¢ do mecha-
nizméw dziatania przerywanego, ktérych praca uzalez-
niona jest w powaznym stopniu od sprawno$ci zurawi
nabrzeznych i wind statkowych.

Majac na uwadze petne uzbrojenie nabrzezy porto-
wych w zurawie mostowe, bramowe i pétbramowe i ko-
nieczno$¢ ich racjonalnego wykorzystania, koncepcja
mechanizacji prac przetadunkowych w portach poszia
po linii szerokiego wprowadzania mechanizmoéw dzia-
tania przerywanego wspo6tdziatajgcych $cisle z urzag-
dzeniami przetadunkowymi. Nalezy tu zaliczy¢ urza-
dzenia opracowane na podstawie projektéw racjonali-
zatorow ZPGG, jak trymer do wegla, trymer do rudy
i innych masowych, trymer do. zboza, urzgdzenie do
czyszczenia tadowni po tadunkach masowych i inne.

Uwzgledniajac wszystkie te elementy, rozw6j mecha-
nizacji w zespole portowym Gdansk — Gdynia poszedt
w trzech zasadniczych kierunkach, a mianowicie:

1) mechanizacja trymerki towaréw masowych, jak we-

gla, rudy, apatytéow, fosforytow, zboza i innych, 2) me-
chanizacja ciezkiego i pracochtonnego przetadunku
drewna, 3) mechanizacja przetadunku towaréw drob-
nicowych na lgdzie i w tadowni statku.

W artykule niniejszym zostanie pokrétce oméwiona
mechanizacja trymerki tadunkéw masowych oraz prze-
tadunek drewna. Zagadnienie mechanizacji przetadun-
ku drobnicy, jako wyjatkowo szerokie, zostanie omo6-
wione w jednym z nastepnych numeréw Transportu.

Mechanizacja tadunkéw masowych

Przetadunek wegia w relacji wagon — burta jest
w petni zmechanizowany przez zastosowanie zurawi
portalowych i urzadzen tasmowych (tzw. w pprcie
Jgasmowce") z tadmag stalowg wzglednie gumowsa.

Trymerka wegla zostanie zmechanizowana w zespole
portowym Gdansk — Gdynia przez wprowadzenie do
eksploatacji urzagdzen do trymerki wegla wedlug pro-
jektu racjonalizatora ZPGG ob. Ofiary.

Urzadzenie to wspéidziata w przetadunku z zura-
wiem nos$nos$ci 7 ton. Jest przenoszone przez zuraw
z nabrzeza na statek i ustawiane na poktadzie nad lu-
kiem. Urzadzenie skiada sie z podwdjnej belki nosnej,
umocowanej na czterech balansjerach, pozwalajgcych
urzadzeniu przesuwac sie wzdtuz luku. Miedzy belkami
umocowany jest lej zakonczony teleskopem, ktérego
wylot umocowany jest we wsypie pozwalajgcym na do-
zowanie wegla na przebiegajgcg pod nim tasme prze-
noénika. Do podwdjnej belki podwieszona jest obroto-
wo umocowana konstrukcja przegubowego ustroju no$-
nego zezwalajgca na opuszczenie i podnoszenie prze-
no$nika tasmowego. Wszelkie napedy sa zalektryfiko-
wane i uruchamiane z odlegto$ci za pomoca przekaz-
nikow.

Wegiel z chwytaka zurawia spada do leja, a nastep-
nie przez zawsze peiny teleskop zsuwa sie na tsSme
niosgsa go w gtab tadowni pod miedzypokitady.

Zastosowanie urzgdzenia do trymerki wegla wedtug
projektu ob. Ofiary pozwoli na okoto 95°/0-owe zme-
chanizowanie trymerki przy wszystkich statkach, na
ktore taduje sie wegiel przy uzyciu zurawi portalo-
wych.

W grupie towarowej ,ruda i inne masowe" najistot-
niejszym zagadnieniem jest mechanizacja trymerki ru-
dy kawatkowej i miatkiej oraz apatytéw i fosforytéw.

Ruda z tadowni przemieszczana jest na wagony zu-
rawiami bramowymi (portalowymi) wzglednie mosto-
wymi. Przy statkach samotrymujacych trymerka w
praktyce nie-istnieje, natomiast zagadnienie staje sig
istotne przy statkach posiadajacych miedzypoktady
uniemozliwiajgce prace zurawi poza Swiattem luku.
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Coraz szersze stosowanie chwytakéw samotrymujg-
cych, cho¢ w bardzo powaznym stopniu usprawnia try-
merke, nie rozwigzuje jednak problemu catkowicie,
szczegO6lnie przy statkach starego typu posiadajacych
nieforemne tadownie z szeregiem stupow.

Trymerka rudy zostaje praktycznie w petni zmecha-
nizowana przez wprowadzenie do eksploatacji takich
urzgdzen, jak: urzadzenia do trymerki rudy i innych
masowych wedtug projektu racjonalizatora ZPGG ob.
St. Przybylskiego, spychaczy gasienicowych lekkiego
typu, oraz szufli trymerskich. Przystosowanie portu do
przetadunku rudy zurawiami i powazna ilos¢ tych
urzadzen wyklucza inng koncepcje mechanizacji np.
przez zastosowanie mechanizméw dziatania nieprze-
rywanego umozliwiajgcych bezposredni przetadunek
z tadowni statku do wagonéw kolejowych. Gdyby na-
wet mechanizmy takie zostaly wprowadzone do eks-
ploatacji, nie rozwigzag one zagadnienia trymerki,
szczegOlnie w trzeciej fazie wytadunku.

Szufla trymerska

Trudno jest witasciwie oceni¢, ktory z trzech poda-
nych typéw mechanizmoéw jest najekonomiczniejszy w
pracy, gdyz kazdy z nich posiada szereg zalet techno-
eksploatacyjnych, jak réwniez w pewnym sensie wad
— na przyktad: spychacz gasienicowy pracuje szybciej,
niz uniwersalna szufla trymerska, szufla za$ tatwiej-
sza jest do operowania w ftadowniach statku. Natomiast
urzgdzenie do trymerki rudy wedtug projektu ob. Przy-
bylskiego cho¢ szybkie w pracy, posiada te wade, ze
jest zasilane w energie elektryczng z zewnatrz i w sto-

sunku do uniwersalnej szufli trymerskiej wykonuje,
02 — 3% mniej trymerki.
Urzgdzenie do trymerki rudy i innych masowych

sktada sie z trzech zasadniczych czesci, a wiec:
1) skrzyni wraz z mechanizmami,

2) tasmy kubetkowej,

3) podwozia na ggasienicach.

Zasada pracy przyrzadu polega na tym, ze (poza
Swiattem luku) Kurny umieszczone na tasmie samo-
czynnie nabierajg tadunek i przenoszga go ponad kon-
strukcjg w $Swiatto luku, a tam pochylajac sie wysy-
puja zawartos¢ na rynne kierunkowg. Stosowanie me-
chanizmu ma miejsce wtedy, gdy chwytak zurawig wy-
bierze caty tadunek w $wietle Iluku, a w dalszych
miejscach tadowni pozostaje jeszcze pod miedzypo-
ktadami powazna ilos¢ rudy. Jak wykazatly dosSwiad-
czenia, mechanizm zastepuje przecietnie w jednej fla-
downi prace 18-tu trymer6w oraz 2-krotnie zwieksza
szybkos$¢ wytadunku.

Postep techniczny w zakresie mechanizacji trymerki
towaréw masowych, jak apatyty i fosforyty, przewi-
duje wprowadzenie do eksploatacji, oprocz stosowa-
nych szufli trymerskich przy przetadunku zurawiami,
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przenos$nikéw czerpakowych. Ma to na celu wyelimi-
nowanie pracy zurawia i stworzenie nieprzerwanego
strumienia przetadunku. Waskim gardtem takiej tech-
nologii przetadunku — jpodobnie jak obecnie przy pra-
cy zuraWiem wspotdziatajagcym z zasobnikiem PUKA *)
— jest rozgarnianie tadunku w wagonach krytych. Po-
mysty racjonalizatoréw muszg po6is¢ w kierunku skon-
struowania mechanizmu, ktéry odbieratby tadunek
z tasmy przenos$nika, a nastepnie trymowat w krytym
wagonie kolejowym.

Obok przenos$nika czerpakowego urzgdzeniem po-
zwalajgcym conajmniej na 300%-owe zwiekszenie wy-
dajnos$ci pracy przy wytadunku apatytéw i fosforytéw
ze statku jest przenos$nik tancuchowy, ktérego zasady
dziatania zostang omowione przy kierunkach rozwojo-
wych mechanizacji zboza.

Obok mechanizméw wyzej omoéwionych w przeta-
dunkach ftadunkéw masowych, jak soli, kamienia gip-
sowego i innych, dobre wyniki gospodarcze uzyskiwa-
ne sa przez zastosowanie w relacji wagon — magazyn
wzglednie wagon — plac tgczonych jprzenos$nikow tas-
mowych. Podobnie tgczenie przenos$nikéw tasmowych
od placu do burty 'statku przy nasypywaniu tadunku
na tasme lub zainstalowany na przenos$niku zasobnik
szufla trymerska stwarza ciggto$¢ zatadunku, a tym
samym powoduje wzrost wydajnosci w stosunku do
pracy przy zastosowaniu skrzyn i wind statkowych.

Mechanizacja przetadunku zb6z chlebowych i nasion
przemystowych ze wzgledu na istniejgce specjalne ele-
watory ma jedynie na celu usprawnienie i przyspie-
szenie trymerki w tadowniach statku i wagonach ko-
lejowych. Powszechnie znanym urzagdzeniem przyspie-
szajgcym roztadunek wagonéw sa zgarniacze (mecha-
niczne topaty trymerskie) do zboza.

Na podstawie doswiadczen roku biezacego mechani-
zacja trymerki zb6z chlebowych i niektérych nasion
przemystowych zastata w powaznym stopniu rozwig-
zana przez wprowadzenie do eksploatacji tzw. tryme-
row do zb6z wedtug pomystu racjonalizatora ZPGG
ob. dyr. T. Dagbrowskiego. Przyrzad sklada sie z rury
kierunkowej (zsypowej), stotu do zamocowania silnika
i wirnika, wirnika topatkowego, silnika elektrycznego
oraz obudowy.

Trymer eliminuje catkowicie prace ludzka. Po cze-
Sciowym zatadowaniu statku mechanizmami elewatora
podwiesza sie urzadzenie w tadowni statku pod zsy-
powa rurg elewatora. Zboze przez rure kierunkowg
przyrzagdu dostaje sie na topatki wirnika, ktére obra-
cajac sie wyrzucajg ziarno w dalsze miejsca tadowni
Strumien wyrzuconego zboza przebiega po znieksztal-
conej paraboli, osiggajac najwiekszg wysoko$¢ w od-
legtoSci 6 m od miejsca wylotu. Operator zmieniajacy
nachylenie urzadzenia moze zmieni¢ réwniez kat wy-
lotu strumienia zboza.

W celu ,uniezaleznienia sie* od elewatora koncepcja
mechanizacji przewiduje wprowadzenie do przetadun-
ku zboza i nasion przemystowych przenos$nikéw tan-
cuchowych, ktérych wyzszo$¢ ekonomiczna w stosun-
ku do innych urzgdzen udowodniona jest znikomymi
kosztami eksploatacyjnymi, bardzo duzg wydajnosciag
oraz prostag konstrukcjg jpozwalajagcg na bezpytowy
przetadunek zb6z i nasion.

Nalezy dla przyktadu podaé, ze urzadzenie takie w
odr6éznieniu od innych mechanizméw pneumatycznych
zuzywa w tych samych warunkach pracy jedynie 100
KW energii elektrycznej zamiast 500—600. Urzgdzenie
stosowane moze by¢ do przetadunku zboza, grochu, fa-
soli, soi, orzeszkéw ziemnych, ziarna palmowego oraz
fosfatow. Mechanizm skladajacy sie najczesciej z dwu
elementow” ré6znej diugosci jest tak skonstruowany, ze
w zaleznosci od warunkéw przetadunku mozna re-
gulowa¢ jego diugos¢é. Pozwala to przy podwieszaniu
przenosnika na windach statkowych na przetadunek
na barke, wagon wzglednie magazyn, w dowolnym
miejscu portu.-

Przy zastosowaniu jednego przenos$nika na luke przy
przetadunku z czterech tadowni na barki lub wagony

;)Zasobn& — lej kierunkowy stosowany w przetadunkach
tadunkéw sypkich (apatyty i fosforyty) na wagony kryte.
Nazwa ,PUK®" pochodzi od naztwiska Projektodawcy.
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oraz eksploatacji urzadzen o przecietnej wydajnosci
150 ton/godz. osigga sie przetadunek w wysokos$ci 600
ton/godz., co oznacza zakonczenie wytadunku przeciet-
nego statku przy racjonalnej organizacji pracy w 6—8
godzin.

Mechanizacja przetadunku drewna

Mechanizacja przetadunku drewna ze wzgledu na
pracochtonnos$¢ i wysitek fizyczny robotnika portowego
zatrudnionego przy przetadunku recznym zostala uzna-
na za priorytetowe zagadnienie w postepie technicz-
nym portow morskich (obok mechanizacji przetadun-
ku drobnicy).

W arunki przetadunku drewna sg uzaleznione w
pierwszym rzedzie od asortymentéw tadunkéw i ro-
dzaju transportu. Mechanizacja przetadunku drewna
(kopalniaki, papier6Wka, tarcica) moze by¢ zrealizowa-
na miedzy innymi przez zorganizowanie transportu na-
ziemnego, nadziemnego i systemu dZwigowego. W za-
leznosci od warunkéw lokalnych i kierunkéw rozwoju
mechanizacji plac sktadowy drewna obstugiwany moze
by¢ zaréwno przez zurawie mostowe, bramowe, kole-
jowe i samojezdne.

Koncepcja mechanizacji przetadunku kopalniakéw

w zespole portowym Gdarnsk — Gdynia poszta po linii
zastosowania w przetadunkach w relacji wagon — plac
(stos — tzw. w porcie sztapel) oraz plac — burta zu-

rawi mostowych i bramowych nabrzeznych. Podziele-
nie placu na pola skladowe zakonczone na obu kran-
cach specjalnymi zelaznymi ,sztycami“ umozliwia skita-
dowanie kopalniakéw na wysoko$¢ 4 m. Celem uspra-
wnienia transportu pomiedzy poszczeg6lnymi polami
sktadowymi a zurawiami nabrzeznymi — przy zata-
dunku na statek — caty plac sktadowy i jego poszcze-
gbélne pola potaczone sag kolejkg waskotorowg umozli-
wiajacag transport kopalniakéw przy zastosowaniu lo-
komotyw spalinowych.

Efektem wprowadzenia mechanizacji jest trzykrotne
zwiekszenie wydajnosci . pracy przy réwnoczesnym
zmniejszeniu obsad brygad roboczych w granicach
35—45%. Na obecnym etapie porty morskie Gdanska
i Gdyni staty sie przodujacymi w Europie, czego dowo-
dem sag raty przetadunkowe wieksze o 75% od rat za-
chodnio-europejskich.

Przetadunek tarcicy zurawiem samojezdnym
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W odréznieniu od mechanizacji przetadunku kopal-
niakéw technologia przetadunku tarcicy i papierowki
poszta po linii wprowadzenia do eksploatacji dzwigéw
samojezdnych oraz wo6zko-podnos$nikéw.

Roéwnoczes$nie zmechanizowanie transportu przez za-
stosowanie lokomotywek spalinowych na torach wasko-

H. DZIER2ANOWSKA (Warszawa)
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torowych (przeswit 600 mm), wptywa powaznie na skré-
cenie cyklu przetadunkowego.

Wyniki szeroko, wprowadzonej mechanizacji prac
przetadunkowych w portach morskich znajdujg swoje
odbicie w coraz sprawniejszej obstudze polskich i ob-
cych statkéw oraz obnizeniu kosztéw wtasnych.

Taryfy toiraroire uj zegludze sSrodladotuej

(Artykut dyskusyjny)

Tezy do dyskusji przed Il Zjazdem PZPR, przyjete
przez IX Plenum KC PZPR, stawiajg jako gtéwne za-
danie na najblizsze 2 lata osiggniecie szybszego wzro-
stu stopy zyciowej ludno$ci pracujgcej miast i wsi.

Dla wykonania powyzszego zadania konieczne bedzie
m. in. ,pogiebienie sytuacji oszczednosSciowej w catej
gospodarce narodowej a w szczeg6lno$ci wzmozenie
walki o obnizenie kosztéw wtasnycn, o likwidacje prze-
rostbw w zatrudnieniu oraz wszelkich przejawéw mar-
notrawstwa'. !)

Odcinek transportu bedzie, rzecz prosta, odgrywat
powazng role przy realizacji postawionych zadan. Wy-
raznie stwierdza to teza 63 z czesci dotyczacej ,Osigg-
nie¢ w wykonaniu Planu 6-letniego i gtéwnych zadan
gospodarczych w latach 1954 — 1955“, w kt6rej pod-
kreslona zostata m. in. konieczno$¢ zapewnienia obniz-
ki kosztow transportu.

Jednym z instrumentéw walki o obnizke
wtasnych jest wtasciwa polityka taryfowa.

Taryfy transportu socjalistycznego, przedstawiajgce
sobg system gospodarczych cen planowych za przewo-
zy, ustalonych na bazie $Srednich planowanych kosztéw
produkcji transportowej, nalezg do rzedu $rodkéw od-
dziatywujacych na bieg rozwoju ekonomicznego i roz-
wigzywania zadan polityczno-gospodarczych budowy
socjalizmu, jak np.:

1) racjonalne rozmieszczanie sit wytwoérczych, przez
zblizenie zaktadoéw przemystowych do Zrédet surowca;

2) ustanowienie racjonalnych wiezi ekonomicznych
miedzy zaktadami i rejonami przemystowymi, a miej-
scami konsygnaciji;

3) racjonalny podziat potokéw towarowych pomiedzy
poszczegdlne rodzaje transportu i rozwé6j przewozow
kombinowanych, kolejowo czy samochodowo-wodnych,
bedacych $Swiadectwem jednoéci socjalistycznej sieci
transportu;

4) poprawa wskaznikéw techniczno-ekonomicznych
wykorzystania $rodkéw transportu;

5) zabezpieczenie rentownos$ci pracy transportu.

Podstawowym instrumentem polityki taryfowej jest
system rézniczkowania optat. W taryfach przewozo-
wych rézniczkowanie przeprowadza sie dla poszcze-
g6lnych tadunkéw, kierunkéw czy odlegtosci wzgl. na
podstawie ustalania specjalnych warunkéw przewozu.
Rézniczkowanie optat oznacza nie tylko réznice w po-
ziomie kosztu wiasnego przewozu, ale czesto Swiadome
odchylenie ceny transportowej od kosztu wtasnego po
to, aby system taryfowy jak najpetniej stuzyt do roz-
wigzania gospodarczo-politycznych zadan budowy so-
cjalizmu.

Taryfy transportowe w ustroju socjalistycznym na-
lezg do rzedu tych planowych cen, przy ustalaniu kt6-
rych prawo warto$ci w pewnych' granicach odgrywa
role regulatora. Jak to wynika z glebokiej analizy za-
wartej w pracy J. Stalina ,Ekonomiczne problemy so-
cjalizmu w ZSRR*“, sfera dziatania prawa warto$ci w
gospodarce socjalistycznej jest ograniczona dzieki ist-
nieniu spotecznej wilasnoéci $rodkéw produkcji, dzia-
taniu prawa planowego rozwoju gospodarki narodowej
i stanowigcym odbicie wymogoéw tego planu, rocznym
i wieloletnim planom gospodarczym.

Jednoczes$nie Stalin wskazuje, ze uwzglednienie pra-
wa wartosci ma swe znaczenie dodatnie, poniewaz
,okoliczno$¢ ta wychowuje naszych dziataczy gospodar-
czych w duchu racjonalnego prowadzenia produkciji

kosztow

») ,Nowe drogi“, Nr 10 (52), str. 42.

i uczy ich dyscypliny... uczy naszych dziataczy go-
spodarczych rachowa¢ wielkosci produkcyjne, racho-
wac je SciSle i tak samo $ciSle bra¢ pod uwage realne
rzeczy w produkcji, a nie zajmowac¢ sie gledzeniem
0 ,danych orientacyjnych”, wzietych z powietrza....
uczy naszych dziataczy gospodarczych szukaé, znajdo-
wac¢ i wykorzystywaé utajone rezerwy, ukryte w pro-
dukcji, a nie depta¢ je nogami... uczy naszych dziata-
czy gospodarczych systematycznego doskonalenia me-
tod produkcji, obnizania kosztéw wiasnych produkcji,
realizowania rozrachunku gospodarczego i walki o len-
towno$¢ przedsiebiorstw. Jest to dobra szkota prakty-
ki, ktora przy$Spiesza podniesienie poziomu naszych
kadr gospodarczych i ich przeksztalcanie w prawdzi-
wych kierownikéw produkcji socjalistycznej na obec-
nym etapie rozwoju“.2)

Niniejsze rozwazania majg na celu zapoczatkowanie
analizy zagadnienia polityki taryfowej w dziedzinie
towarowycn przewozow w zegludze $rodlgdowej, w
Swietle cytowanych wyzej tez na |l Zjazd PZPR oraz
wytycznych zawartych w ,Ekonomicznych problemach
socjalizmu ZSfIR".

Co prawda w skali catosci przewozoéw naszego kraju
problem zeglugi $r6dlagdowej jest w obecnej chwili pro-
blemem niewielkim. Przewozy $rédlgdowe wynosza za-
ledwie okoto 1 proc. cato$ci przewozéw.s) Nie mniej
jednak nie wolno nam zapomina¢ o stowach przewod-
niczagcego KC PZPR Bolestawa Bieruta, ktéry m. in.

stwierdza, ze realizacja wielkich zadan panstwowych
postawionych przez IX Plenum bedzie wéwczas mo-
zliwa, gdy nastgpi: ,jeszcze wieksze skupienie sit

1 wzmozenie aktywno$ci mas pracujacych w ich co-
dziennych wysitkach produkcyjnych we wszystkich
dziatach naszej gospodarki narodowej i na wszystkich
odcinkach naszej wielkiej pracy twérczej*.4) Ponadto
nalezy pamieta¢ o perspektywach rozwojowych na-
szych drég wodnych i rozpoczetej walce o likwidacje
dotychczasowego stanu zaniedbania, wytworzonego w
okresie rzadéw kapitalistycznych.

Piecioletni plan rozwoju dr6g wodnych zaklada po-
wazne zwiekszenie produkcji przedsiebiorstw zeglugi
Srodlgdowej. Na Wisle przewozy w tonach w r. 1960
wyniosa wiecej niz trzykrotna produkcja w r. 1953,
a w tonokilometrach prawie ze pieciokrotng. Na Odrze
zaktada sie wiecej niz dwukrotny wzrost ilosci ton,
a P/o-krotny tonokilometréw.

Dla zabezpieczenia wykonania planu przewozéw zo-
stang wykonane prace hydrotechniczne majgce na celu
powiekszenie gwarantowanej gtebokos$ci przede wszyst-
kim na odcinku Gérnej Wisty do ujscia Dunajca, a na-
stepnie do Warszawy, na Bugu oraz na drodze wodnej
Wista — Odra.

Problem ten stanowi obecnie w ZSRR przedrrrot
szczegobtowej analizy, co pozwala na uzyskanie cieka-
wych i cennych materiatow i wzoréw, kté6re dopomoga
nie tylko do wysuniecia wtasciwych wytycznych dla
prac taryfowych w tej dziedzinie w Polsce, ale i do
sprostowania niektérych mylnych opinii, szczegdlnie
na temat wzajemnego stosunku taryf kolejowych i ze-
glugowych. Dlatego tez niniejsze rozwazania sg w
RrzeWazajgcej mierze poswiecone systemowi radziec-
kiemu, w oparciu o prace kandydata nauk ekonomicz-¥

2 J. W. Stalin ,Ekonomiczne Problemy Socjalizmu w
ZSRR. Ksigzka ,i Wiedza, Warszawa 1952, str.” 23/24.

*) ,Transport* Nr 2/53 A. Dowgiallo , W' sprawie taryfy to-
warowej zeglugi $rédladowej", str. 59.

<) Nowe Drogi Nr 10/52, str. 37.
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nych S. P. Blanka pt. ,Drogi usprawnienia systemu ta-
ryf towarowych transportu rzecznego“.5)

Zadanie ulepszenia systemu istniejacych obecnie ta-
ryf w transporcie rzecznym staneto w ZSRR po
XI1X Zjezdzie KPZR. Wytyczne XIX Zjazdu KPZR w
dziedzinie transportu rzecznego szty w kierunku za-
pewnienia wysokiego tempa wzrostu obrotéw towaro-
wych, stworzenia jednolitego systemu transportowego
o wiasciwej gtebokosci nurtu w europejskiej czesci
ZSRR, technicznego dozbrojenia floty, portow i bazy
przemystowej oraz wprowadzania nowych przoduja-
cych metod eksploatacji. Obowigzujgce wytyczne gene-
ralne nakazujg mobilizacje wewnetrzng dla wzmozenia
walki o dalszy wzrost akumulacji socjalistycznej, nie-
ugieta realizacje zasady oszczedno$ci, zwiekszenie ren-
townos$ci przedsiebiorstw, wzmozenie kontroli finanso-
wej nad wypetnianiem planéw i zatozen oszczednosScio-
wych. ' i

Jako jeden z najwazniejszych $rodk6éw zabezpiecze-
nia rentowno$ci pracy floty rzecznej zostata Wysunie-
ta systematyczna obnizka kosztéw witasnych przewo-
zu. W ciggu obecnej 5-latki, dzieki rozwojowi potezne-
go budownictwa hydrotechnicznego na wewnetrznych
drogach wodnych, dzieki dalszemu technicznemu do-
zbrajaniu floty i portow oraz szerokiemu rozpowszech-
nianiu przodujacych metod pracy nowatoréw w prze-
mys$le — wytworzyty sie przestanki dla znacznego ob-
nizenia kosztéw witasnych przewozéw rzecznych.

W ZSRR poszczegblne rodzaje transportu pracujag
w ramach jednej sieci transportowej, na zasadzie $ci-
stej wspoétpracy i na podstawie jednego planu gospo-
darczego, ujmujgcego cato$¢ pracy przewozowej. Po-
moca dla racjonalnego podziatu potokéw towarowych
miedzy wszystkie rodzaje transportu i dla zwiekszenia
udziatu przewozéw wodnych sg taryfy. Dlatego tez jed-
ng z wytycznych polityki taryfowej w dziedzinie trans-
portu kolejowego i rzecznego jest koordynacja pozio-
mu optat i systemu taryf rzecznych i kolejowych i jak
najpetniejsze zblizenie ich struktury, uktadu i zasad
budowy.

Autor wskazuje, ze dla wiekszosci zanalizowanych
przewozow, ustalono prawidtowy stosunek taryf rzecz-
nych do kolejowych, wytwarzajgc w ten spos6b bo-
dziec ekonomiczny dla uatrakcyjnienia przewozow
swodnych lub kombinowanych kolejowo-wodnych. Jed-
noczes$nie poczawszy od r. 1949 wplywy z tytutu optlat
za przew6z tadunkéw nie tylko ze pokrywaja naktady,
ale jednoczes$nie zabezpieczajg rentownos$¢ floty rzecz-
nej.

Mimo to istnieja jeszcze pewne niedociggniecia, kt6-
rych usuniecie jest nieodzowne dla dalszego uspraw-
nienia systemu rzecznych taryf towarowych i prze-
ksztatcenia ich na mozliwie doskonaly instrument,
wspéidziatajacy w budownictwie socjalistycznym.

Niedociggniecia te przedstawiajg sie nastepujgco:

1) Odchylenie od zasady jednolitoSci systemu taryfo-

wego wobec istnienia oddzielnych taryf dla 6 grup
przedsiebiorstw zeglugowych, podczas gdy taryfa kole-
jowa jest jedna na obszar catego panstwa. Podziat
przedsiebiorstw zeglugowych na grupy jest pozostato-
Scia z lat ubiegtych. W r. 1923 kazde przesiebiorstwo
posiadato swag wiasna taryfe i dopiero w wyniku re-
form dokonanych w r. 1930 i 1940 stworzono najpierw
.16 grup przedsiebiorstw, a nastepnie 6, obejmujacych
tacznie 26 przedsiebiorstw. Ro6znice pomiedzy pozio-
mami sg znaczne i wynoszg w krancowym przypadku
jak 4,3.

O ile w r. 1923 indywidualne traktowanie kazdego
przedsiebiorstwa byto wynikiem tendencji decentrali-
stycznych, to nastepne reformy utrzymaty przejSciowo
r6zniczkowanie wg. grup z uwagi na réznice w pozio-
mie kosztow wiasnych na réznych drogach wodnych,
a takze z uwagi na konieczno$¢ zabezpieczenia prawi-
diowego stosunku miedzy taryfami rzecznymi a kole-
jowymi. Zakwalifikowanie do poszczeg6lnych grup nie
byto jednak dokonane prawidtowo, ani pod wzgledem
dostosowania do wysokos$ci kosztow wtasnych, ani za-

5 S. P. Blank ,Putl ustuozszemita sistiemy gruzowych ta-
riiow rleczmowo transporta® — Wydawnictwo Ministerstwa
Ploty Rzecznej, 1953
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bezpieczenia wiasciwego stosunku do taryf kolejowych.
Jednoczes$nie brak byto aktualizowania taryf przez do-
stosowywanie ich do zmian zachodzgacych w kolejnic-
twie.

2) Réznice w systemie rézniczkowania.

a) w zaleznos$ci od odlegtosci (rézniczka pionowa).
W taryfie kolejowej stawki za 1 tkm w miare zwiek-
szania sie odlegto$ci maleja w mniejszym stopniu, niz
to ma miejsce w taryfie rzecznej. Poczawszy od pe-
wnego okreslonego punktu stawka kolejowa stabilizu-
je sie, a dla niektérych tadunkéw nawet podwyzsza
sie, mimo wzrostu odlegtosci.

W taryfach rzecznych natomiast w miare wzrostu
odlegtosci nastepuje gwatltowne obnizanie sie stawek
za 1 tkm, przy czym proces ten obejmuje wszystkie fa-
dunki i wszystkie odlegtosci.

Jakkolwiek takie rozwigzanie stanowi bodziec dla
przewozenia wodg tadunkéw na dalekie odlegtosci, to
jednak niekorzystnie odbija sie w stosunku do prze-
woz6ow r.a matych, a nawet $rednich od~gtosciach, po-
niewaz stawki rzeczne w niektérych przypadkach sa
zbyt bliskie poziomu kolejowych przy jednakowych od-
legto$ciach. Jezeli wiec poréwnywalna odlegtos¢ rzecz-
na — jak to sie czesto zdarza z uwagi na krety prze-
bieg rzek — jest wieksza od odlegtosci kolejowej to po
uwzglednieniu réznic w kosztach przetadunku — ca-
tos¢ kosztéw zwigzanych z przewozem wodnym, moze
przekroczy¢ koszt przewozu koleja. Na dalszych odle-
gtoSciach moze zaistnie¢ sytuacja odwrotna, ze koszt
przewozu woda wyniesie nawet potowe kosztu kolejo-
wego,

b) w klasyfikacii (r6zniczka poziomd) wobec istnie-
nia dwu odrebnych klasyfikacji sa pewne réznice w za-
szeregowaniaoh powodujgce réznice w stawkach.

3) ROznice w systemie taryf specjalnych:

a) system taryf rzecznych obfituje w szereg posta-
nowien specjalnych i wyjgtkowych, jak np. wydziela-
nie specjalnych odcinkéw rzek (np. biegi gérne lub
doptywy), dla ktérych poziom optat podwyzsza sie, itp.
Niezbednoé¢ takiego rozwigzania wynika z faktu, ze
taryfy zasadnicze w wielu przypadkach nie zabezpie-
czajg atrakcyjnosci przewozéw. Zbyt wielka ilos¢ ta-
kich wyjatké6w komplikuje jednak system taryfowy
i utrudnia prace w terenie,

b) dla niektérych tadunkéw i kierunkéw wprowa-
dzony zostat system podwyzszania stawek kolejowych
w okresie zeglownos$ci na odcinkach réwnolegtych.
System ten jakkolwiek w zasadzie stuszny wykazuje
pewne niedociggniecia, poniewaz fracht rzeczny za
przew6z pewnych tadunkéw jest wyzszy od frachtu
kolejowego w okresie przerwy nawigacyjnej. Stan ten
wytwarza rézny poziom kosztow dla zleceniodawcy.

Na tle analizy niedociggnie¢ autor sugeruje nastepu-
jace wytyczne przy rewizji systemu

1) Zmniejszenie na obecnym etapie ilosci grup przed-
siebiorstw zeglugowych o wlasnym poziomie stawek
taryfowych do 3, przy czym wzajemny stosunek pozio-
mow winien ksztattowac¢ sie jak 100:173:300. Rentow-
no$¢ w skali Ministerstwa Floty Rzecznej winna by¢
zabezpieczona dzieki osiggnieciom w dziedzinie walki
o obnizenie kosztéw wiasnych. W nastepnym etapie
autor widzi mozliwo$¢ utworzenia jednej taryfy.

2) Rewizje systemu réznicowania w celu glebszego
zsynchronizowania taryf rzecznych i kolejowej.

Przy realizacji tego zadania nalezy pamieta¢, ze prze-
wozy wodg w wiekszosci przypadkéw odbywajg sie na
odlegto$ci dluzsze, niz analogiczna odlegto$¢ kolejowa.
Dla zapewnienia atrakcyjnos$ci przewozéw drogag wod-
ng stawka rzeczna nie powinna przewyzsza¢ 70% staw-
ki kolejowej.

3) Uproszczenie systemu taryf specjalnych, utrzymu-
jac w zasadzie tylko 4 rodzaje dla: a) pogtebienia
atrakcyjnos$ci przewozéw kombinowanych kolejowo-
wodnych, b) usuniecia skutkéw zbyt wielkiej dyspro-
porcji miedzy droga wodna a kolejowa, c) eliminacji
przewozoéw balastowych, d) popierania marszrutyzacji.

Na szczegélne podkres$lenie zastuguje koniecznos¢
ustalenia $rodkéw dla eliminacji przewozéw balasto-
wych podwyzszajgc w ten sposéb wykorzystanie zdol-
nosci przewozowej floty i powodujgc obnizenie kosz-
tow wiasnych. Obecnie przedsiebiorstwa zeglugowe
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uprawnione sg w poszczeg6lnych przypadkach we wta-
snym zakresie stosowac¢ znizki przy przewozie tadun-
kéw w relacjach powrotnych. Autor proponuje, aby
uprawnienie to jeszcze pogtebi¢ przez umieszczenie w
taryfie przepis6w o zastosowaniu nizszych stawek dla
tych przewozoéw. .

W S$wietle streszczonej wyzej analizy zasad taryfo-1
wych stosowanych w Zwigzku Radzieckim, warto by
pokrotce zapoznaé sie z zagadnieniami polskiej taryfy
towarowej zeglugi $rédladowej.

Nalezy przede wszystkim stwierdzi¢, ze nie spetnia
ona jednego z podstawowych warunkéw socjalistycz-
nego systemu taryfowego, nie jest bowiem oparta
o koszty wtasne.

Zasada oparcia o koszty wtasne byta na etapie two-
rzenia tej taryfy (1951 — 1952) niemozliwa do zreali- .
zowania, gdyz wytworzytaby powazne dysproporcje w
stosunku do taryf kolejowych i przestataby by¢ bodz-
cem dla sikierowywania tadunkéw droga wodng.

Problem, na ktéry kiltadzie najwiekszy nacisk ekono-
mista radziecki — i catkowicie slusznie — jest zagad-
nienie koordynacji taryfy kolejowej i zeglugowej. Za-
gadnienie to na naszym odcinku przedstawia sie na-
stepujgco: elementy majagce wptyw na rézniczkowanie
poziome zostaly skoordynowane — jak sie zdaje —
wystarczajgco. Dotyczy to podziatu przesytek na drob-
ne i barkowe, obliczania przewoznego za wage, a nie
wymiary przesyiki oraz klasyfikacji towarowej, ktéra
zostata oparta na kolejowej, z tg tylko réznica, ze w
zegludze $rodlgdowej /wprowadzono zamiast 26 klas
Wagowych i 8 specjalnych dla zwierzagt — 12 klas, ta-
czac niektére klasy w jedna.

Roéznicowanie pionowe oparte zostalo — analogicz-
nie jak w zegludze radzieckiej — o odlegtosci zeglugo-
we, z tym, ze poszczeg6llne stawki zostaly obnizone
0 25% w stosunku do kolejowych.

W zwigzku z tym nasuwajg sie 2 zagadnienia do

rozstrzygniecia:

1) czy stuszne bylo wprowadzenie w r.
stawek o odlegto$ci /wodne?

2) czy rbéznica stawek o 25% (Blank sugeruje 30%)
jest witasciwa w naszych warunkach eksploatacyjnych?

Za wprowadzeniem odlegtosci wodnych przemawiaja
przede wszystkim nastepujgce fakty:

1) w uktadzie polskich drog wodnych istnieje szereg
odcinkéw (na Zutawach, jeziora Mazurskie, Gérna No-
te¢, Bielinek — Szczecin itd.), dla ktérych nie istnieja

1952 oparcia

odlegtosci kolejowe wobec braku, nawet w poblizu,
potaczenia kolejowego,
2) eliminowanie przewoz6éw nieekonomicznych, tj.

takich dla ktorych odlegto$¢ zeglugowa przekracza po-
waznie odlegtosci kolejowe, jak np. na odcinku Wro-
ctaw — Warszawa, gdzie odlegto$¢ wodna wynosi 915
km a kolejowa 382, czy tez Wroctaw — Gdansk o od-
legto$ciach 845 i 454 km.

Rozstrzygniecie problemu drugiego wymaga nieco
diuzszych rozwazan. Stosowani 25% rabatu od stawki
kolejowej ustanawia jako granice optacalnos$ci przewo-
z6w wodnych, przewozy na drogach przekraczajgcych
droge kolejowa o 25%. Tymczasem przecietny wskaz-
nik stosunku odlegto$ci wodnych do kolejowych wyno-
si u nas 140, tj. odlegtosci wodne sa przecietnie diuzsze
6 40% od odlegtosci kolejowych. Nie mniej jednak
przecietny wskaznik konkurencyjnosci stawek zeglu-
gowych w odniesieniu do stawek kolejowych wynosi
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104, to znaczy, ze stawki zeglugowe biorgc przecietnie
sg wyzsze od kolejowych o 4%.
Jakie jest wytlumaczenie

sprzecznych zjawisk?

1) Ok. 60% przewoz6ow stanowig przewozy kolejowo-
wodne pojedynczo-tamane ktdre obliczane sg wg. sta-
wek i odlegtosci kolejowych, czyli wskaznik konku-
rencyjnosci w danym przypadku réwna sie 100.

2) Ok. 25% przewozow to przewozy kolejowo-wodne
podwdjnie tamane (kolej — woda — kolej). Obliczane
sg one na podstawie odlegtosci kolejowych i w opar-
ciu o stawki kolejowe, z tym jednak, ze wobec dodat-
kowych kosztéw przetadunku, system obliczania odbie-
ga nieco od systemu stosowanego przy przewozach po-
jedynczo tamanych, to tez stawka ostateczna jest o 25%
wyzsza od kosztu przewozu drogg wytgcznie kolejowg.

3) Pozostate przewozy — wytgcznie woda, stanowiag-
ce 10% og6tu przewozoéw oraz tzw. ,lokalne®, dla kto-
rych nie ma potaczen kolejowych, stanowigce 5% cato-
Sci — sg przewozami konkurencyjnymi — w pierwszym
przypadku tanszymi o 8% (wskaznik 92), w drugim
0 25% (wskaznik 75%).

Wprowadzenie tezy Blanka o 30% r6znicy poziomow
objetoby w rezultacie tylko grupe przewozéw wytacz-
nie wodga i lokalnych, tj. 15% produkcji, a nawet tylko
10% produkcji poniewaz przy przewozach lokalnych
nie zachodzi w og6le zagadnienie konkurencyjnosci
skoro nie ma potgczen kolejowych.

tych pozornie dwéch

Wydaje sie wiec, ze witasciwe byloby w tym miejscu
zacytowanie stow wiecepremiera dr Stefana Jedry-
chowskiego, ktéry w' artykule swym pt. ,Kraje demo-
kracji ludowej w walce o szybsze podniesienie stopy
zyciowej mas pracujacych® mowi: ,Rzecz jasna, ze jak
zwykle przy czerpaniu z bogatego doswiadczenia ra-
dzieckiego nie wolno zapominaé¢ o réznicy warunkéw
w ZSRR i krajach demokracji ludowej, nie wolno za-
pomina¢ o podstawowej réznicy etapow rozwojowych
ustroju spoteczno - gospodarczego pomiedzy krajem
zwycieskiego socjalizmu i komunistycznego budowmec-
twa, a krajami demokracji ludowej, budujacymi dopie-
ro podstawy socjalizmu. 8)

Zegluga $rodlgdowa w ZSRR jest dziatalnoscig ren-
towng w skali calego panstwa — oparta o w znacznej
mierze uregulowany system dr6g wodnych — podczas,
gdy u nas ciaggle jeszcze przynosi straty zwilaszcza na
skutek przestojow w okresie niskiej wody. Pogtebianie
deficytu bytoby konieczne, gdyby grozito niewykona-
nie planu, tymczasem oba przedsiebiorstwa wykonaty
plan przewozowy przed terminem (Z. n. W. 2.1X.1953,
aZ. n. O.22X.1953 r.).

Jezeli wigc nie staé nas jeszcze na catkowite przyje-
cie stusznych tez radzieckich, to jednak czes$ciowe ich
przyjecie wydaje sie by¢ nieodzowne. MyS$le tu np.
o systemie taryf specjalnych, a w szczegdlnosci wpro-
wadzenie Srodkéw dla eliminacji -przewoz6éw balasto-
wych w formie zabezpieczenia uprawnien dla przedsie-
biorstw zeglugowych udzielania znizek we wtasnym za-
kresie przy przewozie tadunkéw w relacjach powrot-
nych.

Obowigzek wykonania planéw finansowych bedzie
petnym zabezpieczeniem, ze przedsiebiorstwa nie bedg
naduzywaé tego uprawnienia i ze udzielanie rabatu
stanie sie wtasciwym instrumentem w walce o lepsze
wykorzystanie zdolnos$ci przewozowej.

«) ,Nowe Drogi* 11/53, str. 16.

| KOBIETO!
E Polska Ludowa wzywa cie

do pracy w transporcie
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3. MARKOWSKI (Warszawa)
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O retuizje wskaznika wydajnosci wyrazonego
w cenach niezmiennych

Jednym z podstawowych wskaznikéw wydajnosci
pracy w pianie zatrudnienia PKS — zgodnie z obowig-
zujagcg metodykg planowania jest wskaznik wydajno-
Sci pracy mierzony warto$cig ustug i przewozéw w ce-
nach niezmiennych na 1 pracownika lub na 1 rob.-go-
dzine.

Wielko$§¢ tego wskaznika przy opracowaniu planéw
z reguty winna osiggnag¢ wielko$§¢ podang w wytycz-
nych do planu. W wyniku powyzszego przy przyjmo-
waniu planéw wskaznik wydajnosci w cenach nie-
zmiennych podlega analizie w pierwszej kolejnosci.
W wynadkach zanizenia go w stosunku do przyjetej
wielko$ci w wytycznych, ze strony przyjmujacej plan
wysuwane jest zadanie takiego ustawienia planowa-
nego zatrudnienia by osiggngaé wielkos¢ wskaznika wy-
dajnosci przyjeta w wytycznych, mimo iz ilosci zatruci®
nionych byty wyliczane zgodnie z obowigzujgcymi za-
sadami. W konsekwencji spotykamy sie z bezwzgled-
nym zmniejszeniem liczby zatrudnionych.

Zrozumiata jest konieczno$¢ posiadania w przedsie-
biorstwach o r6znorodnym charakterze ustug i przewo-
z6w wskaznika wspélnego dla wszystkich ustug celem
wykrywania btedéw planu i badania wydajnosci, jed-
nak przy stosowaniu tego wskaznika i analizie ksztat-
towania sie jego wielkosci niezbedne jest uwzglednie-
nie odchylen wynikajgcych z elementéw planu eksplo-
atacyjnego rzutujgcych na wielko$¢ produkcji ustug
i przewozoéw.

Nie rozpatrujgc tu zagadnienia tendencji do przero-
stow zatrudnienia istniejgcej w wielu jednostkach, ko-
nieczne jednak jest ustalenie takich wskaznikow wy-
dajnosci, by gwarantowaly one wykrycie ukrytych re-
zerw, zapewniajac jednoczes$nie unikniecie popetnienia
btedu zanizenia planu i trudnos$ci wynikajgcych z tego
na odcinku zatrudnienia, ptac i wykonania planu eks-
ploatacyjno - technicznego.

Przy tym og6lnym rozpatrywaniu omawianego za-
gadnienia trzeba przedstawi¢ dotychczasowa zasade
obliczania cen niezmiennych w transporcie samocho-
dowym.

Wartos¢ przewozow tadunkéw i pasazerow w cenach
niezmiennych oblicza sie w oparciu o wielko$¢ plano-
wanych przewozéw tadunkéw w tono-kilometrach i pa-
sazeré6w w osobokilometrach oraz odpowiadajgce im
ceny niezmienne w/g katalogu ,Cen Niezmiennych*
(cz. Il str. 21 — Wydawn. Gospodarcze — Warszawa
1949 r.), a mianowicie:

cena niezmienna 1 tonokilometra wynosi — 0,28 z,
cena niezmienna 1 osobokilometra — 0,07 zt.

Warto$¢ ustug spedycyjnych w cenach niezmiennych
oblicza sie w oparciu o wielko$¢ planowanych wpty-
wow z ustug spedycyjnych oraz o wskaznik przelicze-
niowy ztotych biezgcych na ceny niezmienne ustalany
w wytycznych do NPG np. na rok 1953 wynosit on: 1 zt
biezacy réwna sie 0,33 zt w cenach niezmiennych.

W konsekwencji dla ustalenia wielko$ci wskazni-
ka bierzemy wielko$ci przewozow i ustug z planu eks-
ploatacyjnego wyrazone w tonokm, osobokilometrach,
wplywach w ziotych biezgcych ze spedycji i wymna-
zamy je przez odpowiednie ceny niezmienne. Otrzy-
mana warto$¢ podzielona przez ilo§¢ zatrudnionych
(lub ilos¢ roboczo-godzin) daje wielko$s¢ wskaznika wy-
dajnosci w cerach niezmiennych.

Przy ustalaniu w ten sposéb wskaznika wydajnosci
w cenach niezmiennych nie uwzglednia sie w dosta-
teczny spos6b wspoéizaleznosci ksztattowania sie ilosci
tonokilometrow, osobokilometrow od wskaznikéw pla-
nu eksploatacyjnego, a operuje sie jedynie bezwzgled-
ng wielkoscig tych elementéw (tonokm, osobokm) oraz

poréwnaniem ilosci produkcji wypadajacej na jednost-
ke bez uwzglednienia pracochtonnosci wyprodukowa-
nia 1 tonokm czy osobokm.

Dla jaskrawego uwidocznienia powyzszego stwier-
dzenia wezmy najprostszy przykiad w przewozach to-
warowych :

Ta sama jednostka ,X“ w dwu okresach A i
nastepujagca zmiane:

B ma

okres A okres B

ilo§¢ pojazdéw mechani-

cznych silnikowych 100 200
Sredni tonaz (Fiat 666)
7t 3t (Praga RND)

Wszelkie pozostate wskazniki pozostajg bez zmiany,
a dla uproszczenia przyjmijmy iz sg one réwne 1,0
(teoretycznie), a planowany przebieg wynosi na jed-
nostke taborowg 100 km.

W okresie A omawiana jednostka transportowa ,X*“
teoretycznie moze wykona¢ tonokilometréow

100 X ~ X 100 = 70,000 tkm,
natomiast w okresie B
200X 3 X 100= 60,000 tkm.

Warto$¢ przewozéw wyrazona w cenach niezmien-
nych dla obu okreséw bedzie:

w okresie A — 70,000 X 0,28 =
» B — 60,000 X 0,28 =

19,600 ztc. n.
16,800 , ., R

Przyjmujagc ze na kazdy pojazd silnikowy jest jeden
kierowca otrzymamy wskaznik wydajnosci:

w okresie A — 19,600 : 100 = 106 zt c.n. nal

B B— 16,800 : 200 = 84 zt won

co wskazuje na wyrazne obnizenie wskaznika wydaj-
nos$ci na 1 pracownika okresem B w stosunku do okre-
su A, gdyby natomiast chcie¢ go utrzymaé¢ na wyso-
koéci okresu A prowadzitoby to w omawianym przy-
ktadzie do wyraznego absurdu.

Podany powyzej teoretyczny przyktad rozmysSinie
przejaskrawia ksztattowanie sie wskaznika i na sku-
tek zmiany tylko $redniej tadownos$ci. W rzeczywisto-
Sci $rednia tadownos$¢ nie wplywa wprost proporcjo-
nalnie na wydajno$é, poniewaz wchodzg tu w gre ele-
menty czasow, ktédre roézniczkujg proporcjonalnosé
zmian wyniklych ze zmiany $redniej tadownosci.

Fakt jednak niedoktadnos$ci wskaznika wydajnosci
wyrazonego w cenach niezmienych wynikajacy tak
z tytutu zmian $redniej tadownos$ci, Sredniej odlegtosci
jazdy oraz zmian innych wskaznikow eksploatacyjnych,
stawia w watpliwo$¢ racje stosowania tego wskaznika
w dotychczasowej formie i wytania sie koniecznos¢
szczegO6towej jego analizy i urealnienia.

Poruszone tu zagadnienia majace powazny wplyw
na budowe planu zatrudnienia i ptac powinny znalez¢
swo6j wyraz w metodzie planowania, zwtaszcza, ze nie
wydaje sie by stanowily one specjalnie trudny pro-
blem do rozwigzania, a wprowadzenie korekty bez wat-
pienia wptynetoby na podniesienie poziomu planowa-
nia na tym odcinku.
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Rok VI

Cel I zadania tematyki racjonalizatorskiej

Znanym powszechnie jest fakt, ze cztowiek, obraca-
jac sie przez czas dituzszy w pewnych warunkach, przy-
zwyczaja sie do nich do tego stopnia, ze nawet najbar-
dziej przykre momenty stajag sie dla niego ,naturalny-
mi“ i nie raza go.

W takiej sytuacji nalezy szuka¢ sposobéw, ktére wy-
rywatyby zadowolonych :e wszystkiego ,szczes$liwcow*
z ich btogiego stanu, uprzytomnily im, ze nie jest tak,
jak by¢ powinno i obudzitoby w nich twérczg inicja-
tywe.

Jednym ze sposobdw, ktdre majg obudzi¢ te twdrcza
inicjatywe, jest zamieszczanie tematyki usprawnien w
Biuletynie Klubu Techniki i Racjonalizacji, ktéory m.
in. wydawany jest kwartalnie w poszczeg6inych ekspo-
zyturach PKS. Tematyka ta wykazuje istniejace, raza-
ce braki i niedociggnigcia w pracy i pozwala zobaczyé¢
to, czego nie spostrzega sie czesto w codziennej pracy.
Juz samo wskazanie wspomnianych brakéw czy niedo-
ciggnie¢ pobudzi¢ musi ambitne, zdolne, a uswiadomio-
ne jednostki do szukania $rodkéw zaradczych i w ten
spos6b powiekszy zastepy nowatoréw i racjonalizato-
row.

Jednakze takie ,wytkniecie* hiedomagan spetnia in-
ng jeszcze role, a mianowicie, jak to juz wspomniano,
uprzytamnia ono istnienie zta jednostkom, ktére w na-
stepstwie stykania sie z nimi przez czas diuzszy przy-
zwyczaity sie do niego i przestaty go dostrzegaé¢. Po ,od-
kryciu“ zta staje sie ono nasie dokuczliwe, nie do znie-
sienia — co jest, zresztg, objawem naturalnym. Wywo-
tanie takiego stanu psychicznego ma oczywiscie z re-
guly ten skutek, ze juz chociazby ze wzgledéw ego-
istycznych kazdy bedzie sie starat usung¢ to. co mu do-
kucza, a tym samym stanie sie réwniez, choéby z przy-
czyn bardziej ,przyziemnych"“, racjonalizatorem — no
to tylko przeciez chodzi. Taki oto jest gtéwny cel tema-
tyki usprawnien. Warto w tym miejscu zastanowic¢ r;e,
w jakim kierunku winny i§¢ usprawnienia i co nalezy
przez nie osiaggnac.

Gtownym celem racjonalizacji i nowatorstwa jest,
obok wprowadzenia bezpos$rednich ulg w pracy, osig-
gniecie wiekszej jej wydajnosci, powszechnie za$ wia-
domo, ze wzrost wydajnos$ci pracy jest zrédlem obnizki
kosztow oraz podwyzszenia akumulacji, ta za$ z kolei,
w ogdélnym tego stowa znaczeniu, jest czynnikiem umo-
zliwiajgcym prowadzenie rozszerzonej reprodukcji so-
cjalistycznej, czynnikiem umozliwiajacym przyspieszo-
ng industrializacje i kolektywizacje. Oznacza to, ze ce-
lem dalekosieznym racjonalizacji jest przyspieszeme
naszego marszu ku socjalizmowi.

Jednakze cel ten osigga racjonalizacja nie tylko dro-
ga zwiekszenia wydajnos$ci pracy. Pamieta¢ bowiem na-
lezy, ze ale stworzenia produktu potrzebna jest nie tyl-
ko praca zywa, lecz i Srodki materialne, ktérymi rozpo-
rzagdzamy w ograniczonej ilosci, a zatem ktérymi go-
spodarka winna by¢ jak najbardziej oszczedna, totez
wprowadzanie metod oszczedzania S$rodkéw material-
nych staje sie drugim niejako kierunkiem, w jakim
winna i$¢ racjonalizacja. Reasumujac, usprawnienia ra-
cjonalizatorskie winny dotyczy¢ tak metod zwiekszenia
wydajnosci pracy, jak i sposob6éw oszczedzania surow-
cOw i narzedzi, bowiem obydwa te kierunki sa zbiezne
i prowadza do tego Samego, ostatecznego celu.

Dotychczas, jak wykazata praktyka, tematyka byta
ustalana przez nieliczne jednostki, ktére badz z wtasnej
obserwacji, badz tez na skutek wnikliwych dociekan,
przeprowadzonych w poszczegélnych komérkach orga-
nizacyjnych, stwarzaly sobie pewien obraz, w ktérym
zarysowywaly sie stabe strony w organizacji pracy,
brak odpowiednich narzedzi, marnotrawstwo czasu,
marnotrawstwo surowcéw itp. Stad wytaniaty sie od-
razu zadania: ,co nalezatloby zrobi¢ w poszczegélnych
przypadkach, by poprawi¢ istniejgcy stan rzeczy“, za$
odpowiedzi na pytania: ,jak nalezy to zrobi¢“ miaty
stanowi¢ przedmiot dziatalnosci racjonalizatorskiej. Je-

dnakze owo zawodowe niejako ,wytawianie“ niedocig-
gnie¢ przez jednego czy nawet kilku, zawsze tych sa-
mych obserwator6w z zewnatrz jest metodag raczej
sztuczng, niezyciowa i pozbawiong mozliwo$ci poste-
pu. Jednostkom tym po prostu wyczerpie sie temat po
jednym czy nawet kilku razach i na tym koniec.

Aby zapewni¢ staly postep i niegasnacg inicjatywe,
opracowywanie “tematyki musi przybra¢ forme akecji
masowej, w ktérej wezma udzial wszyscy pracownicy
danego zaktadu pracy. Kazda trudno$¢, na jaka ktokol-
wiek natrafi w swej pracy, kazde spostrzezone marno-
trawstwo czy to czasu, czy materiatbw lub narzedzi
kazdy brak koordynacji winien znalez¢ oddzwiek w te-
matyce. Bedzie to mozliwe tylko woéwczas, gdy kazdy,
kto niedomagania te spostrzeze, stanie sie jak gdyby
korespondentem ,Biuletynu“ i przesyta¢ je bedzie kaz-
dorazowo do Redakcji. Do walki z wykrytymi niedo-
maganiami maogtby oczywiscie stangé¢ sam tylko ,od-
krywca"“, nie dzielgc sie tym z nikim, jednakze ogtasza-
nie ich powiekszy zastepy walczgcych i utatwi im zwy-
ciestwo, w mys$l znanego powiedzenia, ze ,co kilka gtow
to nie jedna“.

W takim ujeciu zagadnienia mozna wyodrebni¢ w
nim niejako dwie fazy: pierwszg — wykrycie niedo-
magania i drugg — dokonanie usprawnienia, przy czym
nie zawsze ten, kto wykryt, bedzie tym, ktéry uspraw-
nit. Ma to te dobrg strone, ze jesli odkrywca sam nie
wie, jak niedomaganie usungé, to moga to zrobi¢ inni,
posiadajgcy “potrzebng, twdércza inicjatywe i pomysto-
wosé¢, chodzi tylko o to, aby im wskaza¢ problem, kt6-
ry majag rozwigza¢, a to wtasnie dokonuje sie droga
ogtaszania tematyki.

Moze sie zdarzy¢, ze na jakie$ niedomaganie, ogto-
szone w Biuletynie, nie znajduje sie przez czas dluzszy
zadnych $rodkéw zaradczych, czy to z powodu trudno-
Sci réznego rodzaju, czy tez po prostu dlatego, ze nikt
sie nim nie zainteresuje, podczas gdy ogoét sadzi, ze
niedomaganie to zostato juz usuniete. Ot6z w takim
przypadku sama Redakcja wzglednie ten, ktéry niedo-
maganie odkryt i zgtosit, widzac, ze dotad nie zostalo
ono usuniete, powinien spowodowa¢ powtdrne oglosze-
nie go. To powtarzanie tematéw bytoby niejako czyn-
nikiem dopingujagcym racjonalizatoréw, a opr6cz tego
sygnatem alarmujgcym, ze dane zagadnienie lezy odto-
giem i nikt sie nim nie interesuje. Aby moment ten
uwypukli¢, w ukladzie oglaszanej tematyki moze by¢
nawet wprowadzony podziat na tematyke nowa, oraz te-
matyke juz uprzednio opublikowanga, a dotychczas nie-
wykorzystang.

Wreszcie warto zaznaczyé, ze z uwagi na to, iz te-
matyka moze podawac czesto caly szereg niedomagan
natury organizacyjnej, jak np. brak wspétpracy ze so-
bg na pewnych odcinkach poszczegélnych dziatéw, wa-
dliwy obieg dokumentéw, niepraktyczny' uktad formula-
rzy itp., a wiec niedomagan, ktérych usuniecie inie wy-
maga szczegblnych uzdolnien racjonalizatorskich, dobrze
bytoby, gdyby kierownictwo zaktadu pracy wywierato
pewien nacisk na zlikwidowanie istniejagcego, ogtoszo-
nego w ,Biuletynie“ ztego stanu rzeczy w drodze od-
praw, polecen itp., mimo, ze lepsze rezultaty mozna
by tam osiggna¢ przy zastosowaniu pewnych uspraw-
nien, wymagajacych jednakze gtowy i reki racjonali-
zatora.

Tak wigc wspoélnym wysitkiem ogétu pracownikéw,
z ktérych kazdy moze by¢ ,odkrywca“ niedomagan,
grona uzdolnionych, pomystowych racjonalizatoréw
oraz kierownictwa bedzie mozna poprawi¢ styl pracy
i zwiekszajac jej wydajnos$é, zwieksza¢ realizowane
oszczednosci, & przez to przyczynia¢ sie do podnoszenia
na coraz to wyzszy poziom naszej stopy zyciowej, a tym
samym realizowa¢ postulaty podstawowego prawa so-
cjalizmu, kté6rym jest maksymalne zaspokojenie potrzeb
spoteczenstwa.



Rok VI

DZIAL INFORMACYJNY?)

NOWA TARYFA TOWAROWA PKP

Od dnia 1 stycznia 1954 r. obowigzuje nowa taryfa to-
warowa PKP, ktéra wprowadzona zostata na podstawie
uchwaly Rady Ministrow Nr 1021/53 z dnia 30 grudnia
1953 r. w sprawie ustalenia wytycznych do wprowadzenia
przez Ministra Kolei nowych optat do Taryfy towarowej
PKP.

Wydanie nowej taryfy towarowej PKP stato sie konieczne
w zwigzku z wejSciem w zycie dekretu o przewozie prze-
sytek i 0os6b kolejami oraz przepiséw wykonawczych do te-
go dekretu, a to wobec przeniesienia z dotychczasowej Ta-
ryfy Towarowej PKP cz. IB do przepisbw wykonawczych
do dekretu o przewozie przesylek i osob kolejami szeregu
postanowienn o charakterze prawnym, a takze wobec wpro-
wadzenia wymienionymi przepisami nowych rodzajéw ustug
kolejowych.

W zwigzku z przeniesieniem szeregu postanow;en o cha-
rakterze prawnym do przepiséw wykonawczych do dekretu
obecna Taryfa Towarowa PKP jest objetoSciowo mniejsza
i stata sie taryfag w Scistym tego stowa znaczeniu, w ktorej
okres$lone zostaly wysokosci optat za ustalone ustugi oraz
podstawy obliczania optat. Uktad taryfy nie ulegt zasadni-
czym zmianom, jednakze obejmuje on pie¢ Dziatbw (za-
miast szesciu). | tak, Dziat | zawiera: postanowienia
wstepne oraz postanowienia taryfowe ogoélne i szczegdlne
(nie zawiera natomiast postanowien taryfowych obowigzu-
jacych na stacjach portowych, ktére obecnie zamieszczone
sag w przepisach wykonawczych do dekretu). Dziat Il, po-
dobnie jak w dotychczasowej taryfie, obejmuje klasyfi-
kacje towaréw oraz skorowidz alfabetyczny klasyfikacji
towaréw. Dziat Il obejmuje tabele stawek przewozowych.
Dziat IV zawiera optaty dodatkowe i premie, a ostatni
Dziat V — przewozne za przesytki w komunikacji kolejo-
wo-wodnej.

Poza wprowadzeniem niektérych nowych optat, ktére
omawiamy nizej, nowa taryfa towarowa PKP stosownie
do upowaznienia Ministra Kolei w uchwale Rady Ministréw
Nr 1021/53 r. uwzglednia nastepujace zmiany:

a) rozszerza stawki przewozowe taryfy towarowej linii
normalno-torowych na linie waskotorowe PKP, przy czym
stawki za przew6z na liniach waskotorowych sg w wiek-
szosSci takie same, jak na liniach normalnotorowych, a jedy-
nie dla nielicznej grapy przesytek wagonowych stawki prze-
wozowe sg albo nizsze, albo wyzsze od stawek linii normal-
notorowych w zaleznosci od wielkoS$ci tych przesytek;

b) wigcza nie ujete dotychczas w taryfie optaty za prace
manewrowg parowozu oraz podstawianie wagonéw na bocz-
nice i zabieranie wagonéw z bocznicy — na poziomie do-
tychczasowym;

c) znosi optaty nieprzewidziane w przepisach wykonaw-
czych do dekretu o przewozie przesytek i oséb kolejami;

d) wprowadza niezbedne uproszczenia w zasadach obli-
czania przewoznego za przesytki wagonowe i drobne;

e) wigcza cennik czesci zamiennych i naprawy uszkodzo-
nych wagonéw towarowych oraz pojemnikéw na poziomie
3-krotnie wyzszym od kosztu zakupu lub naprawy uszko-
dzonych czesci.

Nowe optaty ustalone zostaly przede wszystkim za prze-
w6z pospiesznych przesytek wagonowych pociggami ruchu
osobowego. Oblicza sie je wedlug taryfy dla przesytek
ekspresowych obnizone o 30 proc., stosowane za wage rze-
czywista przesytek najmniej za 9.000 kg oraz za przewdz
pospiesznych przesytek wagonowych zwierzat luzem pocia-
gami ruchu osobowego, obliczane takze wedlug stawek ta-
ryfowych dla przesytek ekspiesowych, jednakze obnizone
%0 65 proc. z przeliczeniem stawek za 1 m2 powierzchni po-
dtogi wagonu. Ustalenie tego rodzaju optat byto konieczne
w zwigzku ze zniesieniem przez przepisy wykonawcze do
dekretu o przewozie przesytek i os6b kolejami przesytek
pospieszno-przy$pieszonych, w ktérych miejsce wprowadzo-
no nowy rodzaj przesylek towarowych przyjmowanych do
przewozu pociggami pasazerskimi. Przesyitki drobnicowe
pos$pieszno-przy$pieszone beda odprawiane za listami
ekspresowymi i bedg taryfowane wedlug stawek taryfy
ekspresowej.

*) Informacje zamieszczone w

tym dziale nie majg cha-
rakteru urzedowego.
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Wobec rozszerzenia wagi przesytek drobnych ponad do-
dychczasowg granice 5 ton, a co za tym idzie lepszego wy-
korzystania wagonéw, na przesytki drobne o tak znacz-
nej wadze wprowadzano znizke stawek, ktéra potani
przew6z tych przesytek oraz uczyni zbednym pracochtonne
poréwnywanie przewoznego za przesytke drobng i wago-
nowg. Znizka ta za przewdz przesylek o wadze powyzej
5'ton wynosi o 5—25 proc. w zaleznosci od klasy przesy-
tek drobnych.

Optaty za przedawizacje przesytek ustalone zostaly na
poziomie dotychczasowych optat za awizaeie telefoniczng
tj. 0,65 zt za jedng i 1,30 zt od dwoch lub wiecej przesytek
przedawizowanych jednoczes$nie.

Optata za samowolne uzycie wagonu do zatadowania na
bocznicy lub na tadowni publicznej ustalona zostata w wy-
sokosci 100 zt. Ta wyzsza optata (dotychczas 45 zh na sta-
cjach WU i 2250 zt na bocznicach) zapobiegnie niewatpli-
wie tamaniu dyscypliny natadunkowej i utatwi tym sa-
mym prace kolei.

Za zaopatrzenie w zastepstwie nadawcy w nalepki prze-
sytki wagonowej optata wynosi 5 zf, a kazdej przesyiki
drobnicowej 045 zi.

Ze wzgledu na to, ze spowodowanie przekroczenia czasu
planowego postoju pociggu przy czynnos$ciach odtadowania
lub dotadowania na stacjach posrednich dezorganizuje ruch
na danej linii powodujac op6znienia innych pociagow
i przetrzymanie skfadu danego pociggu — nowa taryfa to-
warowa ustala optate za tego rodzaju przetrzymanie ha
180 zt za kazda rozpoczetg pociggo-godzing. Za wytaczenie
i wiaczenie wagonu do pociggu na stacji posredniej doko-
nane na zadanie nadawcy przy przewozie z cze$ciowym od-
tadunkiem lub dotadunkiem na stacji posredniej, optata
ustalona zostala w wysokosci 25 zt od wagonu.

Ponadto nowe optaty ustalono za;

— deklarowanie wartosci przesytki — 0,25 zt od kazdych
rozpoczetych 100 zt deklarowanej kwoty;
— obcigzenie przesytki zaliczeniem — 2 zt od zalicze-

nia;

— ponowne nadanie przesytki wagonowej do przewozu —
20 zt od przesyiki;

— podstawienie wagon6éw na szlak — za kazdy kwadrans
pracy: a) parowozu normalnotorowego — 17,75 zt, b) paro-
wozu waskotorowego — 11,25 zl,

— na zabezpieczenie kary umownej za odwotanie zamoé-
wionego wagonu przez osoby prywatne i przedsiebiorstwa
nieuspotecznione tytutem kaucji a) dla wszelkich wagonéw
do 30 ton — zt 20, b) dla wagonu o ftadownos$ci 30 ton
i wiekszej oraz platformy z zagitebiong podtogg — 100 zi.

A. G.

OBOWIAZEK PODSTAWIANIA WAGONOW
NA PODSTAWIE PLANOW PIECIODNIOWYCH

Przewodniczagcy PKPG, dziatajac na podstawie art. 36,
ust. 1 dekretu z dnia 24 grudnia 1952 r. o przewozie prze-
sytek i os6b kolejami (Dz. U. Nr 4, poz. 7) wydat zarzadze-
nie nr 19 z dnia 27 stycznia 1954 r. w sprawie ustalenia li-
sty towaréw dla ktoérych kolej obowigzana jest podstawiaé
wagony na podstawie planéw pieciodniowych, bez zamoéwie-
nia.

Zarzadzenie obejmuje nastepujace towary: cegla, piasek
i zwir, kamien wszelki, drewno tarte i dluzyce, cement, na-
wozy sztuczne.

Odnos$nie drewna tartego i dluzycy to plan pieciodniowy
jest zarazem zamowieniem woéwczas, gdy nadawcag tego
tadunku jest wylgcznie jednostka podlegta Ministrowi Les$-
nictwa.

W pewnych przypadkach stosowane sg odstepstwa od
omawianego zarzadzenia, a to woéwczas, gdy wystepuja
przewozy wszelkie w obrocie zagranicznym.

W Swietle art. 36 dekretu o przewozie przesytek i oso6b
kolejami dla pozostatych towaréw nieobjetych w.w. zarza-
dzeniem niezaleznie od sktadanych planéw pieciodniowych
obowigzuje dotychczasowy system skltadania zamoéwien do-
bowych.

Zarzadzenie powyzsze zostalo ogloszone w Monitorze
Polskim A-14 pod pozycjg 300 i obowigzuje od dnia 5 lutego
1954 r. L. K.
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OPERATYWNE PLANOWANIE PRZEWOZOW

Doprowadzenie instrukcji o operatywnym planowaniu
przewozu tadunkéw (Zarzadzenie Przewodniczacego PKPG
nr 295 z dnia 12X 1953 r.) do jednostek oddolnych jak tez
udzielanie instruktazu przez resorty gospodarcze jest do-
tad niedostateczne. Wykazata to m. in. konferencja, jaka
odbyta sie z uzytkownikami $rodkéw transportowych w
Wydziale Komunikacji Drogowej Prez. Woj. RN'w War-
szawie w dniu 13.1.1954 r.

Dla usprawnienia pracy przewozowej resorty gospodarcze
powinny dopilnowa¢ niezwtocznego rozprowadzenia instruk-
cji oraz zwréci¢ baczniejszg uwage na koniecznos¢ prze-
prowadzenia glebszego instruktazu. Oprécz ujednolicenia
metody planowania w transporcie na wszystkie $rodki
przewozowe instrukcja o operatywnym planowaniu prze-
wozéw, daje mozno$¢ utrzymania stalego kontaktu prze-
woznikéw z uzytkownikami, przez organizowanie co mie-
siecznych konferencji. Dobrze przygotowana konferencja
moze przynies¢ duza korzy$¢ przewoznikom i klientom
oraz wptyngé na poprawe stylu pracy przewozowej.

Wymiana pogladéw na zagadnienie, transportowe jaka
miata miejsce na konferencji w Wydziale Komunikacji Dro-
gowej Prez. Woj. RN w Warszawie pozwolita na wykrycie
mozliwo$ci czeSciowego rozwigzania waznego problemu
préznych przebiegéw w transporcie wtasnym jednostek go-
spodarczych.

Przedstawiciele komérek transportowych nawigzali ze so-
bg od razu tam, na miejscu wspoiprace w zakresie zabez-
pieczenia masy dla wysylanych wzglednie powracajacych
préznych samochodéw — oferujgc tabor wzglednie fadunek.
Byly réwniez podawane przykiady dobrze zorganizowanej
stuzby transportowej jak tez niewtasSciwego ustosunkowa-
nia sie kierownictwa przedsigebiorstwa do wtasnych jed-
nostek transportowych.

Dlatego powinniémy wiecej uwagi poswieci¢ na tego ro-
dzaju narady robocze, ktére przyczynig sie do wydajniej-
szej i bardziej zorganizowanej pracy jak tez podniosa
znacznie dyscypline przewozowa. L. K.

ZMIANA PRZEPISOW O KIEROWCACH
POJAZDOW MECHANICZNYCH

Ostatnio zostalo ogloszone rozporzadzenie z dnia 15
grudnia 1953 r. (Dz. U. z 1953 r. Nr 3 poz. 6) zmieniajgce
Dziat V ,0O kierowcach pojazdéw mechanicznych* dotych-
czas obowigzujgcego rozporzadzenia o ruchu pojazdéw me-
chanicznych na drogach publicznych.

Z uwagi na obszerny materiat i objeto$¢ przepiséw roz-
porzadzenia oméwimy ponizej w duzym skrécie tylko naj-
wazniejsze uregulowane nim zagadnienia.

Rodzaje pozwolen.

Nowe przepisy wprowadzajg siedem kategorii pozwolen.
Sa to pozwolenia:

1) kategorii I-szej, uprawniajgce do prowadzenia wszel-
kich samochodéw i pociggéw drogowych,

2) kategorii li-ej, uprawniajgce do prowadzenia wszel-
kich samochod6éw i pociggéw drogowych, z wyjagtkiem
autobuséw z przyczepa osobowg, a w miastach liczacych
ponad 100.000 mieszkancéw — ponadto z wyjatkiem ambu-
lansow (karetek sanitarnych) stacji pogotowia ratunkowe-

go — samochodéw bojowych strazy pozarnych i innych
pojazdéw, uprzywilejowanych w ruchu,
3) kategorii Ill-ej, uprawniajgce do prowadzenia: a) sa-

mochodéw osobowych, z wyjgtkiem dorozek samochodo-
wych  (takséwek) w m. st. Warszawie i m. todzi oraz
w miastach stanowigcych powiaty, b) samochodéw cigzaro-
wych, z wyjatkiem zaopatrzonych w silniki wysokoprezne,
c) samochod6éw ciezarowych i ciggnikéw najwyzej z.jedna
przyczepa o tacznej nosnosci (tadownosci) 7 ton, d) ciggni-
koéw najwyzej z trzema przyczepami o tgcznej nosnosci (ta-
downos$ci) 9 ton, jezeli ciggniki te nie moga rozwija¢ szyb-
kos$ci ponad 30 km/godz.,

4) kategorii amatorskiej, uprawniajgce do niezawodowe-
go prowadzenia samochodéw osobowych,

5) kategorii motocyklowej, uprawniajgce do prowadze-
nia roweréw i wézkéw z silnikami pomocniczymi o pojem-
nosci skokowej powyzej 50 cm3 oraz motocykli z silnikami
o tejze pojemnosci,
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(tadownosci) 9 ton, jezeli ciggniki te nie moga rozwi-
ja¢ szybkos$ci ponad 30 km/lgodz.,

7? _ kategorii trolejousowej, uprawniajgce do prowadzen
trolejbusow.

Nalezy jeszcze wyjasni¢, iz przepisy dopuszczajg udziela-
nie w okres$lonych przypadkach (w ramach pozwolen kate-
gorii amatorskiej i kategorii motocyklowej) — pozwolen,
ktéore moznaby nazwaé¢ ,z ograniczeniami® a mianowicie:

1) kategorii amatorskiej z ograniczeniem do prowadzenia

tyko samochodéw osobowych dos$wiadczalnych z silnikiem
0 pojemnosci skokowej do 500 cm3, 2) kategorii amatorskiej
z ograniczeniem do prowadzenia tylko roweréw z silnika-
mi”~pomocniczymi 6 pojemnosci skokowej do 130 cm3 i mo-
tocykli z silnikami o tejze pojemnosci.

Te dwa rodzaje pozwolen moze otrzymywaé miodziez,
zrzeszona w koétkach modelarskich lub konstrukcyjnych
Polskiego Zwigzku Motorowego.

Omoéwione dotychczas rodzaje pozwolen, uprawniaja do
samodzielnego prowadzenia pojazdéw, w nich wymienio-
nych. Do pozwoler dofgcza sie wkiadke kontrolng A, stu-
zacg do udzielania kierowcom ostrzezen. Wkitadka A moze
by¢ w przypadkach, okreslonych przepisami zmieniona na
wktadke B. Pozwolenie bez wk.adki.A lub B jest niewazne.

Rozporzadzenie przewiduje ponadto pozwolenia dla pra-
ktykantow na kierowcoéw pojazdéw mechanicznych. Po-
zwolenia praktyikanckie ni3 uprawniajg ich posiadaczy da
samodzielnego prowadzenia pojazdéw, a jedynie pod nad-
zorem i odpowiedzialno$cig kierowcy, posiadajgcego po-
zwolenie kategorii I-szej lub li-ej.

Warunki otrzymania pozwolen.

uu kandydatéw ubiegajgcych sie o pozwolenia poszcze-
gélnych kategorii wymaga sie spetnienie warunkéw szcze-
go6towo okreslonych w rozporzadzeniu (oddzielnie dla ubie-
gajacych sie o poszczegoblne kategorie pozwolen).

Niektére z tych warunkéw sg sformutowane jednakowo
i sg stawiane na réwni wszystkim kandydatom bez wzgle-
du na to, o jakg kategorie pozwolenia ubiegajg sie.

Warunki te rozporzadzenie formutuje nastepujaco:

.pozwolenie kategorii . . .. moze otrzymaé osoba, ktéra:
1) nie posiada wad organicznych albo cech i wad psychicz
nych, utrudniajacych prowadzenie pojazdu mechanicznego,
co zostato stwierdzone przez badanie lekarskie, 2) posiada
umiejetno$¢ udzielania pierwszej pomocy ofiarom wypad-
kéw, 3) wykaze sie przed komisjg egzaminacyjng posiada-
niem kwalifikacji fachowych w zakresie programu egzami-
nacyjnego ustalonego przez Ministra Transportu Drogowe-
go i Lotniczego“.

Poza tymi Warunkami, rozporzadzenie wymaga od ubie-
gajacych sie o pozwolenia spetnienia dalszych jeszcze wa-
runkéw, ktére sag $ScisSle powigzane z danymi kategoriami
pozwolen.

Poréwnywanie przepis6w z przed nowelizacji z przepisa-
mi nowego rozporzadzenia wyraznie wskazuje na przesu-
niecie Cigzaru zagadnienia na szkolenie kierowcow i to
wiasnie stanowi podstawowg ceche nowych przepisow.

Nowe przepisy nie eliminujg praktyki jako elementu oczy-
wiscie bezwzglednie koniecznego, ale wprowadzajgc no-
wy.wazny element, to jest szkolenie kandydatéw i szkole-
nie kierowcoéw (juz posiadajacych pozwolenia nizszych ka-
tegorii), skracajg czas trwania praktyki zawodowej, wyma-
ganej do uzyskania pozwoleh. Np. kandydat ubiegajgcy sie
o0 pozwolenie kategorii I-ej musi wprawdzie odby¢ jaiko kie-
rowca posiadajacy pozwolenia nizszych kategorii tgcznie
tylko 3 lata praktyki, ale ponadto obowigzany jest ukonczy¢
2 kursy doksztalcajgce, pierwszy jako kierowca posiadajacy
pozwolenie kategorii Ill-ej, drugi za$ jako kierowca po-
siadajacy pozwolenie kategorii li-ej, a takze kurs kierow-
cow jeszcze przed uzyskaniem pozwolenia kategorii lll-ej
(i odpowiednig praktyke).

Efektem nowej regulacji warunkéw uzyskiwania pozwo-
len bedzie niewatpliwie szybsze narastanie kadr kierow-
cow o wyzszych kwalifikacjach zawodowych.

Wydawanie pozwolsn
Pozwolenia wydaja prezydia powiatowych rad narodo-
dowych (miejskich, dzielnicowych) wtasciwe ze wzgledu na
miejsce zamieszkania os6b ubiegajgcych sie o pozwolenie*),

*) Jezeli osoba ubiegajgca sie. o pozwolenie, jest zameldo-
wana noi pobyt czasowy w miejscu, w ktdrym,uczeszcza na
urs kierowcow, pozwolenie moze wydaé ‘prezydium rady

6) ) kategorii ciagnikowej, uprawniajace do prowadzemaknatrodowej wlasciwe ze wzgledu na to miejsce pod warun-

ciggnikbw najwyzej z trzema przyczepami o tgcznej nos-

kami, okreslajacymi w § 46 uat. 3 rozporzadzania.

ia



Rok VI

a gdy chodzi o zotnierzy w czynnej,stuzbie wojskowej, pre-
zydia rad narodowych, wiasciwe ze wzgledu na miejsce
postoju jednostek wojskowych.

Prezydium rady narodowej ma obowigzek odmoéwi¢ wy-
dania pozwolenia, gdy stwierdzono, ze osoba, ktéra posia-
da w zasadzie warunki, wymagane do otrzymania pozwole-
nia danej kategorii: 1) naduzywa alkoholu lub innych po-
dobnie dziatajgcych $rodkéw, 2) zostata pozbawiana prawa
prowadzenie pojazdéw mechanicznych, a czasokres, na kto-
ry cofnieto jej pozwolenie jeszcze nie uptynat.

Prezydium rady narodowej moze odmoéwi¢ wydania po-
zwolenia, jezeli osoba ubiegajgca sie o pozwolenie zostala
ukarana prawomocnym wyrokiem za przestepstwo przeciw-
ko zyciu, mieniu lub bezpieczenstwu publicznemu.

Zasady i tryb cofania pozwolen.

Rozporzadzenie posSwieca wiele uwagi zagadnieniu cofa-
nia pozwolen kierowcom. Cofniecie pozwolenia — w $wie-
tle przepisbw rozporzadzenia — ma niewatpliwie chara-
kter Zarzadzenia prewencyjnego (a nie kary), zmierzaja-
ce do wyeliminowania z zawodu na stale lub na okres$lo-
ny czas kierowcow, ktérzy z ré6znych powodéw jak narusza-
nie przepiséw o ruchu drogowym, stan zdrowia itp. nie daja
gwarancji prowadzenia pojazdéw bez zagrozenia bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego naj-
mniej zaufania budzi oczywiscie kierowca naduzywajacy al-
koholu lub podobnie dziatajgcego $rodka. Z tego tez wzgle-
du rozporzadzenie przewiduje szczegdlnie ostre rygory w
odniesieniu do takich kierowcow.

Jest rzeczg oczywistg, ze przepisy o cofaniu pozwolen
nie mogly ograniczy¢ sie jedynie do przypadkéw, w kt6-
rych cofniecie nastepuje z powodu wykonywania zawodu
kierowcy w ,stanie zamroczenia“. Rozporzadzenie wylicza
szereg innych przypadkéw, w ktérych nalezy kierowcom
lekcewazgcym jprzepisy ruchu drogowego cofngé pozwole-
nie. Z og6lnej charakterystyki tych przepiséw mozna jednak
wnioskowaé, iz ustawodawca bardziej liberalnie potrakto-
wat kierowcéw nienaduzywajgcyeh alkoholu.

Zaznaczy¢ wypada, iz nie tylko naruszenie przepiséw
o ruchu drogowym moze by¢ powodem cofniecia pozwole-
nia. Zly stan zdrowia lub stwierdzany brak nie nalezytych
kwalifikacji fachowych obniza réwniez zdolno$¢ kierowcy
do prowadzenia pojazdow.

Pozwolenie cofa w zasadzie to samo prezydium rady .na-
rodowej, ktére jest juprawnione do wydawania pozwolen.
Zolnierzom w czynnej stuzbie wojskowej pozwolenie cofa
wiasciwy dowddca jednostki wojskowej na okres czasu
nieprzekraczajacy stuzby wojskowej; na okres dluzszy po-
zwolenie cofa prezydium rady narodowej na wniosek wtas-
ciwego dowddcy jednostki wojskowej.

Zasady i tryb udzielania ostrzezen kierowcom.

Rozporzadzenie postanawia, ze to przypadkach, w kt6-
rych naruszenie przepiséw o ruchu drogowym nie powodu-
je zatrzymania pozwolenia (celem przekazania wiadzy do
ewent. cofniecia pozwolenia), organ kontroli drogowej
udzieli kierowcy ostrzezenia. Wynikatoby z tego, iz ostrze-
zenia udziela sie w przypadkach naruszenia przepiséw o ru-
chu drogowym, ktére w mniejszym stopniu zagrazajg bez-
pieczenstwu ruchu. Rozporzadzenie nie okresla blizej ta-
kich przypadkéw, natomiast postanawia, ze zagadnienie
uregulujg Ministrowie: Transportu Drogowego i eLotnicze-
go, Obrony Narodowej i Bezpieczenstwa Publicznego, kt6-
rzy jednoczes$nie uregulujg réwniez spos6b udzielania
ostrzezen, zatrzymywania pozwolen, tryb postepowania
z wktadkami kontrolnymi do pozwolen oraz z zatrzymywa-
nymi pozwoleniami.

Zasady wymiany dotychczasowych pozwolen na nowe.

Zagadnieniu wymiany pozwolen poswiecony jest § 2 no-
weli. Z uwagi na duze zainteresowanie kierowcéw sprawa
wymiany przepis ten cytujemy w catosci:
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1) Posiadacz dotychozasoweg o pozwolenia
Ill-a po zwréceniu tego .pozwolenia otrzyma:

1) pozwolenie kategorii I, jezeli: a) ztozyl egzamin
wymagany do uzyskania pozwolenia kategorii, 11 wedtug
przepiséw, ktére obowigzywaly do cziasiu wejscia w zycie
niniejszego rozporzadzenia, lub b) jezeli ukonczyt 20 lat
i przedtozy zaswiadczenie uspofecznionego zaktadu pracy,,
ze pracowat jako kierowca zawodowy prowadzac samo-
chéd ciezarowy lub ciggnik przez 18 miesiecy, lub c) je-
zeli ukonczyt 20 lat i przedtozy zaswiadczenie uspotecz-
nionego zaktadu pracy, ze pracuje jako kierowca zawo-
dowy i wykiaze sie przed komisjag egzaminacyjng posia-
daniem kwalifikacji fachowych w zakresie ustalonym
programem egzaminacyjnym dla, ubiegajacych sie o por
Zwolenie kategorii II.

2) pozwolenie kategorii Ill, jezeli nie spetnia warunkéw
okreslonych w pkt. 1, a pracuje jako kierowca zawodowy.

3) pozwolenie kategorii amatorskiejl — w przypadkach,
nie wymienionych w pkt, 112. «

Il. Posiadacz dotychczasowego pozwolenia kategoria
Ill-b po zwréceniu jtego pozwolenia otrzyma, pozwolenie
kategorii ciggnikowej.

tn. Posiadacz dotychczasowego pozwolenia kategorii Il
po zwréceniu tego pozwolenia otrzyma:

1) pozwolenie kategorii I, jezeli przedstawi zaswiadcze-
nie uspotecznionego zaktadu pracy, ze co najmniej od
12 miesiecy prowadzi autobusy, albo w miastach licza-
cych ponad 100.000 mieszkancéw samochody, uprzywile-
jowane w ruchu;

2) pozwolenie kategorii Il
kom. okreslonym w pkt. 1

IV. Posiadacz dotychczasowego pozwolenia kategorii |

, po zwréceniu tego pozwoleniig otrzyma nowe pozwolenie
kalegorii I.

V. Minister Transportu Drogowego i Lotniczego moze
zezwoli€ na wymiane dotychczasowego pozwolenia kate-
gorii Il i IH-ai ma pozwolenie! kategorii I, pomimo braku
12 miesiecy praktyki na pojazdach wymienionych w ust.
3 pkt. 1, o ile kierowca przedstawi Zaswiadczenie uspo-
tecznionego zaktadu pracy, ze prowadzi wymienione po-

jezeli jnie odpowiada warun

jazdy i .wykaze sie przed komisjg egzaminacyjng posia-
daniem kwalifikacji fachowych w zakresie ustalonym
programem egzaminacyjnym dia ubiegajacych .sie o po-

zwolenie kategorii I.

V1. Posiadacz dotychczasowego pozwolenia kategorii
IV otrzyma pozwolenie kategorii motocyklowej.

VIl. Posiadacz dotychczasowego pozwolenia wojskowe-
go otrzyma pozwolenie odpowiedniej kategorii na pod-
stawie zaswiadczenia, wtasciwego dowéddcy jednostki woj-
skowej, Pozwolenie wydaje prezydium rady narodowej,
wtasciwej ze wzgledu na miejsce zamieszkania kierowcy
wojskowego przed powotaniem go do stuzby wojskowej.
VIIl. Pozwolenie nie przedtozone prezydium rady naro
dowej do wymiany tracg wazno$¢ po uplywie Gmiesiecy
od dnia wejécia w zyoie rozporzadzenia. Minister Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego moze przediuzy¢é powyz-
szy termin o dalsze 12 miesiecy. ‘mm

ZMIANA WYKAZU POJAZDOW' MECHANICZNYCH

W Monitorze Polskim nr A-5 pod poz. 154 opublikowane
zastato zarzadzenie Przewodniczacego PKPG nr 4 z dnia
5 stycznia 1954 r. zmieniajgce zatgcznik do uchwaly Pre-
zydium Rzadu w sprawie przekazywania zbednych i nad-
miernych remanentéw motoryzacyjnych.

W omawianym zarzadzeniu skresla sie z listy pojazdéw
samochodowych to jest z listy tak zwanych ,pojazdéw
typowych*, samochody osobowe marki: 1) Hillman typ
Minx oraz 2) Rover typ Land Rover. Zarzadzenie weszto

w zycie z dniem ogloszenia.
A. K.

RYCZALTOWA FORMA POBORU F’O,DATKOW oD
CZLONKOW POMOCNICZYCH SPOLDZIELNI
PRZEWOZOWYCH

W Dzienniku Ustaw PRL jnr 4 pod poz. 8 opublikowane
zostato rozporzadzenie Ministra Finanséw z dnia 11 grud-
nia 1953 r. w sprawie poboru w formie ryczattu podatkéw
obrotowego i dochodowego od cztonkéw pomocniczych sp6t-
dzielni przewozowych.

kategorii
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Stosownie do postanowien rozporzadzenia, podatkowi obro-
towemu i dochodowemu w formie ryczattu podlegaja od-
ptatne $wiadczenia ustug transportowych pojazdami kon-
nymi, wykonywane przez cztonk6w pomocniczych spétdziel-
ni przewozowych (furmanéw) na zlecenie Centrali Spot-
dzielni Transportu lub spétdzielni w niej zrzeszonych, oso-
biscie albo z udziatem jednego cztonka rodziny lub jednego
pracownika najemnego, oraz dochody uzyskiwane z tych
Swiadczen. Postanowienie to nie dotyczy czlonkéw spot-
dzielni przewozowych podlegajgcych obowigzkowi podatko-
wemu w podatku gruntowym.

Podstawe ryczaltowego obliczenia podatku stanowi obrot
osiggany przez podatnika z tytutu wykonywania ustug tran-
sportowych na zlecenie CST lub spéidzielni w niej zrze-
szonych. Zryczaltowany podatek wynosi 12 proc. od pod-
stawy obliczenia.

Wszyscy podatnicy optacajagcy podatek zryczattowany
wolni sg od obowigzku optacania podatku obrotowego i do-
chodowego na zasadach ogoélnych oraz wolni Sg od obo-
wigzku prowadzenia ksigg podatkowych, sktadania zeznan
podatkowych'i deklaracji na zaliczki miesigczne na podat-
ki obrotowy i dochodowy.

Optacanie podatkéw w formie ryczattowej nie zwalnia od
obowigzku uzyskania karty rejestracyjnej zgodnie z obo-
wigzujacymi przepisami.

Podatnicy, ktérzy oprécz ustug transportowych na zlec””
nie CST lub spétdzielni w niej zrzeszonych wykonujg ustu-
gi na zlecenia innych o0séb, opfacaja niezaleznie od podatku
zryczattowanego za ustugi CST podatek obrotowy i docho-
dowy na zasadach ogélnych od przychodéw uzyskanych
z tytutu ustug wykonywanych na zlecenie tych innych
os6b. W tym przypadku na podatnikach cigzy obowigzek
prowadzenia ksigg podatkowych, oraz sktadania deklara-
cji na zaliczki miesieczne ma podatki obrotowy i dochodo-
wy za te miesigce, w ktérych podlegajg opodatkowaniu na
zasadach ogélnych oraz obowigzek sktadania zeznan rocz-
nych o obrocie i dochodzie.

Do obliczania i pobierania zryczattowanego podatku z ty-
tutu ustug wykonywanych na zlecenie CST lub spéidziel-
ni w niej zrzeszonych obowigzane sg = jako ptatnicy —
CST i spoétdzielnie w niej zrzeszone przy kazdej wyptacie
naleznos$ci za wykonane ustugi transportowe.

Rozporzadzenie weszto w zycie z dniem 1 stycznia 1954 r.

A. G.

TRYB ZAOPATRZENIA W PRODUKTY NAFTOWE

W Biuletynie PKPG nr 2 pod poz. 9 ukazalo sie zarzadze-
nie Przewodniczagcego PKPG nr 2 z dnia 5 stycznia 1954 r.
w sprawie trybu zaopatrzenia w produkty naftowe. Zarzag-
dzenie ustala, ze przy (zaopatrzeniu jednostek panstwowych
i spotdzielczych w produkty naftowe nalezy stosowaé prze-
pisy tegoz zarzadzenia oraz przepisy zarzadzenia Przewod-
niczacego PKPG nr 221 z dnia 10 sierpnia 1953 r. w spra-
wie zaopatrzenia materialowo-technicznego (Biuletyn PKPG
nr 26, poz.. 115 i nr 33, poz. 144).

W myS$l zarzadzenia produkty naftowe takie, jak: benzy-
na motorowa i mieszanki, benzyna specjalna,*inafta oSwie-
tleniowa, paliwo traktorowe, oleje napedowe rozdzielalPre-
zydium Rzadu, natomiast oleje i smary, w tym 'takze oleje
silnikowe, rozdziela Ministerstwo Gornictwa.

Réwnoczes$nie zarzadzenie ustala, ze zaopatrzenie w pro-
dukty naftowe nalezy do Centrali Produktéw Naftowych,
do ktérej zamoéwienia nalezy sktada¢ na 60 dni przed mie-
sigcem, w ktéorym ma nastgpi¢ dostawa, z tym, ze na ilosci
odpowiadajgce przesytkom cysternowym lub petnowagono-
vlym nalezy sktada¢ zamoéwienie w trzech egzemplarzach
skierowane do witasciwego biura wojewo6dzkiego CPN. W
przypadkach mniejszych iloSci zamoéwienia sktada sie tyl-
ko w dwéch egzemplarzach. Ztozenie zamo6wienia po upty-
wie terminu powoduje odpowiednie przesunigcie terminu
jego wykonania na miesigce nastepne. Wojewddzkie Biuro
CPN w terminie 14 dni od dnia otrzymania zamoéwienia
przesyta je do wykonania wtasciwemu wykonawcy za-
moéwienia, zawiadamiajac o tym odbiorce, badz przyjmuje
je do wykonania we wtasnym zakresie przez wydanie bo-
néw towarowych.

Wykonawca zaméwienia moze zlozy¢é protok6t rozbiez-
nosci w ciggu 14 dni od dnia otrzymania zaméwienia. Nie-
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zfozenie protoko6tu rozbiezno$ci w terminie uwazane jest za
potwierdzenie przyjecia zamdéwienia bez zastrzezen.
Ustalenia zawarte w zarzadzeniu odnosza sie do zaopa-
trzenia w produkty naftowe na rok 1954 i lata nastepne.
A. K.

OPLATY ZA PRZEWOZ St ROBOCZYCH TABOREM
WYNAIJMOWANYM

W zwigzku z postanowieniami § 49 ust. 9 Taryfy Towaro-
wej Trangp. Samoch. i Spedycji powstaly w terenie watpli-
wosci, czy optaty za przew6z sit roboczych pobiera sie w
kazdym przypadku, z wyjgtkiem przewozu sit roboczych
od miejsca pracy i z powrotem w przypadku wynajmu po-
jazdu do zwdzki czy rozwo6zki w miejskim obszarze dowo-
zowym ekspedycji i przy pracy w terenie akcji masowej
potaczonej z robotami.

Z uwagi na powstate watpliwosci Ministerstwo Transpor-
tu Drogowego i Lotniczego wyjasnito, iz optat za robotni-
kéw przewozonych z tadunkiem oraz po dokonaniu wyta-
dunku —e pustym przebiegiem na odcinku pracy taboru za-
trudnionego w przewozach towarowych w terenie nie nale-
zy pobierac.

Réwnocze$nie Min. Transp. Drég. i Lot,n. wyjasnito, ze
we wnioskach w sprawie zmian taryfowych uwzglednione
zostato .odpowiednie poprawienie redakcji ust. 9 § 49 T. T.
Transp. Sam. i Sped. przez skres$lenie wyrazéw ,akcji ma-
sowej“. S. T.

KUCH ROWEROW NA DROGACH PUBLICZNYCH

W miare zwiekszania sie ilosci uzytkownikéw drég pu-
blicznych, a w zwigzku z tym intensyfikacjg ruchu drogo-
wego, zaostrza sie problem zapewnienia bezpieczenstwa
ruchu. Ws$ré6d Srodkéw, prowadzacych do poprawy warun-
kow bezpieczenstwa na tym odcinku, nalezy wymieni¢
ustawianie znakéw drogowych ostrzegawczych, oznajmia-
jacych uzytkownikom drég zblizanie sie do miejsc nie-
bezpiecznych'na drogach i znakéw regulujgcych ruch, (zna-
ki zakaz6éw, nakazéw i ograniczen ruchu), nauke ,chodze-
nia* dla pieszych, propagande prasowg, kinowa i inna,
zwracajagcg uwage nha czesto tragiczne skutki lekcewaze-
nia przepiséw drogowych, a przede wszystkmi przepisy re-
gulujace ruch Srodkéw lokomocji drogowe;j.

Do rzedu tego rodzaju przepiséw nalezy ogloszone w
Dzienniku Ustaw Nr 3/54 r. rozporzadzenia Ministra Tran-
sportu Drogowego i Lotniczego z dnia 15 grudnia 1953 r.
w sprawie ruchu roweréw na drogach publicznych, ktére
zawiera warunki, jakim powinny odpowiada¢ osoby, kie-
rujace rowerami, warunki techniczne roweréw oraz zasa-
dy uzywania roweréw na drogach publicznych. Rozpo-
rzadzenie wyjasnia, iz przez rowery rozumie sie nie tylko
rowery i wozki, poruszane sitg nég, ale takze poruszane sil-
nikami pomocniczymi o pojemnos$ci skokowej do 50 cm3
oraz motocykli z silnikami o tafcieize pojemnosci.

Uzywanie rowerdw :na drogach publicznych jest dozwolo-
ne. po zgtoszeniu ich i wpisaniu do rejestru, prowadzonego
przez prezydia miejskich, (dzielnicowych) i gminnych rad
narodowych, ktére na dowdd -wpisania roweru do rejestru
wydajg potwierdzenia wpisu zwane ,kartami rowerowymi“.

Karte rowerowg obowigzany jest posiada¢ przy sobie kie-
rujgcy rowerem i okazywac ja na zadanie kontroli drogo-
wej. Kierowa¢ rowerami na drogach, publicznych moga:

1) osoby w wieku powyzej 18 lat — z prawem przewoze-
nia o0s6b i towaréw,

2) osoby w wieku od 12 do 18 lat —mbez prawa przewoze-
nia os6b i towaréw,

3) pod opieka dorostych, osoby w wieku od 10 do 12 lat
na drogach, ,na ktérych nie ma ruchu pojazdéw samocho-
dowych — bez prawa przewozenia oséb lub towaréw, o ile
na kierowanie rowerami rodzice badz opiekunowie wyra-
zaja zgode ustnie lub na piSmie przy rejestracji roweru.

Kierujagcy rowerami muszag oczywiscie zna¢ pnzepisy ru-
chu drogowego w zakresie, przewidzianym rozporzadze-
niem i dlatego rozporzadzenie przewiduje wydanie przepi-
séw, regulujgcych sprawdzenie znajomos$ci przepiséw o ru-
chu drogowym. Zawiera ono réwniez postanowienie wedtug
ktérego prezydium rady narodowej, wtasciwe ze wzgledu
na rejestracje roweru, moze w zwigzku z powtarzajgcymi
sie przypadkami nieprzestrzegania przepisbw o ruchu na
drogach publicznych, wezwa¢ kierujgcego rowerem do
sprawdzenia znajomos$ci tych przepiséw (sprawdzenie jest
bezptatne).
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Rowery, uzywane na drogach publicznych powinny odpo-
wiada¢ warunkom, okreslonym szczegétowo w rozporzadze-
niu. Warunki te sg ré6zne w zaleznosci od tego, czy chodzi
o rowery dwukotowe, czy o rowery posiadajace wiecej niz
dwa kota, czy wreszcie o rowery z silnikami pomocni-
czymi o pojemnos$ci skokowej do 50 cm3 oraz motocykle
0 talkiejze pojemnos$ci. Warunki te OkreSlaja dla kazdego
rodzaju rower6éw: iloS¢ i rodzaj hamulcow, ilos¢, rodzaj
1rozmieszczenie Swiatet (latarek, latari), rodzaje przyrza-
déw sygnalizacyjnych, rozmieszczenie szkietek odblasko-
wych itp. Rozporzadzenie ustala ponadto zasady uzywania
roweréw na drogach publicznych, zawierajgce zakazy i, na-
kazy, do ktérych obowigzani sg stosowac sie kierujacy ro-
werami.

Przepisy rozporzadzenia w zakresie, dotyczacym rejestra-
cji roweréw i obowigzku posiadania karty rowerowe] nie
odnoszg sie do roweréw, bedgacych w posiadaniu wiadz
i jednostek wojskowych oraz jednostek bezpieczenstwa pu-
blicznego, jak réwniez wo6zkéw d rowerdw dziecinnych.

J. B.

MANDATY KARNE ZA WYKROCZENIA
ZEGLUGOWE

W Monitorze Polskim Nr A-5, poz. 164 ogloszona zostata
instrukcja Ministra Zeglugi w sprawie karania mandatami
karnymi za wykroczenia zeglugowe mniejszej wagi na $rod-
ladowych drogach wodnych. Ogloszona instrukcja zapew-
nia wykonanie uprawnien nadanych organom administra-
cji érodladowych drég wodnych zarzgdzeniem Nr 4 Preze-
sa Rady Ministrow z dnia 10 stycznia 1954 r.

Zgodnie z instrukcjg organami uprawnionymi do naktada-
nia i Sciggania grzywien w drodze mandatéw karnych za
wykroczenia zeglugowe mniejszej wagi na $rédladowych
drogach wodnych sg pracownicy rejonéw drég wodnych,
posiadajacy odpowiednie upowaznienia organéw administra-
cji zeglugowej Il instancji, wydane na podstawie odrebne-
go zarzadzenia Ministra Zeglugi.

Naktadanie kar w drodze mandatéw karnych jest dopusz-
czalne wytacznie za wykroczenia wymienione w zalgczni-
ku ogtoszonym tgcznie z instrukcjag. Wspomniany zatgcz-
nik podaje wykaz wykroczen podlegajgcych karom wymie-
rzanym w drodze mandatéw karnych oraz okres$la wyso-
kos¢ grzywien (od 6 do 20 zlotych).

Do wazniejszych wykroczenn podanych w zatgczniku in-
strukcja Ministra Zeglugi zalicza miedzy innymi: spowodo-
wanie zderzenia obiektow plywajgcych bez nastepstw ich
uszkodzenia, uprawianie zeglugi nocnej bez Swiatet, rzuca-
nie i wleczenie kotwicy w miejscach zakazanych, wjazd
do $luzy bez zezwolenia obstugi, nieobecno$é¢'sternika przy
sterze, brak kompletnego wyposazenia w sprzet przewidzia-
ny dla danego typu obiektu plywajacego itd.

W mysl instrukcji naktadanie i $cigganie grzywien przez
organy administracji zeglugowej za wspomniane wykrocze-
nia jest dopuszczalne w przypadkach schwytania sprawcy
na goragcym uczynku wzglednie gdy nie zachodzi watpli-
wos$¢ co do osoby sprawcy i sprawca zgadza sie na nie-
zwtoczne uiszczenie grzywny, W razie odmowy jej uiszcze-
nia organ upowazniony do naktadania kar, po sprawdzeniu
tozsamosci osoby winnej wykroczenia, sporzadza zawiado-
mienie i przesyfa je za posrednictwem organéw administra-
cji zeglugowej do wiasciwego prezydium rady narodowej.

Postanowienia nieniejszej instrukcji nie odnosza sie do
cztonkéw zatég statkéw wojskowych i stuzby bezpieczen-
stwa publicznego. Omoéwiona instrukcja wchodzi w zycie
z dniem jej ogloszenia.

E. P.

Orzecznictwo

SKUTKI NIESPORZADZENIA PROTOKOLU
KOLEJOWEGO O ZAGINIECIU CZESCI PRZESYLKI

Odbieranie przesyiki bez zagdania sporzadzenia przez
kolej protok6tu o brakach tej przesyiki skutkuje strate
tylko tych roszczen odbiorcy w stosunku do nadawcy,
ktéorych odbiorca pozbawit sie w stosunku do kolei, ja-
iko przewoznika, na skutek powyzszego zaniedbania.

Prezes Gtéwnej Komisji Arbitrazowej zarzadzeniem
z dnia 28 maja 1953 r. uchylit orzeczenie Okregowej Ko-
misji Arbitrazowej w Szczecinie.
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Pow6d dochodzi czeSciowego zwrotu ceny kupna w wy-
sokosci ztotych X z tytutu brakéw ilosciowych oraz réznicy
wagi jnetto w dostawie $ledzi.

/| Okregowa Komisja Arbitrazowa oddalita powyzsze roz-
szczenie, przyjmujac, ze powdd utracit je na skutek ,nie-
sporzadzenia protokétu kolejowego i nie wniesienia rekla-
macji, jktéry to Obowigzek ciazyt na nim z mocy postano-
wien § 31 i 32 ogdlnych-warunkéw dostaw ryb i przetwo-
row rybnych (Zat. nr 34 do zarzadzenia Przewodniczgce-
go PKPG z dnia 26.8.1950 r. Biuletyn PKPG nr 20 poz. 226).

Orzeczenie powyzsze nalezy uzna¢ za btedne. Zaniechanie
zgdania sporzadzenia protok6tu kolejowego o brakach prze-
sytki wzglednie niezlozenia reklamacji moze skutkowaé
oddalenie tylko tych roszczehn odbiorcy w stosunku do na-
dawcy, ktére odbiorca utracit w stosunku do jkolei jako
przewoznika na skutek omieszkania dokonania tych czyn-
nosci.

W konkretnej sprawie, jskoro jprzesytka kolejowa odebra-
na przez powoda zawierala jedna beczke $ledzi mniej, niz
to wykazywat list przewozowy, to niesporzadzenie protokoé-
tu kolejowego co do tego braku mogto spowodowa¢ istotnie
utrate rozszczen w stosunku do kolei, a zatym oddalenie
pretensji powoda z tego tytutu jest zasadne. Natomiast nie-
sporzadzenie protokétu kolejowego nie moze mie¢ wplywu
na dalsze rozszczemie powoda z tytutu braku jwagi netto
towaru. Z protokétu jprzyjecia towaru wynika bowiem, ze
réznica miedzy waga netto jdeklarowang, a wagg rzeczy-
wistg powstalg z przyczyn, za ktére kolej nie odpowiadata
(brak-solanki, wyschniecie towaru).

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

Taryfy i zarzadzenial

A. W komunikacji kolejowej:

Z diniern 1/1 1954 r. weszta w zycie nowa Taryfa Towaro-
wa Polskich Kolei Panstwowych, ktéra* zawiera postanowie-
nia tairyfowe, klasyfikacje towaréw wraz ze skorowidzem,
tabele “.stawek przewozowych, optaty dodatkowe, premie,
stawki za przew6z przesytek w komunikacji kolejowo-wod-
nej oraz przedruk kar umownych stosowanych przy prze-
wozie przesytek towarowych kolejami. Jednoczeénie z wej-
Sciem w zycie tej taryfy stracity moc obowigzujgcg Taryfa
towarowa PKP dla linii normalnotorowych, czge$¢ | E.. oraz
Taryfia towarowa PKP dla linii waskotorowych. Wazniejsze
zmiany, jakie wprowadzia mowa taryfa, omawiamy na.,osob-
nym miejscu w 5tﬁ/m numerze ,Transportu“.

Z dniem 1/1 1954 r. wprowadzono w zycie Umowe o0 mie-
dzynarodowej kolejowej komunikacji towarowej (SMGS) oraz
jednolita Taryfe Tranzytowa do tej' Umowy (ETT). Jedno-
cze$nie stracily wazno$¢ Umowa o przewozie towaréw ko-
lejami zelaznymi w bezpos$redniej komunikacji miedzynaro-
dowej (MUS) oraiz jednolita Taryfa Tranzytowa za przewo6z
towaréw przez kraje, ktorych koleje uczestnicza w Umowie
o przewozie towardw kolejami zelaznymi w bezposredniej
komunikacji miedzynarodowej (MGS), obowigzujace o
1/X1 1951 r. Egzemplarze nowej Umowy i nowej Jednolitej
,Taryfy Tranzytowe] sg do nabycia w Dyrekcji Okregowe]
Kolei” Panstwowych w Warszawie oraz za posrednictwem
wszystkich innych DOKP.

Z "dniem 1/1 1954 r. wprowadzono komunikacje towarowga
pomiedzy Polska, a Szwecjag i Norwegig droga morska pro-
mem przez Sassnitz Hafen-Trellebotg w tranzycie przez
Niemieckg Republike Demokratyczng. Komunikacja ta od-
bywa sie' na podstawie postanowien Konwencji Miedzyna-
rodowej o przewozie towaréw kolejami, zelaznymi (KMT)
z 23/X1 1938 r. wiraz z ujednostalnionymii postanowieniami
dodatkowymi, obowi::}zujazcej od 1/X| 1938 r.

W Dzienniku Taryf i  Zarzgdzen Komunikacyjnych Nr 20

1953 rl. ukazato si¢ zarzadzenie Ministra) Kolei z 3/X1 1953 r.
w sprawie bezposredniej komunikacji towarowej pomigdzy
Polska, a Wielkg Brytanig. Zarzadzenie to wprowadza w zy-
1cie z waznos$cig do dnia 111954 r. na Polskich Kolejach Pan-
stwowych:' s . . s

1) Urnowe, dotyczacg przewozu towarow pomiedzy konty-
nentem, a Wielkg Brytanig oraz 2) Dodatek, zawierajgcy Po-
stanowienia uzupetniajgce specjalne dla komunikacji towa-
rowej pomiedzy Polskag a Wielka Brytaniag. Umowa i Doda-
tek zostaly ogloszone w formie zalacznikow do tego zarza-
dzenia.

B. W komunikacji kolejowej | drogowej:

W Dzienniku Taryf i Zarzagdzen Komunikacyjnych nr nr 19
i 20 z 1953 ir. ogloszono szereg zarzadzen Ministra Kolei i Mi-
nistra) Transportu Drogowego i Lotniczego w sprawie przej-
mowania zadan transportu kolejowego w przewozach na
krotkie odlegto$ci przez transport samochodowy.

C, W komunikacji wodnej i $rédladowej:

W Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych nr 20
z 1953 r. ogloszono zarzgdzenie Ministra Zeglugi z 26/XI" 1953 r.
Z 2X/1l 1953 r., ktére W Taryfie towarowej zeglugi $rédlado-
wej wprowadzajg w Migdizyportowej tabeli optat (Rozdziat IV,
m§ 44) nowe relacje wraz ze stawkami dla cukru buraczane-
go — .kirysiatiaitu biatego i maczki z poz. 444alk. t. rud rodzi-
mych i prazonych poz. 24la/k. t. i celulozy poz. 10020k. R

. >
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Informacje Wyd. Komunikacyjnych

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wyszly ostaitoio
nastepujace ksigzki, ktére sg do nabycia w ksiegarniach tech-
niozmo-gospoidainozych Domu Ksigzki:

Z dziedziny kolejnictwa:

_ .. Podrecznik dla dyspozytora richu — Z. SZKOP
Tresc: Zagadnienie OEeratywnego kierowania ruchem po-
ciaggéw towarowych na: kolejach, -a w szczegélnosci zagadnie-
nie planowania i marszinuifyzaeji przewoz6éw towarowych.
Ogélne zasady_eksploatacji parowozéw przez stuzbe ruchu
oraz kierunek i metodyka pracy dyspozytorskiej na kolejach
Ksigzka przeznaczona dla dyspozytoréw, inzynieréw i tech-
nikéw-ruchu, zawiadowcéw stacji oraz pracownikéw’ oddziia-
eksploatacyjnych. Moze stuzy¢ réwniez, jako podrecznik
dla technikum kolejowego (cena 'zt 28,10)

Z dziedziny transportu drogowego:

Kosztorysowanie prostszych rob6t drogowych —
J. MIEIDZIINSKI (wWydanie II)

Tres¢: Zasady i metody pracy przy sporzadzaniu kosato
ryséw robdét drogowych,.
) }ésiazka przezna(xjclzon}a hdla do&g}rcé.w robér;t drogowych
i dirozmikow oraz dla stuchaczy szkét pirogowyc 5
(cena??lé?. y pirogowy (nadzorcow

nNotatki

TRANSPORT WODNY ZSRR DLA POTRZEB
ROLNICTWA

§

lc wat KC KPZR W pazdzierniku roku ubiegtego.

--J*® tych zagadnien prasai fachowa Zwigzku Radzieckie-
go rozpatruje stanowiska jakie w sprawia obstugi transoor-

SOAAOhABPiA' TN‘{iirniU: niektore. kierow {ctwa Iilni.i ‘eg%u-
owych. 0z odnotowat nalezy, ze w niektérych liniac e
glugowych szczegélnie niechetnie podchodzono do snrawv

Przewozow tadunkéw rolniczych, uw?zaigcPprzz
wozy te za ,mepoptatne. jak réwniez Jinie te nie prawia-

lw?gl dy y r?ymyrwainla regularnosci ruchuPw Jtych
'Yyc*10dzac z zalozenia, ze przewozy tadunkow
?owa - duktoéw rolniczych do miast - droga. kole-

. pokrywaja potrzeby rolnictwa,. Takie nie
stuszne stanowisko pewnego odtamu transportowcéw rzecz-
nych éci%%n to na tiria.n,?,oo,nt wodny w ogoéle pretensje ze
strony pracufacych na roli. g|e|e051e ze _
n = ~ania P~Hwione przed rolnictwem Zwigzku Radziec-

. bezwzglednej korekty organiaaicji przewozow
ptoidow rolnych, tej organizacji, ktora ‘powstata stopniowo
i stopniowo roik, po ,raku rozwiiaila si¢ bez .Szczegélnego na-
cisku. bez troskliwej kontroli i bez szczegblnych potrzeb te-

toao”Soam i W “h0“ 3 d°bie W cated pein,i stan<?o Praed

Pracownicy A transportu  wodnego- muszg wej$¢ w $cisty
kontakt z Panstwowymi Gospodarstwami Rolnymi, Sipétdiziel-
nnamg Produkcyjnymi i Panstwowymi Os$rodkami Maszyno-
wymi, ,aby wnikngé w sam system obrotu tadunkéw dla'rol-

nictwa. Bez tego kontaktu nie mozna prawidlowo opero-
wac i kierowa¢ przewozami tadunkéw tak dla rolnictwa iak
rolnictwa.. J

i produktéw tegoz

Byt czas, gdy pracownicy transportu wodnego uwazali t'ak
kotchozy jak; i sowchozy iza zbyt drobnego klienta,. Czas ten
jednajdawno juz mingh obecniei tak Panstwowe Gospodar-
stwa Rolne jak i Spéidzielnie Produkcyjne staty sie klien-
tem pozadanym, ktédry zajmuje coraz wieksza pozycje w pla-
nie przewo-zéw poszczeg6lnych statkéw. Obecnie transport
wodny juz we, wltasnym Interesie winien uwzglednia specy-
ficzne potrzeby transportowe rolnictwa, jako'jednego z naj-
wazniejszych Swych klientéw.

W S$wietle, nowych z-adan kierownictwa transportu wodnego
winny 7,rcwidowaé¢ swoj stosunek nawet do trzeciorzednych
przystani rzecznych,, dyz wtasnie takie mate przystanie
w warunkach pracy rolnictwa odgrywajg olbrzymig role be-
dac niejednokrotnie jedyna ..droga d'ojazdowa'i do rzek du-
zych i wielkich skupisk™ 'ludzkich

Nie nalezy zreszta zapomina¢ o tym, iz obroty tadunkowe

tysigcy takich trzeciorzednych przystani rzecznych sklada-
ja sig na imponujace iloSciowo liczby ton i ton,ikilometrow.
i) Organ Ministerstwa floty morskiej d rzecznej ZSRR.
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Normowanie techniczne w budownictwie drogowym
F. |

WICHRZYCK

Treé¢: Cel, zadania i konieczno$¢ normowania technicznego.
Struktura procesow produkcyjnych iz uwzglgednieruieim specy-
fiki procesu budowlanego w drogownictwie oraz rodzaje
noirm,, sposoby ich ustalania i analizowaniamia. Racjonalna
orgniizacja proceséw wytwdrczych w oparciu o normowanie
techniczne.

Praca moze stuzy¢ jako podrecznik dla technikéw normo-
wania i kierownictwa robét drogowych, dla brygadierow,
majstrow i kierownikéw odcinkéw drogowych. Moze stuzy¢
rowniez dla stuchaczy odno$nych wyzszych szkét (cena zt 17,50)

Z dziedziny zeglugi:

— J. GIERTOWSKI

Podstawy nawigacji terrestrycznej
-teoretyczne zwigzane z

Treéé: Zagadnienia praktyczne i
prowadzeniem nawigacji terrestrycznej. Metody prowadzenia
nawigacji od najprostszych, podstawowych do najnowocze-
$niejszych, opartych na ostatnich zdobyczach w dziedzinie
radionawigaciji.

Ksigzka moze stuzy¢ jako podrecznik dla technikum mor-

skiego, jak, réwniez jako pomoc dla oficeré6w nawigacyjnych
(cenig zt 581 —).

Holowniki morskie i portowe — A. K. OSMOLOWSKI
Tre$¢: Podstawowe zagadnienia z zakresu projektowania

konstrukcji oraz praktyki holowania'. Charakterystyczne typy
holownikéw radzieckich oraz, wymagania Morskiego Rejestru
ZSRR w stosunku do holownikéw i urzadzen holowniczych.
Ksigzka przeznaczona dla projektantéw i konstruktoréw,
inzynier6w i technikéw stoczniowych oraiz eksploatujgcych
holowniki morskie i portowe (cena z} 30,3%0).

A, W.

&onTniT!IIISIiL :0lgOtoe-i od*i'ja %iﬁ,.niezm‘erni . dodatnio rha W
onaniu planiu “przewozow, obhizeniu kosztéw wlasnych tych
przewoz6éw i rentownos$ci catej linii zeglugowej.

Przystan trzeciorzedna to najmniejsze ogniwo transnonu
wodnego, obstugujgce wtadnie Panstwowe Gospodarstwa Rol-
ne i Spoétdzielnie Produkcyjne oraz P. o M i wtaénie praca
w takiej trzeciorzednej przystani stanowi¢' winna
ny powod do radosci 1dumy pracownika: transportu wodne-
go, gdyz staje on tam do bezpos$redniej pracy z ludZzmi ort
ktorych sukceséw w bardzo wielkiej mierze zalezy prak
tycznie realizacja nowych, tak niezmiernie waznych zadan
W [rolnictwie. ’

. Uchwaty pazdziernikowego Plenum KC KPZR wywotaly
twércze ozywienie nie tylko w roinictwie, lecz Tréwniez
w przemy$le i w transporcie. Ziadianie polega, na, tym by
kazdy pracownik transportu wodnego umiat znalez¢ wtasci-
we mu miejsce, zdatl sobie sprawe z roli jaka mu wypadta
W, 0 konaniu tych wielkii:h zamierzen, ma\jkagc ch na celu
alszy wzrost rolnictwa cafego Kraju. %/’ n na celu

faJrhowe pismo transportu wodnego Zwigzku
®?dJiecl"Ir®0 zadania tego transportu w $wietle uchwat
KPZR, dotyczacych nowych zadan rolnictwa.

* * *

zagadnienia powyzej omoéwione Scisle odpowiadajg zagad-
nieniom i zadaniom jakie stanety przed naszym transportem
PZPR w swietle tez przedizjiaizdowych [IX Plenum KC

Realizacja wytycznych
tempo rozwoju rolnictwa naszego khaju,
nies¢ doibroibyt i kulture calego narodu.
teep tempa muszg jednak poméc rolnictwu wszyscy
a w pierwsz rzedzie transportowcy od ktérych zale>v
terminowa ostawa i wymiana .produktéw m|edz¥ wsig
a miastem. a

" t.uiu” priiBusitjuwiihiwo transportu i zeglugi powinny
przeanalizowa¢ mozliwo$¢ dojscia do swego nowego klien-
ta — wsi i utatwienia mu korzystamiia z ustug transportu wod-
nego. Tam gdzie to jest mozliwe nalezy organizowa¢ i wypo-
saza¢ w niezbedny sprzet (imata mechanizacja) przystanie na-
wet najmniejsze, ktére w miarg uEIywu czasu, pogtebiania za-
adnieini.ia i zyskiwania zaufania klienteli, bedzie mozna roz-
udowa¢ i przystosowa¢ do potrzeb okolicy.

Oczywiscie, tran,sport wodny musi przede wszystkim zdo-
by¢ soibie zaufanie klienta. W tym wzgledzie nie nalezy za-
pomina¢ réwniez o rzeczowej reklamie ,przewozy bowiem
rzeczne w naszym kraju nalezy ciggle jeszcze propagowac

popularyzowac¢. Wiadomo, ze przewozy te sg najtansze, je-
zeli chodzi o poréwnanie kosztéw przewozéw wszelkimi in-
nymi $rodkami lokomociji, lecz nile wszyscy czlonkowie
Spoétdzielni Produkcyjnych wiedza o tym. Nalezy zoriento-
wacé tych ludzi w. korzysSciach jakie dla nich plyng z posit-
kowania si¢ transportem wodnym, informujgc ich o sposo-
bi6..korzystania z transportu wodnego, o otwieraniu nowych
linii przewozu tadunkéw wraiz z rozktadem ruchu- transpor-
towego czy pasazerskiego, itp.

Uruchomienie jednak nowych linii zeglugowych na rzekacn
dojazdowych wymaga wyposazenia tych linii w znaczne ilo$¢1l
matych statkéw o drobnym tonazu. Budowa takich statkéw
i zagadnienie ich eksploatacji winny by¢ rozwigzane mozli-
wie jak najszybciej w zwigzku ze zblizajagcym sie okresem
nawigacyjnym:

iXx Plenum pozwoli przyspieszyé
a tym samym pod-
W  przyspieszeniu

P. S
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KOMUNIKAT O WYKONANIU PLANU ROZWOJU
GOSPODARKI NARODOWEJ ZSRR W 1953 R.

W Moskwie .opublikowano kioimun.ik.ait Centralnego Urzedu
Statystycznego iprzy Radzie Ministr6w ZSRR o wynikach wy-
konania panstwowego planu rozwoju ,gospodarki narodowej
ZSRR w 1953 r.

Roczny plan globalnej produkcji przemystowej wykonany
zostat w 101 proc.

W zakresie transportu roczny plan przewozu towaréw
w transporcie kolejowym w 1953 r. zostal wykonany z nad-
wyzka. w poréwnaniu z 1952 rokiem przewdéz ‘towaréw
wzrést o 7 proc. taczny plan. przecigimegoi natadunku dzien-
nego wykonany zostat przez koleje w 101 proc,

Wykonano, réwniez z nadwyzka — jak. stwierdza, komuni-
kat — roczny plam przewozu towaréw w transporcie mor-
skim i jrzecznym.

Przew6z towaréw w transporcie samochodowym zwigekszyt
sig w 1953 r. o ponad 13 proc. w poréwnaniu z rokiem 1952.

TECHNICZNA OBSLUGA SAMOCHODOW

Na przestrzeni' roku 1953 co pewien czas pojawiaty sie
w prasie codziennej i fachowej wzmianki na temat rozwoju
i dziatalnos$ci przedsigbiorstwa parnstwowego Techniczna. Ob-
stuga Samochodéw. Informowanie o dziatalno$ci TOS w za-
sadzie stuszne, nie zawsze jednak bylo $ciste. Doceniajgc za-
danie, jakie ma do spetnienia w zyciiu gospodarczym kraju
TOS, pragniemy pojniiormowae czytelmiKoiw w sposéb bardziej
doktadny, niz miato to miejsce w styczniowym numerze na-
szego miesiecznika.

TOS jest prezdsiebiorstwem, ktére ma za zadanie roztocze-
nie opacki jtechnicznej nad parkiem samochodowym tych
uzytkownikéw, ktérzy iz uwagi na stosunkowo maig nosc
eksploatowanych przez siebie pojazdéw mechanicznych nie
znajduja ekonomicznego uzasadnienia dla organizowania
wlasnego zaplecza technicznego.

TOS peini swe zadania przez stacje obslugi samochodéw,
rozlokowane na terenie kraju w taki sposéb, aiby ich klien-
tom byto do nich jak najblizej. Warunek ten na obecnym
etapie rozwoju TOS, jest jednym =z =zalozen rozwojowych
przedsiebiorstwa. Czynnych obecnie okoto 30 stacji obstugi
TOS nie spetnia jeszcze w petni tego warunku, TOS jed-
nakze zwigksza sie¢ stacji nie tylko drogg budowy duzych,
nowoczesnych stacji, ale réwniez uruchamia stacje mniej-
sze w obiektach przejmowanych i adaptowanych dla po-
trzeb wykonywania w nich obstugi technicznej samochodow,
wobec czego mozna przypuszczaé, ze sie€¢ suaicji obstugi zo-
stanie zageszczona. Wyk.omzystanie szeregu stacji benzyno-
wych celem zorganizowania przy nich przydroznych stacji
obstugi samochodéw powinno by¢ réwniez spiesznie reali-
zowane.

Wskazany sposéb rozwoju iloSciowego sieci stacji obstugi
jest catkowicie realny i powinien by¢é wurzeczywistniony.
W wyniku tego na przestrzeni roku 1954 i 1955 powinno na-
stagpi¢ wyréwnanie miedzy zapotrzebowaniem na obsluge,
a mozliwosciami jej wykonania.

Do zasadniczych czynnoéci wykonywanych przez stacje ob-
stugi TOS naleza:

1) Obstuga gwarancyjna nowych pojazdéw mechanicznych,
produkcji krajowej i z importu oraz pojazdéw po naprawie
gtéwnej dokonywanej w panstwowych i spoétdzielczych za-
ktadach naprawy.

2) Obstuga samochodéw
nym.

3) Obstuga techniczna druga (w my$l Instrukcji
4) Naprawy biezace pojazdéw mechanicznych.
5) Naprawy $rednie.

6) Naprawy gtéwne motocykli SIIL, Jawa i BMW.

Obstuga codzienna oraz obstuga techniczna pierwsza
(w my$l Instrukcji SM 173), jako nie wymagajace specjalne-
go oprzyrzadowania, sa przewidziane do wykonywania
przez uzytkownikow.

Stacje obstugi TOS podejmujg sie iréwniez wykonywania
tych obstug, w miare posiadanych mozliwos$ci i luzéw pro-
dukcyjnych na poszczegélnych stacjach obstugi.

Wymieniony peiny zakres czynnos$ci wykonywamy jest
w zaleznos$ci od technicznych mozliwos$ci stacji. Stacje duze
traktowane jako stacje okregowe, pracujg w peinym zakre-
sie. Stacje o0 mniejszej przepustowos$ci pracujg jako stacje
terenowe w oparciu o stacje okregowe, wykonujgc caly za-
kres cizyndéci bez naprawy $redniej. Stacje przydrozne nato-

inapedzanych gazem wysokoprez-

SM 173).

miast majg zakres ograniczon o nastepujgcych czynno-
§ci: mycie, smarowanie pojazdu, wymiana | uzupeinienie
olej6ow smarnych w zespotach oraz jwymiany ew. uzu-

petnienia wszelkich ptynéw np,. woda, ptyn hamulcowy itd.
Na estacjach przydroznych kierowca moze zleci¢ umycie ew.
smarowanie pojazdu Jub tez. za opaltg za uzycie miejsca,
materiatobw i urzadzen — sam :tie czynnosci wykonac.
Wszystkie stacje obstutgi TOS w trosce o witasciwg konser-
wacje ogumienia dajg darmo do dyspozycji uzytkownikéw
urzadzenia do pompowania ogumienia.

Stacje obslugi w izasadzie pracuja na podstawie zawiera-
nych 2 uzytkownikami umoéw na planowe wykonywanie ob-

stugi technicznej taboru samochodowego.
Rozwdj iloSciowy stacji obstugi samochod6éw jest niestety
limitowany réwniez koniecznoécig przygotowania kaidr pra-

cowniczych.

TOS postawita przed sobg zadanie zorganizowania szeroko
rozgatezionej sieci stacji obstugi. Nalezy si¢ spodziewaé, ze
zostanie to zgodnie z planem zrealizowane.
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NARADA W PKS NAD PLANEM NA 1954 ROK

W ostatnich dniach grudnia ub. . odbyta sie w Warsza-
wie narada kierowniczego aktywu PKS w celu omoéwienia
wytycznych do wykonania planu PKS na rok 1954. W nara-
dzie wzieli udziat przedstawiciele Wydzialtu Komunikacyj-
nego KC PZPR oraz Zarzagdu Gtéwnego Zw. Zawo6d. Prac.
Transportu Drég. i Lotniczego.

Zadania planowe na 1954 r, w $wietle osiggnietych wyni-
kéw w 1953 r. zostaly scharakteryzowane w dwoéch reiera-
taich: 1) Dyr. CZ. PKS. inz. Pawtowskiego pt. ,,Wytyczne do
wykonania planu na 1954 r.“. 2) Kier., dziatu .planowania ob.
Kerin-jedrycnowskiego pt. ,Zagadnienie zatrudnienia w jed-
nostkach PKS w 1954 r.“.

Po referatach rozwingta sie szeroka dyskusja. Tres$¢ refe-
ratbw i wysuniete przez dyskutu{(qcych ostulaty staly sie
podstawa do sformutowania wnioskéw, ktore zosialy przyje-
te i akceptowane przez aktyw narady jako wytyczne do rea-
lizacji w 1954 r.

Wnioski te dotyczg znaczenia i dailsz,ego rozwoju wspébiza-
wodnictwa pracy w PKS, oraz zmierzajg do zapewnienia wy-
konania planu d podniesienia jako$ci ustug przez poszcze-

gélne pilony przedsiebiorstwa, a mianowicie: pion technicz-
ny, eksploatacji, finansowo-ksiggowy i stuzbe inwestycyjng.
petna realiza-

w uchwalongch wnioskach podkres$lono, iz
cja wytycznych IX Plenum KC PZPR w .przedsiebiorstwach
Okregowych PKS w zakresie itroski o poprawe warunkéw
bytowych pracownikéw powinna by¢ osiggnieta przez:

1. stworzenie warunkéw odpowiadajgcych pod kazdym
wzgledem wymogom BHP;

2. zorganizowanie i- rozszerzenie istniejacych sieci placo-
wek lecznictwa pizyzaktadowego oraz urzadzen bytowo-so-
cjalnych;

3. bezwzgledne wykonywanie wszelkich $wiadczen wynika-
jacych z uktadu zbiorowego pracy, jak réwniez podniesie-
nie jakos$ci tycn Swiadczen;

4. rewizje iniiektoirych punktéw uktadu zbiorowego pracy nie
odpowiadajacych zyciowym potrzebom, jak uposazenie kie-
rowcéw na ciggnikach, Wyposazenia w odziez ochronng per-
sonelu stacji oDstugi oraz pracownikéw stuzby ruchu;

5. ustawe,nie jstuzby BHP wedtug Uchwaty Prezydium Rza-
du Nr 592 oiraiz przeszkolenie personelu inzynieryjno-technicz-
nego w I-ym ikwantiaiie 1954 r. AL

NARADA AKTYWU ZEGLUGOWEGO

W gmachu ZPGG w Gdansku odbyta sie narada aktywu
technicznego, eksploatacyjnego i iinainsowego przedsie-
biorstw Centralnego Zarzadu PMH i Centralnego Zarzadu
Portow. Narada pos$wiecona byta omoéwieniu dotychczaso-
wych osiagnie¢ i brakow floty i [portéw w realizacji zadan
Puanu 6-letniego oraz wytyczeniu zadan na rok 1954 w $Swie-
tle uchwat IX Plenum, KC PZPR,.; W obradach wzigli udziak
Minister Zeglugi tow. Popiel, przedstawiciel Wydzialu Ko-
munikacyjnego KC PZPR tow. WIliski, sekretarz KW PZPR

tow. Grochulski, przewodniczacy ZG Zw. Zaw. Prac. Ze-
glugi tow. Pietrzak,
Referaty wygtosili: dyrektor naczelny CZ PMH tow. Szy-

narowski, p. o. dyrektora CZ Portow 1ow. DgDrowski.
kusje podsumowat: minister zeglugi tow. Popiel.

Min, Popiel stwierdzit na wstepie, ze je$li chodzi o na-
szg flote, tO' mamy powazne osiggniecia w zakresie eksploa-
tacji, pozostajemy jednak nieco w tyle w zakresie obstugi
technicznej,. Je$li idzie o porty — sprawa ma si¢ odwrotnie:
stuzba techniczna, zwtaszcza w okresie uruchomienia $rod-
kéw mechanizacji i zabezpieczenia ich gotowos$ci technez-
nej — ma, niewatpliwe osiggniecia, ale stuzba eksploatacyjna-,

dys-

jakkolwiek polepszyta styl swojej pracy, pozostaje w tyle.
Omawiajac zagadnienia z dziedziny postepu technicznego,
min. Popiel stwierdzit, ze w roku ubiegtym zaznaczyt sie

w naszych portach powazny wzrost mechanizacji przetadun-
kéw drobnicy oraz zapoczatkowano mechanizacje przetadun-
ku drewna. Natomiast w zakresie ruchu racjonalizatorskie-
go — jakikolwiek ruch ten oddolnie stale wzrasta — stuz-
ba tephniczma nie nadazata z opracowaniem wnioskéw
i rozpowszechnieniem juz opracowanych prototypow.

Min. Popiel oméwit nastepnie zagadnienie walki o obnizke
kosztéw witasnych.

Z szeregu zadan wysunietych przez IX Plenum KC PZPR —
obnizenie kosztéw wiasnych stanowi dla floty i portow za-
danie szczego6lnie wazne, zwtaszcza, ze koszty te w resorcie

zeglugi ponosimy w duzej mierze w dewizach. Tymczasem
jest szereg widocznych mozliwo$ci dalszego zwigekszenia, aku-
mulacji choéby zmniejszajgc postoje i lepiej wykorzystujgc

sprzet i tabor ptywajacy. Front walki o obnizke kosztow wii-
nien przebiega¢ przez wszystkie przedsigbiorstwa zwigzane
z pracag floty i portow —<ltak, jak w roku 1953 — ale front
ten powinien by¢ frontem nie statycznym a aktywnym.

W koncu swego przemoéwienia min. Popiel wyrazit prze-
konanie, ze zadania czekajgcee pracownikéw morza w r. 1954
zoistang wykonane przez portowcéw, marynarzy i remon-
towebéw z honorem.

CENNY WYNALAZEK INZYNIEROW POLSKICH

Po wielu tatach pracy konstruktor spoétdzielni ,Elektiro-
matyka“ inz. Rajmund U.styinowiez i inz. A. Wolff opraco-
wali specjalne urzadzenie do silnikéw spalinowyen, tow.

ozoniizator, ktéry pozwoli zaoszczedzi¢ wielkie ilodci beiruzy-
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marnowanej

ny (mniej wiecej ok. 10 proc.) dotychczas
Pod dziaia-

przez niecatkowite spalarnie jej w cylindrach.
nuem promieni uniranoiejowyca, wysytanych przez, ozomaan
tor, cze$¢ tlenu z powietrza zasysanego przez silnik, zmie-
nna si¢ w ozom, jKtéry jest zuiaiuznie aKtywmnejszy cueiu,..cz-

nie mz tlen; ozigki ozonowi nastgpuje catkowite spalarnie
mieszanki oenzynowej. Koszt samego urzadzenia ogazie
niski.

Zastosowanie aparatu przedtuzy ‘takze Zzycie motoréw spa-

linowyen: szikoanwe resztki me spaionej miedzianki uzw. na-
gar, me beda osadzany s.e na lunacm wyaecnowych i we
wr\ﬁtrzach cylindrow.

chwili ‘obecnej zmontowano juz pierwsze tego typu

urzagdzenia na kilkiu samochodach celem przeprowadzenia

praktycznych badan.

MILIONOWE OSZCZEDNOSCI PRZYNIESIE ZASTO-

SOWANIE SRODKA PRZECIW TWORZENIU SIE
KAMIENIA KOTLOWEGO

Milionowe oszczednos$ci roczne wuzyskajg Polskie Linie
Oceaniczne dzigki zastosowaniu na statkach specjalnego pre-

paratu cnemicznegOi, zapobiegajqce?o tworzeniu sie icamie-
ma kottowego. Preparat ten-zostal opracowany, w wyniku
3-letniich  zmudnyen prac i dos$wiadczen, przez gtéwnego

energetyka PLO, -mz. C:zestawa NosziczynskiegOi. Preparat ten,
dodawany w mewieiKicn ilosciach ~do wody w kottach,
zmiekcza jg zapobiegajgc w ten sposob tworzeniu sie ka-
mienia kouowego. Zamiast kamienia tworzy sig na scian-
kach kottow! luzny mul, tatwy do wyptukania wodg biezaca
Dotychczas usuwano kamienA przez odkuwanie, co pochia-
niato wiele cziasu i niszczy10 $cianki kotta.

Zastosowanie preparatu pomystu inz, Noszczyrnskiego umo-
zliwi uzyskanie powaznych oszczednosci, paliwa, gdyz ka-
mien bardzo silnie izoluje $cianki koittéw i dla uzyskania

nalezytej temperatury ‘uizeba byio spaiac znau“me wiecej
ropy lup wegia. Np/Stanek ,Jarostaw Dabrowski“, na kto6-
rym nowy $rodek ,chemérg“ zastosowano na poczatku IV

kwartatu 1953 r. zaoszczedzit juz ponad 180 ton wegla, Sta-
tek ,Puck", ktéry miat dotad zawsze powazne przepaly, po
zastosowaniu tego preparatu notuje pierwsze oszczednosci
paliwa. Przewiduje sig, ze statki Polskich Linii Oceanicz-
nych beda mogiy, dzieki ,chemorgowi“, w ciggu roku zao-
szczedzi¢ ok, 57U0 ton wegta oraz 1.800 ton ropy.

Nowy preparat zapobiega réwniez pienieniu sie wody
w kotrach. Wtasciwos$¢ ta, ktérej nie posiadat zaden z do-
tychczas stosowanych u nas érodf«ﬁw zmigkczania wody, jest
0 tyle wazna, iz piana 2 kottéw porywana przez parg, moze
byc przyczyng uszkodzenia mechanizmoéw.

Preparat ,,chemorg“ bedg w przyszto$ci przygotowywac
same zatogi, wynalazca opracowal bowiem szczeg6towg re-
cepturg, a takze napisat broszure omawiajgca najbardziej
racjonalne sposoby stosowania tego preparatu.

PIERWSZY ODCINEK KOLEI ELEKTRYCZNEJ
SKIERNIEWICE — KOLUSZKI

Wkrétce bedziemy mogli pojecha¢ z Warszawy do todzi
specjalnym szybkabieznyim, wygodnym pociggiem elektrycz-
nym. Podr6z ta bedzie- Urwata zaledwie poétorej, godziny, tj.
0L ponad godzing krécej niz jedzie si¢ obecnie do todzi naj-
szybszym pociggiem pospieszmym..

Zakonczenie w ciggu biezgcego roku prac nad eiektryfi-
kacija odcinka z Warszawy do todzii jest waznym etapem
przewidzianego w Planie 6-letnim peinego zelektryfikowa-
nia linii Warszawa — Czestochowa — Stali,nogréd z odgate-
zieniem do todzi. Wprowadzenie trakcji elektrycznej na tej
najruchliwszej w kraju trasie umozliwi znaczne zwiekszenie
szybkosci kursowania pociggéw, zaréwno osobowych jak

stowarowych, zwigekszy jej przelotowo$¢, usprawni ruch.

W chwili obecnej prace koncentrujg sie na odcinku Skier-
niewice — Koluszki. Ma on by¢ uruchomiony juz w maju
br. Lokalne pociggi elektryczne,, kursujgce oioecn.e miedzy
Warszawg a Skierniewicami, bedg woéwczas dochodzi¢ do
Koluszek, gdzie zaczyna sie odgatezienie do todzi, Prowa>-
dzone sa rowniez roboty elektryfikacyjne na dalszych od-
cinkach: Koluszki — t6dz i Koluszki — Piotrkéw.

Na etektryfikowamych odcinkach Wykonuje sie réwnocze-
$nie roboty drogowe, tj. ulepszanie tor6w i umacnianie ich
odloza, budowe podstacji elektrycznych i zasilajgcych je
inii wysokiego napigcia, przesuwa sie przewody urucha-
miajace urzadzenia sygnatowe, ustawia sie stupy, na ktérych
zawieszona jest sie¢ trakcyjna.
Niezaleznie od robdét na trasie trwa
elektrowozowni i zaktadéw naprawczych,
bedg zaréwiho nowobudowang linie jak i
wezetl warszawski.

budowa nowoczesnej
ktore obstugiwac
zelektryfikowany

OTWARCIE WZORCOWEGO KLUBU
TECHNIKI I RACJONALIZACJI W PKS

A. £.) W celu krzewienia wiedzy technicznej i
pomocy racjonalizatorom zorganizowano przy Centralnym
Zarzadzie PKS wlWarszawie przy ul. Gréjeckiej 42a (parter)
Wzorcowy Klub Techniki i Racjonalizacji.

Zadaniem tego Klubu jest przyjScie iz pomocg nje tylko
pracownikom PKS, ale takze pracownikom wszystkich po-
krewnych zawodéw w catlym kraju.

W dziatalno$ci swej Klub ma zapewniong opieke komérki
Stowarzyszenia Inzynierow i Techrfikbw Komunikacji przy

CZ. PKS.
Klub przyjmuje i udziela porad w dziedzinie technicznej
Kluib opiniuje projekty, udziela

transportowo-spedycyjnej.
porad i wskazéwek dla racjonalizatorow i zglaszajgcym sie

niesienia
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projektodawcom moga by¢ udzielane pomoce w zakresie
wykonywania rysunkéw technicznych, obliczen itp.

W planie swych prac Kluib przewiduje szereg odczytéw
i pogadanek, ktére beda ilustrowane filmami i przezroczami.
Nalezy podkres$li¢, iz lokal dla klubu zostat starannie urza-
dzony. W lokalu tym wystawiono szereg eksponatéw .z, dzie-
dziny racjonalizacji i usprawnien dokonanych w PKS. Po-
nadto Klub posiada bogato wyposazong biblioteke technicz-
ng i eksploatacyjng udostepniong dla wszystkich

Dla udzielania porad i korzystania iz biblioteki zorganizo-
wano dyzury codziennie od godz. 16 do 19.

Inicjatorom i organizatorom tej placowki nalezy wyra-
zi¢ uznanie z réwnoczesnym zyczeniem, aby Klub ten w ca-

tej petni spetinit postawione przed nim zadanie szerzenia
wiedz?/ itechnicznej i coraz szerszego rozwijania ruchu ra-
cj onalizaitorskiego

JESZCZE W TYM ROKU ZE STOCZNI W GLOGO-

WIE WYPLYNA PIERWSZE HOLOWNIKI RZECZNE
POLSKIEJ PRODUKCJI

Przy koncu Planu 6-letniego stocznia rzeczna w Glogowie
bedzie jednqbz najwiekszych i najnowoczeéniejszych w kra-
ju. W roku biezagcym,, na podstawie projektuw opracowanych
przez polskich inzynierow, rozpocznie ona produkcje pierw-
szych polskich holownikéw rzecznych.

Obecnie trwajg intensywne prace nad dalszag rozbudowg
stoczni, dzieki czemu jej zdolno$¢ produkcyjna zwigekszy sie
jeszcze w nolku biezagcym o 100%.

Nowoczesne maszyny dla rozbudowujgcych
stoczni gtogowskiej sg czesciowo produkcji
Sciowo za$ pochodzg z dostaw Zwigzku Radzieckiego i
jow demokracji ludowej.

STOCZNIA GDANSKA PRZEKAZALA
5 NOWYCH JEDNOSTEK

sie obiektow
krajowej, cze-
kra-

Zatoga Stoczni Gdanskiej przekazata do eksploatacji 5 no-
wych jednostek petnomorskich-rudoweglowedéw i trawleréw.
Dwa z tych statkéw przekazane zostaly do eksploatacji pra-
wie na dwa tygodnie przed terminem.

tacznie w dniach czynu przedzjazdowego jzaloga Stoczni
Gdanskiej oddala do eksploatacji 6 nowzch jednostek pet-
nomorskich oraz wodowata dalsze jednostki.

Dwa z nowoodanych do uzytku rudoweglowcéw, zakotwi
czone przy nabrzezu portu Gdynskiego.

+Wielki ruch panuje w naszej Stoczni — méwi wielokrotny
przodownik pracy, budowniczy sitatkéw Aleksander Makow-
ski (imieniem jego brygady nazwany zostat jeden z pierw-
szych wybudowanych w Stoczni rudoweglowcéw). A pamieg-
tam nasza Stocznie w przeddzien | Zjezdu Partii. Wodowa-
liSmy woéwczas dopiero druga pelnomorskg jednostke, do
eksploatacji za$ nde oddali§my jeszcze zadnej. StawialiSmy
wtedy swoje pierwsze kroki wy przemys$le okretowym. lle od
tamtego czasu sie¢ zmienito! Nasza Stocznia, dzigki trosce
P artii z nieduzego zaktadu stata sie olbrzymim os$rodkiem bu-
dowy statkow. WybudowaliSmy juz dziesigtki statkow. W nie-
dalekiej przysztoSci rozpoczniemy u siebie budowe jeszcze
wigkszych, niz dotychczas, jednostek — budowaé¢ bedziemy
statki O tonazu 10 tys. ton“.

Na 15 dni przed terminem przemyst okretowy wykonat
roczny plan produkcji, Poszczegdlne stocznie wykonatly rocz-
ny plan réwniez wedtug', asortymentu i ilosci wybudowanych
statkow.

O rozwoju przemystu okretowego $wiadczy fakt, ze np.
w pierwisizej potowie ub. r. przemyst ten wybudowat 34 razy
wiecej jednostek petnomorskich niz w analogicznym okresie

roku 1952, Rozpoczeto m. In. budowanie statkow typu
,framp“ o wypornosci 5 tys. ton. Unowoczes$niona zostata
technologia budowy okretéw, dzieki czemu przemyst okre-

towy bedzie mégt przejs¢ na produkcje seryjna.
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POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

WZORCOWA NAPRAWA WAGONU W tAPACH

Pracownicy zaktadoéw naprawczych taboru kolejowego
w tapach uzyskali pierwsze miejsce we wspoétzawodnictwi.e
z zatlogami ZNTK Opole, Nowy Sacz i Radom, w zakresie
wzorcowej naprawy wagonu osobowego. Naprawe wykonano
w czasie 21 dni, zamiast wyznaczonych 24 dni.

Sporzgdzona we wtasnym zakresie dokumentacja przyczy-
nita sig¢' do obnizenia kosztéw i uzyskania wysokiej jakosSci
naprawy. W nagrode Centralny Zarzad KZP przydzielit zar
trudnionym przy naprawie wzorcowej pracownikom nagrody
w tacznej wysoko$ci 8000 izt

KOLEJARZE SZCZECINSCY OSZCZEDZAJA
WEGIEL

Szczecifiskie druzyny parowozowe wspdéizawodniczg mie-
dzy sobg o jak najdluzszy przebieg parowozu bez napraw
Srednich, zimniejszemie ilosci ptukan koitta i oszczedno$¢ we-
gla. We wspéizawodnictwie bieirize udziat 351 maszynistow
1 ich pomocnikéw, obstugujgcych 87 parowozéw. Ogdtem

w ciggu trzech miesiecy druzyny zaoszczedzity 3 tys. ton
wegla.
OLIWIARKI PAROWOZOWE Z ODPADKOW
BLACHY

Pracownik warsztatéw przy parowozowni Deblin, bry-
gadzista dziatlu napraw, narzedzi Staldn Lange zaprojekto-
wat pozyteczny spos6b wykorzystania, skrawkéw blachy,
prizeznczonej na ztom.

Wykonat on — po odpowiednim oczyszczeniu i gieciu ka-

watkéw blach — sto kilkadziesigt .oliwiarek parowozowych,
ktérych brak czesto daje sie odczué¢ w parowozowniach.

Z kolei brygada Lan?eio—‘zachecona powodzeniem, przy-
stapita doi produkcji reflektoréw parowozowych oiraiz, wyko-
nywania latarek sygnatowych -dla konduktoréw,
tow i manewrowych.

Produkcja dodatkowa z odpadéw =zainicjowana przez ro-

botnikéw i warsztatowcéw PKP w skali ogélnopolskiej przy-
niesie kolejnictwu pokazne oszczednosci.

rewiden-

2 MILN. Zt. ROCZNIE DAJA POMYStY KOLEJA-
RZY -a RACJONALIZATOROW OKREGU WAR-
SZAWSKIEGO

Kolejarze okregu warszawskiego zgtosili w ub.
projektow racjonalizatorskich, tére dotyczag przewaznie
usprawnienia prac przy naprawach taiboru oraz dajg osz-
czednos$¢ materiatéw. Z ogoélnej ilosci zgtoszonych projektow,
Komisja przyjeta 252 projekty, ktére zrealizowano. Projek-
ty zrealizowane przynosza kolejom ponad. 2 miliony zt osz-
czednosci rocznie.

roku 486

MASZYNISCI Z WARSZAWY (WSCHODNIEJ ZWIE-
KSZAJA PRZEBIEG PAROWOZOW MIEDZY MY-
CIEM KOTLA

Maszyniéci z parowozowni Warszawa

— Wschodnia uzy-
skali w: ostatnim miesigcu ub.

roku $rednio 50982 kilometry

przebiegu parowozu pomiedzy myciem kotta dzigki stoso-
waniu sodafosu.
W parowozowni tej najlepsze wyniki uzyskali ostatnio

maszyniéci: Stanistaw Kruszewski i Wtladystawa Gaska wraz
ze swymi Eomocnikami Adamem Robakiem i Janem Da-
browskim,, ktérzy na parowozie OK1-163 pirzejechaili bez my-
cia kotta 157.500 kilometréow!.

ZOBOWIAZANIA KOLEJARZY Z GDANSKA —
NOWEGO FORTU

. 1
Pragnac uczci¢ |1l Zjazd Partii czynem pracownicy Ekspe-
dycji Kolejowej Gdansk — Nowy Port postanowili wzméc
wysitki, by wyeliminowaé¢ wszelkie zaktécenia w realizacji
planu przewozu towaréw. W tym celu zostata zwotana na-
rada z klientami PKP w Ekspedycji Kolejowej Gdansk —
Nowy Port, na ktérg przybyli przedstawiciele Hartwilga,
Spedirapidu i ZPGG.
W wyniku ozywianej dyskusji, w czasie ktérej padio wie-

le uwag na temat dotychczasowych niedociggnie¢ w pracy
portowej i mozliwo$ci ich usuniecia, zostata zawarta obu-
stronna umowa dotyczgca wspoétzawodnictwa migedzybranzo-
wego na rok 1954.

W celu usprawnienia pracy kolejarze postanowili przy-
spieszy¢é wprowadzenie szeregu zgtoszonych na cze$¢ Il Zjaz-
du Partii wnioskéw racjonalizatorskich oraz szeroko stoso-
waé wyprébowane w Ziwigzku Radzieckim nowe metody
pracy.

PRACOWNICY TECHNICZNI
NA CZESC 11

DOKP GDANSK
ZJAZDU PARTII

Pracownicy techniczni DOKP Gdansk podjeli szereg cen-

nych zobowigzan, zmierzajgcych do polepszenna pracy tran-
sportu kolejowego. Zobowigzania ae matwig kolejarzom
gdanskim jeszcze skuteczniejsza walke o najlepsze wyniki

pracy transportu w
zu masy towarowej.

M. in. naczelnik wydziatu ruchowego DOKP wspélnie z in-
zynierami i technikami tej stuzby zobowigzal si¢ do opra-
cowania dla kazdego rejonu stacji Zjaczkowo-Tczewskie plai-
,nu kosziow na lyo* r. w ceiu umoziiWu-ema zalodze rozwi-
niecia dalszego wspétzawodnictwa o obmzKe kasztéw wtas-
nych w oparciu o rozrachunek gospodarczy. Podobne zobo-
wigzania* zesp6l ten podjat w stosunku do stacji Gdynia
Port i ltawa.

Naczelnik, wydziatu mechanicznego’ DOKP wraz z inzynie-
rami i technikami te jsiuzby zoowigzali sie opracowaé¢ do
i kwietnia iy5 4r. tematyke biuletynu instruktazowego dia
kontroler6w mechanicznych, instruktoréw, starszych maszy-
nistow i kierownikéw robot.

Pracownicy wydziatlu zaopatrzenia materialowego zobowig-
zali sig do dalszego usprawnien.a gospodarki i rachunkowo-
$ci materiatlowej.

Dyrektor Okregu Gdanskiego inz. Krynicki oraz zespét
biura planowania z inz. Szkopem na czele zobowigzali sig
zorganizowaé¢ do dnia 1 maja 1954 r. konferencje nauK.owo-
ekonomiozng z udziatem naukowcédw z wyzszyca uczelni,
poswiecong omoéwieniu rozrachunku gospodarczego oraz
przedyskutowaniu wynikéw ekonomicznycn wprowadzenia
tego rozrachunku w Okrggu Gdanskim.

roku 1954 i dalsze usprawnienie przewo-

TRANSPORT DROGOWY

WZOROWI KIEROWCY

Szesciu kierowcéw zatrudnionych w jednostkach Dyrekcji
Okregowej Kodei Panstwowych w  Warszawie otrzymato
deil-ono ou Ministerstwa Transportu Drogowego i Lou”cgo
odznaki ,Wzorowego kierowcy I-go stopnia“. Kierowcami
tymi sg Zenon Deptut, Stanistaw Rybicki, Ludwik Wozniak,
zAygmunt PameremKO;, Jozef Diajnowski i aieiam uiesmiski.

Kierowcy ci jezdzag bez najmniejszych nawet wypadkéw
i bez awarii. Wyréznili sie oni réwniez sumienng ,f staran-
ng praca, dobrze utrzymujg swe samochody i umiejetnie je
eksploatuja. Np. kierowca Cieslinski przejezdzit na swym
samochodzie osobowym bez naprawy gtéwnej juz ponad

130 tysiecy kilorAetré6w (norma 80 tys. km.). Wzorowi kie-
rowcy z DOKP Warszawa zaoszczedzili w ub. roku okoio
1200 litréw benzyny i 350 kilogramow oliwy.

SZTAFETY PRZEDZJAZDOWE

Do wspotzawodnictwa pod' hastem ,Sztafety przedz,jazdo-
we“ przystepuje na terenie Warszawy i wojewéddztwa wiele
zaltég, instytucji i zakladéwlpracy. Swiadczg o tym naptywa-
jace! codziennie liczne meldunki.-

Na odcinku transportu drogowego na uwage zastuguje
czyn zatogi stacji osobowej PKS w Warszawie, Ktéra, wtg-
czajagc sie doi"sztafety przedzjaizdowej, uruchomita dwie do-
datkowe' linie komunikacyjne na trasach: Warszawa — Ra-
dzyn _ wola Rostowska i Warszawa — Anin' — Otwock.

Réwniez w ramach' tej akcji kierowca PTSt Oddz. 1,
Ostrowski postanowit zwiekszy¢ ilos§¢ kilometréw przeje-
chanych bez remontu samochodem ,Star“ do 140 tysiecy.

PORTY | ZEGLUGA

ZOBOWIAZANIA MARYNARZY Z SIS ,,PUCK

S/s ,Puck" statek obstugujacy linie europejskie Polskich
Linii Oceanicznych jest ijedng z przodujacych jednostek na-
szej floty. ,Méwio tym fakt, ze juz 23 wrze$nia ub. r. prze-
wiézt on ostatnig tone towaru na rachunek 1953 r. Do korica
za$ roku przekroczenie zadan planowych wzrosto do 33 proc.

w tonach i 40 proc. w tomomUach. Niewiele statkbw naszej
floty handlowej moze wykaza¢ sie takimi wynikami.
Poza tymi liczbami kryja sig o wiele powazniejsze suk-

cesy, wyroste z zapatu i energii, z poswiecenia i umitowa-
nia zawodu marynarskiego®. Plan IV | kwartatu _ub. r. mary-
narze z ,Pucka“ wykonali w 257,8% w tonach i w 381% w to-
nomitaeh.

Nasuwatoby sie przypuszczenie,

ze plan byt zanizony.
Stwierdzi¢ jednak nalezy, ze

byt om realny. Lecz maryna-
rze iz tego statku odbyli w koncu roku az dwa ponadpla-
nowe rejsy ra petnymi tadowniami. To wtasnie wptyneto ma
tak wysokie przekroczenie planowanych zadan przewo-
zowych.

Wygospodarowanie
wych podrézy nie

za$ czasu

na odbycie
byto weata

tych dodatko-
tatwe.

Wymagato sySterna-
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t){]cznej pracy i p}imejh obserwacji kazdego z dziesigtkbw me-
chanizmow statkowych. ¢

Gdy s/s ,,Puck stangt w basenach stoczni remontowej
marynarze podjeli 'zobowigzanie przedizijazelowe skrécenia
postoju stoczniowego. Zobowigzanie T wykonali i statek
ws-zedt do eksploatacji o 11 dni przed terminem. Realizacja

zobowigzania na cze$¢ Il Zjazdu Partii przyniosta naszej go-
tspodarce dodatkowe dewizy za przewiezione /ponad pian
owary

Obecnie marynarze
ktére Dnami:

,,Pucka“ podjeli nowe zobowigzanie,

— Zobowigzujemy sie:
1) utrzymaé statek oraz wszelkie jego urzadzenia na wy-
sokim poziomie technicznym i w peinej gotowosci eksploa-

tacyjnej przez wykonywanie wszelkich prac wtasnymi si-
btami,tak, by w ciggu roku nie korzysta¢ z ustug remon-
owcow.

2) Postawi¢ szkolenie zawodowe ew dziale poktadowym na
takim poziomie, aby w .najblizszym czasie nie korzvstiac
z ustug obcych sterniké6w w Kanale Kilonskim.

3) Oszczedza¢ w kazdej podrozy 1% wegla i 5% oliwy. Je-
dnocze$nie wzywamy marynarzy ze statkow linii batyckich
zachodnio-europejskich do wspé6tzawodnictwa o ' tytut
%rzzggujqcej zatogi w realizacji wytycznych IX Plenum KC

ZALOGI STATKOW
POLSKICH LINII OCEANICZNYCH
UCZESTNICZA W CZYNIE PRZEDZJAZDOWYM

34 jednostki Polskich Linii Oceanicznych nadestaly telegra-
my, w ktoérych donoszg o0 podjeciu zobowigzan dla uczczenia
Il Zjazdu.Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej.

Marynarze nie odkladajg realizacji swych zobowigzan. Do
dnia 23 grudnia/ juz 2 statki doniosty o przedterminowym wy-
konaniu swego Czynu Przedzjazaowego. Marynarze z s/s
,Biatystok“ donoszg z Casaiblanci, ze podczas dodatkowego
rejsu na trasie Glasgow —\ Casablanca — Gdynia oczyScili
w porcie tadownig, rozebrali wtasnymi sitami przegrody,
przyspieszajac w ten sposéb nie tylko przystapienie robotni-
kéw portowych do zatadunku, lecz A’ednoczeénie uzyskujac
powazne oszczednoéci w wydatkach dewizowych. W realiza-
cji tego zobowigzania wyroznili sie: | oficer Chmielewski,
st. marynarz Barttomiejczyk, ciedla Kruszewski, smarow-
nik Foltynowiez oraz weglarz Swierszcz.

Marynarze: z m/s ,Generat Bem* zrealizowali juz wszyst-
kie zobowigzania zespotowe w 121 proc., wykonujgc jedno-
cze$nie szereg /robo6t nieplanowanych. Najpowazniejszg i naj-
pilniejszg praca, ktérej wykonania podjeli sie marynarze,
byto zakonserwowanie po remoncie stoczniowym burt stat-
ku. Zmudna ta irobo/ta zajeta zalodze ,Bema“ 1476 roboczo-
godzin. Ofiarno$cig i inicjatywa wyrdéznili sie cztonkowie
brygady milodziezowej: asystent maszynowy Tadeusz Merta
i motorzysta Ludwik Jagietto iz zalogi maszynowej oraz st.
marynarz Kazimierz HaczynsKi i mt. marynarz Karol Bauer
z poktadu.

O wykonaniu w 90 proc. zobowigzan przedzjazdowych do-
nie$li rowniez marynarze z m/s ,Mazuryl, a zaloga ,Jaro-
stawa Dabrowskiego“ wykonata 60 proc. robé6t zadeklarowa-
nych w czynie.

Dalsze meldunki naptywaja.

Celem zabezpieczenia petnej realizacji planéw przewozo-
wych i osiggnigcia dalszej obnizki kosztéw wtasnych — za-
toga s/s ,Slask* w Czynie Przedzj.azdowym postanowita m. in.
zakonserwowa¢ we wlasnym zakresie burty statku przed
o-kresem lodowym i uszczelni¢ ilumiinaifcory, a asystent maszy-
nowy Ciba zobowigzal sig wykona¢ =zbiornik do $rodkéw
chemicznych zmiekczajagcych wode kottowg. Marynarze ze

,Slaska“ doniesli z morza o wykonaniu podjetych zobowiag-
zan przed terminem;. Inicjatywa i ofiarno$cia w pracy wy-
ré6znili sie: | oficer Pawetl Przeradéwski, Il mechanik Zbig-
niew Peczkowiicz, praktykant hotelowy Kazimierz. Wabich
i palacz Tadeusz, Kaminski.

O petnym wywigzaniu si¢ z zadan Czynu Przedzjaz-
dowego zameldowata takze zatoga m/s-,Czech“. M. in. mary-
narze tego statku wtasnymi sitami wymienili ttok cylindra
jednego zi silnikéw gtéwnych, dotarli 10 zaworéw wydecho-
wych, 6 ssgcych i 6 paliwowych. W realizacji zobowigzan

przodowali ZMP-owcy: st. marynarz Jan Lasota i mt mo-

torzysta Jan tygas.

Cztery dni przed planowanym terminem ukonczyli roboty
z/aideklarowane w Czynie Prziedizjazdowym marynarze z s/s
LKilinski“, a wobec przesunigcia terminu Zjazdu na 10 mar-
ca br. zalogai ,Kilinskiego“ postanowita podnies¢ stan tech-
niczny statku na jeszcze wyzszy poziom przez wykonacie
ponadplanowych rob6t iremonetowych ii konserwacyjnych.
W tym celu wielu ZMP-owoéw i cztonkédw partii podjeto do-
datkowe zobowigzania dla uczczenia |l Zjazdu PZPR.

Redakcji

OB. GROSZKIEWICZ ROMAN — POZNAN.

Uwagi g niejasnosci, jakie sig nasuwaly Obywatelowi pitzy
obliczaniu zarobkéw kierowcéw i inyeh pracownikéw samo-
chodowych,, sa w chwili obecnej przedmiotem obrad komisji,
powotanej przez Miiniistra Transportu Drogowego i Lotniczego
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specjalnie w tym celu, aby znowelizowa¢ obecnie obowig-
zujacy regulamin, ktéry rzeczywiScie posiada rézne niejas-
nosci i niedomoéwienia, stwarzajgc tym samym trudnos$ci przy
interpretacji szeregu rozdziatéw i punktéw. Nadestane przez
Obywatela cenne uwagi Redakcja réwnoczesnie przesyta dc
Komisji celem ich wykorzystania.

CO CzZYTAC

,BUDOWA DROG SAMOCHODOWYCH*

Staly i intensywny rozwdéj motoryzacji w naszym kraju
stawi/a przed drogowcami zagadnienie projektowania i budo-
wy takich drég, ktéreby w maksymalnym stopniu odpowia-
daty wymaganiom poruszajgcyeh sie po nich pojazdéw me-
chanicznych. Z powyzszych tez wzgledéw nalezy w wielkim
uznaniem powita¢ ukazanie sie naktadem Wydawnictw Ko-
muniikaicyjnych bardzo warto$ciowej ksigzki doktora nauK
technicznych profesora N. N. Ilwanowa ,Budowa Drég Samo-

chodowych“, w doskonalym tlumaczeniu mgr. inz. Euge-
niusza Buszimy.
Ksigzka ta zostata wydana w dwéch tomach, w ktérych

ujete sa zagadnienia projektowania i budowy nawierzenni
drogowych od zupetnie prymitywnych, do>najbardziej nowo-
czesnych, przystosowanych do szybkiego ruchu samocho-
dowego.

Tom pierwszy poidzielony jest na dwie cze$ci. Czeé¢ pierw-
sza obejmuje podstawy projektowania nawierzchni drogo-
wych, w zaleznoéci od warunkéw terenowych, klimatycznych,
gruntowych, oraz charakteru i intensywnosci ruchu.

W czesed tej poruszono zagadnienie projektowania kon-
strukcji .nawierzchni drogowych niesprezystych (plastycz-
nych) z podaniem teorii wytrzymatoéci tych nawierzchni oraz
metodyka ich .obliczania. Praktyczne wskaz6éwki do wyzna-
czania grubos$ci nawierzchni drogowych niesprezystycn, po-
parte odpowiednimi przyktadami /liczbowymi, tabelami i ry-
sunkami, stanowig bogaty a jednoczesnie w sposob* przejrzy-
sty opracowany materiat, z ktérego' korzysta¢ moze za-ow-no-
student jak i praktykujgcy inzynier.

Cze$¢ pierwsza obejmuje réwniez projektowanie konstruk-
cji nawierzchni drogowych sprezystych, podajac charaktery-
stycznie wtasciwosci pracy tych nawierzchni, ich wytrzyma-
tos¢ na obcigzenia pionowe jak réwniez zachowanie sie pod
wptywem zmian temperatury, wilgotno$ci i odksztalcenia
gruntu.

Jeden z rozdziatéw obejmuje zagadnienie wyboru nawierz-
chni drogowych, oraz optacalnosci réznych typéw nawierz-
chni w zaleznos$ci od pomiesionych nakladéw inwestycyjnycn.

W czes$ci drugiej | tomu ksigzki prof. lwanowa omoéwione
zostaly nawierzchnie nizszego typu — gruntowe, (naturalne,
ulepszone materiatami szkieletowymi, umocnione drewnem)
oraz drogi $niegowe —e z jednoczesnym podaniem organiza-
cji b/udowy drég gruntowych;. W czesci tej poruszono réwniez
sprawe .podloza nawierzchni drogowych, nawierzchnie typu
przejsciowego — ich charakterystyke ogélng, oraz budowe
jak rowniez bruki z podaniem wtasdciwos$ci nawierzchni bru-
kowych i sposobdéw ich budowy. W tomie drugim ksigzki
,Bu/dowa drég samochodowych“ prof. Iwanow.a sktadajacym
sie z czedci Ill i IV omdwione sg zagadnienia obejmujace na-
wierzchnie ulepszone (czg$¢ Ill), oraiz projektowanie i orga-
nizacja zaktadéw pomocniczych przy budowie nawierzchni
drogowych (czeé¢ IV). W czesSci zawierajgcej nawierzichinie
ulepszone ujeta jest charakterystyka .tych nawierzchni z po-
daniem sposobdéw ich wykonania jak réwniez rodzajéw sto-
sowanych do budowy materiatbw mineralnych i lepiszcz.
Omoéwione sg tu nawierzchnie bitumiczne typu lekkiego oraz
z betonu cementowego (betonowe). Caly ten dziatl posiada
bogatg oprawe rysunkowa.

w cz?éci czwartej, obejmujgcej projektowamie i organiza-
cje zakltadéw pomocniczych przy budowie nawierzchni dro-
gowych, podane sag rodzaje zaktadéw i urzadzehn pomocni-
czych wraz z ich charakterystyka.

W cze$ci tej podana zostata praca kamieniotoméw przy-
droznych, zwirowni i jpiaskowni, oraz baz dla przygotowK—
wania i przechowywania materiatéw wigzgcych organicznych.

W jednym z rozdziatdbw czwartej czesci ksigzki omoéwiono
prace zaktadéw otaczania materialow kamiennych materiata-
mi wigzgcymi, organicznymi, z podaniem charakterystycznych
cech przygotowywania mieszanek materialtbw kamiennych
z materiatami wigzgcymi.

Opr6cz qpisu procesu otaczania, podamy jest caly szereg
schematéw wytwérni poszczego6lnych typéw mieszanek,
z omoéwieniem kontroli ich produkcji, jak réwniez sposob6éw
dostawy gorgcej mieszanki na droge.

Koricowy rozdziat czwartej czesci zawiera omoéwienie pro-
jektowania i organizacji ba/z i wytwérni dla przygotowania
mieszanek z materialbw mineralnych i wigzacych.

Poza ogo6lnymi wskazéwkami w tym zakresie, omoéwiony
zostal .szczegotowo proces technologiczny jako podstawa pro-
jektowania wytwérni. Ponadto ujete zostalo tu zagadnienie
organizacji odbioru oraz magazynowania materiatbw mine-
ralnych i cementu, jak rowniez przyktady rozplanowania baz
i wytwoérni produkujgcych beton cementowy i asfaltowy.

Calto$¢ materiatu zawarta w obydwu tomach (str. 610) opar-
ta jest na.wynikach wieloletnich doswiadczen z zakresu bu-
downictwa drogowego ZSRR i inyeh krajéw oraz na osiag-
nigciach radzieckich przodownikéw pracy.

Ksigzka prof. N. N. lwanowa bedzie dla. kazdego drogow-
ca niezbedng w jego. pracy praktycznej jak i teoretycznej.
Poza tym praca ta stanowi¢ bedzie pierwszorzedng pomoc
dla studeneéw wyzszych uczelni oraz nauczycieli szkét tech-

nicznych.
Recenzje opracowat inz. Z. Bielecki
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bezpieczenstwo pracy w transporcie

PUBLICZNE BEZPIECZENSTWO RUCHU

Jednym z waznych obiektywnych elementéw bezpie-
czenstwa ruchu beztorowego sa drogi. Niestety w Polsce
na skutek zacofania technicznego z okresu rzadéw ka-
pitalistycznych — po dzi$§ dzien musimy walczy¢ z przy-
stowiowo ztym stanem drég, zaréwno w warunkach
miejskich, jak i terenowych.

W ptyw zilego stanu drég na zmniejszenie bezpieczen-
stwa ruchu jest w pewnych okresach roku potegowany
wtasciwymi dla naszego kraju warunkami klimatycz-
nymi.

Jakie warunki powinna spetnia¢ droga, aby sta¢ sie
czynnikiem bezpieczenstwa i prawidtowos$ci ruchu?

A wiec przede wszystkim nawierzchnia jej powinna
by¢ dostosowana do potrzeb szybkiego ruchu samocho-
dowego latem i zimg oraz do jego nasilenia. Konstruk-
cja drogi powinna eliminowa¢ mozliwo$¢ poslizgu na
btocie lub na lodzie, skagd warunek wtasciwego odwod-
nienia. Rowy, jako spos6b odwodnienia drogi, nie sg
w nowoczesnym drogownictwie uznane za dobre, gdyz,
w razie wypadku, row zwieksza rozmiar Kkatastrofy
pojazdu.

Idealnym zabezpieczeniem wszelkich skrzyzowan oraz
przejazdéw przez tory, jest skrzyzowanie dwupoziomo-
we. Przejazd drogowy — nawet strzezony — zawiera
potencjalng mozliwo$s¢ wypadku, bowiem wstrzymy-
wanie ruchu zalezne jest od uwagi, dyscypliny, a na-
wet zdrowia dréznika.

Jednopoziomowe skrzyzowania drég kotowych z to-
rami kolei sg jeszcze dzi§, niestety, miejscem licznych
wypadkow.

Jednokierunkowo$¢ ruchu, wprowadzona dosyé po-
wszechnie na autostradach oraz na waskich ulicach
w miastach, iest cennym usprawnieniem, zabezpiecza-
jacym przed wypadkami. Réwniez $ciezki dla rowerzy-
stow i tzw. ciagi piesze wzdiuz drég zmniejszajg liczbe
wypadkow.

Jednokierunkowo$¢ ruchu powinna by¢ stosowana
zwtaszcza na wielkich budowach, typu np. Huty im.
Lenina — wszedzie tam, gdzie mijanie sie licznych po-
jazdéw samochodowych i konnych na prymitywnych
roboczych drogach, pokrytych blotem Iub gotloledzig,
stwarza tatwo$¢ poslizgu i runiecie z tadunkiem do wy-
kopu. W okresie suszy tumany pytu, podnoszgce sie
z gliniastych drég, utrudniajg widoczno$¢, co znowu
przy mijaniu pojazdéw stwarza mozliwo$¢ wypadkow.
Niebezpieczenstwo wypadkéw jest zwigkszone istnie-
niem na budowie licznych niestrzezonych skrzyzowan
drég kotowych z torami kolei.

Wazne dla ruchu na drogach — sg znaki ostrzegaw-
cze. Zadna, najbardziej nowoczesna autostrada, bez
stosowania sie kierowcy do nakazéw znakéw ostrze-
gawczych, nie gwarantuje bezpieczenstwa ruchu.

Znajomos$¢ znakéw ostrzegawczych i przepiséw ru-
chu drogowego w wielu krajach wchodzi w sktad obo-
wigzkowych programoéw szkolnych, co wplywa na wy-
robienie kultury ruchu w danym spoteczenstwie. Wy-
padkowo$¢ bowiem — to w ogromnej mierze sprawa
przechodniéw, tamigcych przepisy drogowe. Dlatego
godna poparcia jest my$l wprowadzenia do naszych
szko6t podstawowych specjalnych godzin kultury ruchu
ulicznego. Specjalnie godna poparcia jest ta mys$l w

Warszawie, gdzie lekkomys$ino$¢ i chuliganstwo miodo-
cianych tak straszne zniwo zbiera w katastrofach ulicz-
nych.

Kultura kierowcéw, ich popularno$sé w spoteczen-
stwie i dobre imie nakazujg im bezkompromisowe sto-
sowanie sie do nakazéw znakéw ostrzegawczych.
UsSwiadomiony’ i uspoteczniony kierowca wie, ze $pie-
szy¢ sie wolno jedynie strazy pozarnej i pogotowiu ra-
tunkowemu, ze prowadzgc pojazd nalezy w kazdej
chwili pamieta¢ i o tych, ktérzy jada za nim i o tych,
ktorzy jada przed nim, o mijajacych pojazdach i o nie-
zdyscyplinowanych przechodniach, wkraczajgcych na
jezdnie. — Musi pamigta¢ ponadto o zwierzetach pe-
dzonych drogami, o ptactwie domowym w obrebie osie-
dli ludzkich, o psach, ktére, narazajgc sie same, moga
spowodowaé¢ wypadek.

Kultura kierowcy oszczedzi przechodniom opryski-
wania blotem ulicznym, zapewni rzeczywiscie bezpiecz-
ny dostep do tramwajéw na przystankach, swobodne
przejsScie ulicy przy zielonym sygnale i jazde nawet na
platformach natloczonych tramwajéw. — Zelazng za-
sadg bezpieczenstwa ruchu jest trzezwo$é kierowcy w
catym tego stowa znaczeniu. Tu nie ma mowy o ela-
istycznym ujeciu tej sprawy, o usprawiedliwieniu i po-
btazaniu picia cho¢by najmniejszej ilosci alkoholu,
choéby jednego kieliszka w czasie stuzby. Niestety,
granica trzezwosci jest interpretowana subiektywnie,
a obiektywnie biorgc, kazda — nawet mata dawka al-
koholu powoduje brak ostro$ci uwagi, brak gotowos$ci
reakcji na zachodzace zjawiska, paralizuje odruchy.

Praca kierowcy w miescie — ze wzgledu na mozli-
wosé¢ prowadzenia regularnego trybu zycia — nie daje
powodoéw do przypadkowych positkbw, do nadmiernie
dlugiego przebywania poza domem, a wiec do picia
alkoholu. Dlatego uzywanie w czasie pracy alkoholu
przez kierowcéw w takich'warunkach nie jest niczym
usprawiedliwione, jest wytgcznie folgowaniem natogo-
wi, lub uleganiem wptywom zltych kolegow.

Nieco inaczej przedstawia sie sprawa w terenie. Zda-
rza sie czesto, ze kierowcy przebywajg na delegacji
poza domem kilka dni, a nieraz i diuzej, prowadzac
nieregularny tryb zycia, czesto na zmianach nocnych,
bez zapewnienia statych punktéw wyzywienia. — W ta-
kich warunkach kierowcy szukaja w alkoholu fatszy-
wego wrazenia podtrzymania i podniety, wzmocnienia
organizmu. Dlatego bardzo wazne jest, aby kierownic-
two zapewnito kierowcom dobre warunki pracy w te-
renie, mozno$¢ korzystania na miejscu pracy ze sto-
towki bezalkoholowej, ze Swietlicy, aby zapewnito im
— w miare moznoséci — drugi i w ciggu dnia goracy
positek, choéby przez dowiezienie go dla zespotu kie-
rowcOw na miejsce pracy.

Ciagle jeszcze rialezy pisa¢, przekonywaé¢ i usSwiada-
mia¢ kierowcow o szkodliwosci alkoholu, nalezy sta-
wia¢ to zagadnienie, ttumaczac, ze nie jest to sprawa
prywatna czlowieka, ale zawsze wywotujgca szkody
spoteczne. — Pijany czlowiek za kierownicg jest po-
tencjalnym sprawca wypadku. Stata czujno$¢ kiero-
wnictwa w tym wzgledzie, surowa dyscyplina i stwa-
rzanie pozytywnych warunkéw bytowych dla kierow-
cow prowadzi do zmniejszenia wypadkowosci.



Z prasy fachowej

Sprawnie wykonajmy
zadania kolejnictwa w pig-
tym roku naszej szeSciolat-
ki* — pod tym tytutem
.Przeglad Kolejowy"“ otwie
ra numer styczniowy arty-
kutem Ministra Kolei R.
Strzeleckiego.

Minister Strzelecki w
swym artykule podaje Zrédta naszych osiagnie¢, ktore
wptynety na poprawe pracy kolei w 1953 r., wskazu-
jac réwniez i na istniejace jeszcze braki w pracy ko-
lei. Méwigc o podstawowych zadaniach kolei na 1954 r.
Min. Strzelecki nakres$la gtéwne kierunki ich re-
alizacji w pieciu podstawowych punktach: 1. wykona-
nie i przekroczenie planéw nie tylko w ilosci global-
nej, lecz réwniez w asortymentach oraz poprawa
wszystkichwskaznikéw techniczno-eksploatacyjnych,
szczeg6lnie niewykonanych w 1953 r., 2. podnoszenie
wydajnosci pracy poprzez przekraczanie norm, wyko-
rzystanie urzadzen, poprawienie organizacji pracy,
wspoéizawodnictwo i nowe metody pracy, 3. walka
0 ekonomiczng prace kolei poprzez peine wykorzysta-
nie mocy produkcyjnych, oszczedno$¢ surowcédw i ma-
teriatéw itp., 4. wydatna poprawa- jakos$ci pracy przez
podniesienie kutlury obstugi podréznego i klienta na-
dajgcego towar, 5. wzmozenie troski o sprawy bytowe
1 kulturalne kolejarzy.

Szereg dalszych artykutéw numeru styczniowego
.Przegladu Kolejowego“ (ogblnego) poswiecony jest
omdéwieniu zadan 1954 r. stojacych przed koleja, jak
art. inz. M. Zobolewicza, omawiajgcy ,Podstawowe za-
dania przewozowe PKP na 1954 r.“, inz. A. Krzemie-
nieckiego ,Zadania stuzby mechanicznej w 1954 r.“,
inz. M. Tabaki ,Plan inwestycyjny na 1954 r.“, inz. K.
Sochackiego ,Wykonanie planu stuzby drogowej w
1953 r. i wnioski na 1954 r.“.

Zwracamy roéwniez uwage naszych transportowcow
ze stuzb resortowych na dwa artykuty opublikowane
w numerze styczniowym ,Przegladu Kolejowego Ru-
ehowo-Handlowego“, ktére beda miaty dla nich nie-
watpliwg przydatno$¢, a mianowicie: E. Jesionowski—
,Kary umowne przy przewozie przesytek kolejg“,
mgr. F. Swiderski — ,List przewozowy w nowym ko-
lejowym prawie przewozowym®".

W styczniowym
rze ,Motoryzacja“ otwiera
nowy rok artykutem wice-
ministra Transportu Dro-
gowego i Lotniczego, J.
Burgina zatytutowanym
.Niektére aktualne proble-
my motoryzacji“*. W arty-
kule tym Min. Burgin pod-

sumowuje nasze osiggniecia w dziedzinie motoryzaciji,
a gtéwnie na odcinku sprzetu, na przestrzeni dziesie-
ciolecia niepodlegtos$ci, przedstawiajac dalsze perspek-
tywy rozwojowe naszego transportu samochodowego.
W artykule zostaly réwniez podkres$lone stabe ogniwa
naszej motoryzacji, na ktére nalezy zwr6ci¢ specjalnie
bacznag uwage i ktére winny by¢ i sga otaczane specjal-
ng troska tak ze strony naszego Rzadu i wtadz mo-
toryzacyjnych, jak i og6tu transportowcéw. W tymze

inume-

numerze ,Motoryzacji* znajdujemy ciekawy artykut
na stale aktualny temat pt. ,Podejmujemy walke
0 oszczedno$¢ ogumienia“. Autor artykutu mgr. T.

Hassny zwraca uwage na pare waznych elementéw
wtasciwej gospodarki ogumieniem. Z niebardzo zrozu-
miatych wzgledéw artykut ten przez redakcje zostat
okres$lony, jako ,artykut dyskusyjny“. Mimo to warto
sie z nim zapozna¢ i wskazania jego stosowac. Z arty-
kutéw, ktére moga zainteresowaé naszych czytelnikéw
znajdujemy w tymze numerze ,Motoryzacji* dalszy
cigg artykutu z numeru 12-go pt. ,Wplyw ustroju spo-
tecznego na rozw6j samochodu“, artykut R. tazarka
1 St. Kramarzewskiego ,Analiza wykonania planu ob-
stugi technicznej i napraw"“ oraz artykut J. Cieplaka
,O wzmozenie ruchu wspoétzawodnictwa w PKS*“.

Ceno egzemplario 6 i#

Nie tylko czasopisma posSwiecone zagadnieniom
transportu samochodowego omawiajg problemy moto-
ryzacyjne. Przykiadem tego jest artykut J. Bukowskie-
go pt. ,Wykorzystanie, gospodarka i ewidencja zuzy-
tych czesci samochodowych* umieszczony w ostatnim
(24-tym) numerze z 1953 r. dwutygodnika ,Gospodarka
Materialowa“. W ciekawym tym artykule autor wska-
zuje na wielkie zrédio rezerw, jakim sg zuzyte czesci
samochodowe. Omawiajagc na bazie doswiadczen PTStL
to zagadnienie, znajdujemy w artykule konkretne
wskazania, jak nalezy gospodarowaé¢ oszczednie cze-
$ciami zamiennymi do samochodéw. Ze wzgledu na to,
ze problem czesci zamiennych jest stale u nas aktual-
ny i stanowi do pewnego stopnia waskie gardio naszej
gospodarki samochodowej, warto, zeby czytelnicy nasi
zapoznali sie z tym artykutem i wykorzystali na swo-
ich odcinkach pracy zawarte w nim wskazania.

,Technika i Gospodarka
Morska w swoim stycznio-
wym numerze przynosi m.
in. nastepujace opracowa-
nia, na ktére chcemy zwré6-
ci¢ uwage naszych czytelni-
kéw. J. Orzechowski w ar-

tykule ,Nowy projekt roz-
rachunku gospodarczego
PMH" omawia metode planowania i rejestracji kosz-

tow, analize kosztéw w/g grup operacji,
organizacyjne podajac
omawianego projektu.

T. Murawski w artykule ,Baza sprzetu mechanicz-
nego“ omawia prace bazy sprzetu zmechanizowanego,
jako zespotu Srodkéw technicznych do konserwaciji
i obstugi sprzetu, wyposazenia bazy, sktad zalogi i cha-
rakterystyke przegladéw przedzmianowych i okreso-
wych.

W artykule kpt. Z. W. W. Zagrodzkiego ,Postepowa-
nie po awarii* autor wprowadza czytelnika w rodzaje
awarii i podaje ogélne dane statystyczne, omawiajgc
pierwsze czynno$ci po awarii, umowe ratownictwa,
wytyczne odnos$nie postepowania w portach oraz ogél-
nie naswietla zagadnienie awarii wspdlnej.

zagadnienia
jednoczes$nie zalety i wady

W  jnumerach stycznio-
wych ,Skrzydlatej Polski“,
zawierajgcych w broszuro-
wym dodatku ,Kurs wstep-
ny wiadomosci lotniczych*,
znajdujemy dwa ciekawe
rozdziaty, jeden z nich po-

Swiecony transportowi lot-

niczemu — ,Lotnictwo ko-

munikacyjne* — daje ogélny rzut oka na jego stan
i rozw6j, drugi podaje zakres pracy lotnictwa i jego
osiggniecia w stuzbie gospodarki narodowej w Polsce
Ludowej w oparciu o przyktad dziatalnosci lotnictwa

cywilnego w Zwigzku Radzieckim dla

potrzeb zycia
gospodarczego.

« * *

W nr 11 i 12 1953 r. ,Przegladu
inz Adam Kreglewski opublikowat
z dwoch czesci artykut pt. ,Zagadnienie gazyfikacji
transportu“. Po wyczerpujgcej analizie zagadnienia w
r6znych jego aspektach, autor dochodzi m. dn. do na-
stepujacych wnioskow:

1) niedobdér w naszej gospodarce w skali roku 1955
paliw ptynnych w ilosci okoto 500.000 ton oraz wegiel
parowozowy w iloSci 6.000.00 ton nalezy zastapi¢ pali-
wem gazowym;

2) zastosowanie paliwa gazowego w transporcie da
w sikali roku 1955 oszczedno$¢ rzedu 200 mio zt przed-
wojennym rocznie oraz poprawi nasz bilans handlowy
o okoto 100 mio dolaréw rocznie.

Jakkolwiek argumentacja autora moze by¢ w Kkilku
przypadkach podwazona, to jednak artykut jest nie-
watpliwie ciekawg pozycjag publicystyczng, ktéra nie
powinna uj$¢ uwadze zainteresowanych problemem
gazyfikacji transportu w naszym kraju.

Technicznego® dr
sktadajgcy sie



