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S T A N IS Ł A W  M R O C Z E K  (W arszawa)

Zadania transportu tu inalce o ujzrost poziom u  
życioirego mas pracujących

I I  Z jazd Polskie j Zjednoczonej P a rt ii Robo­
tn icze j u s ta lił d rog i dalszego rozw o ju  naszej 
gospodarki narodow e j.

Podjęte na Z jeździć uchw a ły  fo rm u łu ją  no­
we zadania —  osiągnięcia ¡szybszego, n iż do­
tychczas, w zrostu  p ro d u kc ji przem ysłu a r ty k u ­
łó w  konsum cyjnych  w  oparciu o w zrost pro­
d u kc ji ro ln e j, coraz bardzie j pełnego zaspaka­
jan ia  w szystk ich  potrzeb życiow ych ludz i pracy 
w m ie śc ie  i na wsi. zapewnienia w  la tach 1954—  
55 w zrostu  rea lnych  płac ro b o tn ikó w  i  praco­
w n ikó w  um ysłow ych o 15 do 20 procent.

Realizacja, p rogram u szybkiego w zrostu  po­
ziomu życiowego mogła stanąć jako  aktualne 
zadanie dz ięk i dotychczasowym w ie lk im  osiąg­
nięciom, w  w y n ik u  k tó rych  Polska z zacofane­
go, ro ln iczego k ra ju  sta ła się w ie lk im  pań­
stwem  przem ysłowym .

W  okresie rea lizac ji zadań pierw szych czte­
rech la t p lanu  6-letniego uwaga p a r t i i i  pań­
stw a ludowego skup iła  się g łów n ie  na zagad­
nieniach zw iązanych z socja listycznym  uprze­
m ysłow ien iem  k ra ju , ja ko  g łów nej podstawie 
rozw o ju  całej gospodarki narodowej. Razem z 
całą gospodarką narodową ro z w ija ł się nasz 
transpo rt socja listyczny, osiągając poważne 
sukcesy w  zaspakajaniu je j potrzeb przewozo­
w ych.

Przewozy ładunków  ko le ja m i no rm a lno to ro­
w y m i w zros ły  w  roku  1953 w  porów nan iu  do 
roku  1949 o 51,3°/o, przekraczając zadania ¡pla­
nu  6-le tn iego o 1,7%. Przeszło p ięc iokro tn ie  
zw iększy ły  się w  ty m  okresie przewozy w  pu­
b licznym  transporcie  samochodowym i  p raw ie  
czterokro tn ie  w  transporcie rzecznym. Bardzo 
poważnie wzrosła baiza m a te ria lna  - technicz­
na transportu , w  szczególności transpo rtu  ko le ­
jowego. Nasze ko le jn ic tw o  o trzym ało  dziesiątki 
tysięcy wagonów tow arow ych, se tk i parowo­

zów i  wagonów osobowych. W  la tach 1950— 53 
w ybudow ano ponad 500 km  l in i i  ko le jow ych, 
rozbudowano i  przystąpiono do rozbudow y sze­
regu w ęzłów  ko le jow ych, m. in . w  re jon ie  H u­
ty  im . Lenina, H u ty  ¡im. B. B ie ru ta  w  Często­
chowie, węzła śląskiego i warszawskiego. Zele­
k try fik o w a n o  szereg odcinków  w  węźle w a r­
szawskim i  w  węźle gdańskim . Pom yśln ie rea­
lizu je  się w ie lka  inwestycja, p lanu  6-le tn iego —  
e le k try fika c ja  l in i i  W arszawa - S ta linogród. W  
roku  bieżącym zostanie oddany do eksploatacji 
ze le k try fiko w a n y  odcinek te j l in i i  m iędzy W ar­
szawą i  Łodzią.

D z ięk i ro zw o jo w i kra jow ego przem ysłu mo­
toryzacyjnego w zrósł bardzo znacznie tabo r ¡sa­
m ochodowy w  transporcie pub licznym , b ran ­
żow ym  i  ¡pomocniczym. Przeszło 5 -kro tn ie  
w zrósł udzia ł przewozów samochodowych w  
ogólnych przewozach, co pozw o liło  na osiągnię­
cie dużego postępu w  rac jona lizac ji przewozów, 
zgodnie z techniczno-ekonom icznym i w łaściw o­
ściam i poszczególnych środków transportow ych.

Znacznej popraw ie u leg ły  w skaźn ik i techn i­
czno _ ekonomiczne pracy transportu . Podsta­
w ow y m ie rn ik  p racy  transportu  kolejowego' —  
w spó łczynn ik  ob ro tu  w,agonu —  p o p ra w ił się w  
okresie 1950 —  1953 r . o 10,6°/o, a w skaźn ik zu­
życia w ęgla  obliczeniowego o 13,8%.

Rozwój w spółzawodnictwa i  wprowadzenie 
do transpo rtu  ko le jow ego now ych m etod pracy 
u m o ż liw iły  znaczny w zrost w yda jnośc i pracy, 
k tó ra  przewyższyła w ydajność osiągniętą w  
roku  1949 o 43,3%.

W  w y n ik u  znacznej popraw y w skaźników  
techniczno - ekonom icznych w  Państwołwej 
K o m u n ika c ji Samochodowej i  w  transporcie 
rzecznym  tempo w zrostu  przewozów ty m i środ­
ka m i transpo rtu  b. znacznie w yprzedz iło  wzrost, 
ich  wyposażenia w  tabor i  urządzenia.

Niech ży je  1 M aja
Święto mas pracujących na całym  święcie!
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Te n iew ą tp liw e  osiągnięcia sp raw iły , że 
transpo rt nasz pomiimio w ie lu  braków  i  is to t­
nych  niedociągnięć w yw iąza ł się w  zasadzie z 
tru d n ych  zadań pierw szych czterech la t  P lanu 
6-letniego, zaopatrując na czas przem ysł w  n ie ­
zbędne surowce ,i pó łfab ryka ty , a ludność m iast 
i  w s i w  igotowe w y ro b y  i  a r ty k u ły  powszechne­
go użytku.

N akreślony przez I I  Z jazd PZPR program  ro ­
zw o ju  gospodarki narodowej w  la tach 1954—  
1955 staw ia  przed naszym transportem  nowe, 
jeszcze bardzie j trudne  zadania. „M u s im y  dbać 
koniecznie o  to  —  m ó w ił w  swoim  przem ów ie­
n iu  ina Zjeżdzile toiw. M inc —  aby wzmożona 
p rodukc ja  ro ln icza  i  przem ysłowa mogła być 
sprawnie rozwożona po k ra ju , czy li, aby spraw ­
nie funkc jono w a ły  i  ro z w ija ły  się w  stosunku 
do wzm ożonych potrzeb transport i  kom un ika ­
cja, a w szczególności ich  podstawowy sk ładn ik  
—  nasze k o le jn ic tw o “ . Zwiększona produkc ja  
a rty k u łó w  przem ysłow ych d la  zaspokojenia 
potrzeb wsi, d w u k ro tn y  w zrost zaopatrzenia 
ro ln ic tw a  w  maszyny, wzmożenie dostaw naw o­
zów sztucznych, m a te ria łów  budow lanych  —  
wszystko to w p łyn ie  poważnie na zm ianę chara­
k te ru  przewozów ko le jow ych, zwiększając w  
ogólnych przewozach udzia ł tzw . ładunków  
rozproszonych, t j .  ładow anych i  w y ładow yw a­
nych w  drobnych stosunkowo ilościach na w ie l­
k ie j ilośc i s tac ji.

Na skutek w zrostu  udzia łu  m a łych  stac ji w  
ogó lnym  naładiunku wzrośnie na sieci ko le jo ­
w ej ilość poidiągów zb iorow ych, k tó re  n ieko­
rzystn ie  oddz ia ływ u ją  na ta k  is to tne d la  pracy 
ko le i m ie rn ik i, ja k  szybkość handlowa pociągów 
tow arow ych, ciężar b ru tto  poidiągów, zużycie 
w ęgla  dtp. Zaspokojenie w ięc w  tych  w arunkach 
w szystk ich  potrzeb przewozowych gospodarki 
narodowej będzie wym agało od p racow ników  
ko le i dużego w y s iłk u  organizacyjnego, podnie­
sienia na  znacznie w yższy poziom m etod i  s ty lu  
pracy.

W zrost przewozów a rty ku łó w  ro ln ych  d la  za­
spokojenie potrzeb przem ysłu rolno-spożywcze­
go oraz d la  bezpośredniej konsum cji staw ia 
przed transportem  ko le jo w ym  szereg is to tnych  
w ym agań w  zakresie te rm inow ości dostaw i  
zachowarna na leżyte j jakości przewożonych 
przesyłek. W iąże się z tym  bezpośrednio kon ie ­
czność uw zględn ien ia  w  rozkładach jazdy do­
godnych i  szybkich połączeń d la  pociągów prze­
wożących ła tw o  psujące się a r ty k u ły  spożyw­
cze. ja k  m leko, mięso. rvb v . drób. oiwo>. owo­
ce, jagody i  inne a rty k u ły . Szczególnej tro sk i 
wym aga ze s trony  p racow n ików  służby mecha­
nicznej k o le i oraz resortów  — : uży tku jących  w a­
gony specjalne, ja k  izoterm iczne, lodownie, 
chłodnie na suchy lód  —  sprawa u trzym an ia  
ich  w  stanie na leżyte j gotowości technicznej i  
term inowego w ykonania  przed sezonem wszyst- 
kliidh niezbędnych rem ontów . Należy szeroko 
stosować przewożenie a rty ku łó w  ła tw opsujących 
się wagonam i doczepianym i do pociągów oso­
bowych. Bezwzględnego uregu low ania  wym aga 
sprawa zaopatrzenia wagonów ch łodn i w  dosta­
teczną ilość suchego lodu, celem  niedopuszcze­

n ia  do sy tuac ji, ja ka  m ia ła  m iejsce w  ub. roku, 
że wagony te n ie  b y ły  w  sezonie należycie w y ­
korzystane.

U spraw nien ie przewozów a rty k u łó w  ro lnych  
wym aga koniecznych zm ian w  s truk tu rze  na­
k ładów  inw es tycy jnych  ko le i. Należy w  w ię k ­
szym, niż dotychczas, stopniu uw zg lędn ić n ie ­
zbędne techniczne wyposażenie m ie jsc na ładun­
iku zboża, z iem niaków , buraków , słom y ln iane j 
i  konopnej oraz byd ła . Szczególną uwagę należy 
zwrócić na zwiększenie ilośc i wag wagonowych 
na stacjach. W zrost przewozów pasz słomias- 
tych, ja k i będzie m ia ł m ie jsce w  latach 54— 55, 
wym aga p rzy jęc ia  zasady przewożenia pasz t y l ­
ko  w  stanie sprasowanym. W yn ikn ie  stąd dla 
nadawców obowiązek zaopatrzenia się w  niezbę­
dną ilość pras.

Jedno z podstawowych zadań, o k tó ry m  mó­
w ił  w  sw oim  re feracie  na Zjeździie toiw. M inc —  
to  zwiększenie w ygody podróżowania i  pod­
wyższenie k u ltu ry  obsług i podróżnych. W yko ­
nanie (tego. zadania wym aga od transpo rtu  ko ­
le jowego znacznej popraw y regu larności k u r ­
sowania pociągów pasażerskich, zapewnienia w  
wagonach osobowych ii nai stacjach kolęjoiwych 
czystości, ogrzewania, ośw ie tlen ia  oraz należy­
tych  w a runków  san itarnych i  ku ltu ra ln ych .

W  opracowywanych rozkładach jazdy pocią­
gów osobowych należy w  ja k  na jw yższym  sto­
pn iu  uwzględnić potrzeby ludności m iast i  w si 
w  zakresie dojeżdżania do m iejsc pracy oraz za­
pewnić na jbardz ie j dogodne połączenia pomię­
dzy poszczególnymi ośrodkam i k ra ju . Należy 
uwzględn ić w  p racy naszego ko le jn ic tw a  roz­
w iązanie ta k  niecierpiącego zw ło k i zagadnienia, 
ja k im  jest radyka lna  poprawa w a runków  po­
dróżowania w  pociągach podm iejskich.

Należy zw iększyć w  ogólnej ilośc i pociągów 
osobowych udzia ł pociągów pospiesznych —  
dostarczających pasażerowi us ług wyższej ja ­
kości i  jednocześnie stanow iących dla ko le i ha r- 
dzie j dogodną i  ¡tańszą fo rm ę ruchu. W  oparciu 
o doświadczenia państw  dem okrac ji ludow ej 
należy przeprowadzić na szeroką skalę rad io fo - 
n izację pociągów osobowych, w  p ierw szym  
rzędzie w  ruchu  podm ie jskim . Trzeba osiągnąć 
znaczną poprawę w  pracy K o le jow ych  Zak ła ­
dów  Gastronomicznych, podnieść jakość pos ił­
ków , zw iększyć ilość bu fe tów  i  k iosków  mai pe­
ronach i  stacjach ko le jow ych.

Szczególnej op iek i wym aga zagadnienie za­
bezpieczenia całości i  jakości przesyłek w  tra n ­
sporcie ko le jow ym . Podjęte j przez całą klasę 
robotniczą walce o w ysoką jakość p ro d u k c ji —  
m usi towarzyszyć stała troska p racow n ików  ko­
le i o dostarczenie przewożonych przesyłek w  
stanie nieuszkodzonym. W  parze ze wzrostem  
.dbałości o. jakość opakowania w  transporcie  kon 
le jow ym , zgodnie z obow iązu jącym i norm am i, 
pow inny  iść szeroko stosowane udogodnienia w  
p lanow an iu  przesyłek drobnicow ych, ich  nadla­
n iu  i  odbiorze.

U chw a ły  I I  Z jazdu  w yraźn ie  podkreśla ją  ko­
nieczność dalszego nieprzerwanego wzrostu 
przem ysłu  środków  w ytw órczości —  podsta­
w ow ej dźw ign i naszej gospodarki narodowej.
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W skazują one na naszą bazę energetyczną, prze­
m ys ł węgła kam iennego i  brunatnego, ko p a ln i­
c tw o  rud , hu tn ic tw o  i  p rzem ysł m aszynowy -— 
jako ,na gałęzie gospodarki narodowej, nad k tó ­
ry c h  rozw ojem  należy w  dalszym ciągu nale­
życie czuwać. Oznacza to  d la  transpo rtu  k o le jo ­
wego zadanie w  p e łn i zabezpieczać potrzeby 
przewozowe tych  dz ia łów  gospodarki narodo­
w e j, usuwać dotychczasowe b ra k i i  niedociąg- 
nięcia —  spraw nie  przewozić w ęg ie l na eksport 
i  na zaopatrzenie p rzem ysłu  i  ludności, te rm i­
nowo zaopatrywać h u ty  w  ru d y  i  inne tw o rzy ­
wa, a przem ysł m aszynowy w  surowce i  pó łfa ­
b ryka ty . Zadania te  obok nowych, trudnych  
obowiązków, pow inny  być w ykonyw ane  coraz 
lep ie j i  dokładn ie j. Szczególną uwagę należy 
zw rócić na pełne zabezpieczenie przewozów wę­
gla i  ru d  dla podstawowej in w e s ty c ji p lanu  6- 
le tn iego H u ty  im . Lenina. D latego należy zaw­
czasu w ykonać wszystkie  niezbędne inw estyc je  
na trasach przewozu węgla oraz w  punktach 
przeładowania i  odmrażania rud .

T rudne zadania dwóch ostatn ich la t P lanu 6- 
le tn iego w ym agają od p racow n ików  transportu  
kolejowego uporczywej w a lk i o uruchom ien ie 
dalszych, n iew ykorzys tanych  dotąd rezerw , 
tkw iących  w  gospodarce ko le jow e j.

Trzeba w  dalszym ciągu podnosić bezpieczeń­
stw o i  sprawność ru ch u  kolejowego, przestrze­
gając ściśle usta lonych w  rozkładzie  jazdy tras 
rozk ładow ych i  um acniając w  świadomości p ra ­
cow n ików  ko le jow ych  ro lę  rozk ładu  jazdy, ja ­
ko  żelaznego prawa, k tó rego  przestrzeganie jest 
bezwzględnym  obow iązkiem .

Należy w  dalszym ciągu usprawniać pracę 
s ta c ji rozrządowych, opierać ją  w  coraz to  w ię k ­
szym  stopn iu  na opracowanych procesach te­
chnologicznych, zmniejszać w ie lkość p racy roz­
rządowej w  drodze stałego rozszerzania m a r- 
szirutyziaicji nadawczej i  technicznej.

Jednym  z podstawowych w a runków  urucho­
m ien ia  n iew ykorzystanych  dotąd rezerw  —  to 
pogłębienie m etod dysponowania wagonam i 
próżnym i. Trzeba na szeroką skalę stosować 
podwójne operacje ładunkowe, zm niejszając tą 
drogą przebieg i wagonów próżnych i  skracać 
o b ró t wagonów tow arow ych. Szczególnie is to ­
tną  sprawą jest osiągnięcie dalszej popraw y 
podstawowego m ie rn ika  pracy służby mecha­
n icznej —  dobowego przebiegu parowozu.

D la  podniesienia zdolności przewozowej ko- 
i le i należy podmieść na w yższy poziom pracę 

K o le jow ych  Zakładów  Naprawczych, podnieść 
jakość w ykonyw anych  rem ontów  i  skrócić te r­
m in y  napraw . Trzeba rozszerzać stosowane ju ż  
m etody w ykonyw an ia  d robnych napraw  bieżą­
cych bez w yłączania wagonów ize składów  pod­
ciągowych, podnieść ro lę  rew iden tów  wagonów 
w  s ta łym  zm nie jszaniu ¡ilości w agonów  chorych.

W  swoim  re feracie  na I I  Z jeździe  tow. M inc 
wskazał na konieczność okazania szerokiej po­
m ocy k o le jn ic tw u  w  dostawach tabo ru  i  urzą­
dzeń oraz niezbędnego; zaopatrzenia materda- 
łowego. Dostarczenie przez przem ysł zaplano­
w anych ilości parowozów, wagonów tow aro­
w ych  i  osobowych, ham ulców  zespolonych, 
sprzęgieł wzm ocnionych, taboru  elektrycznego

i  urządzeń do e le k try fik a c ji, m a te ria łów  h u tn i­
czych do rem onów taboru, budow y i  konserwa­
c ji naw ierzchn i ko le jow e j jest n iezbędnym  w a­
runk iem  w ykonania  przez transport ko le jow y 
w szystk ich  zadań, p łynących z uchw a ł I I  Z ja ­
zdu.

Bardzo odpowiedzialne zadania w yn ika ją  z 
uchw a ł I I  Z jazdu i  d la  in n ych  gałęzi naszego 
transportu , ja k  transport samochodowy i  w o­
dny.

Jedno z g łów nych zadań transportu  samocho­
dowego polega ma, ty m  aby w  w iększym , n iż  do­
tychczas, s topn iu  odciążyć transport ko le jow y  
od przewozów na k ró tk ic h  odległościach i  na l i ­
n iach o m a łym  zagęszczeniu ruchu. Przejęcie 
przez Państwową K om un ikac ję  Samochodową 
w szystk ich  re la c ji usta lonych uchw a łam i te re ­
now ych K o m is ji K oo rdyna c ji Przewozów bę­
dzie m ia ło  duży w p ły w  na poprawę w skaźników  
techniczno -  ekonom icznych ko le i i  w zrost je j 
zdolności przewozowej. W  (realizacji p lanów  
przewozowych PKS pow inna zw rócić większą, 
n iż  dotychczas, uwagę na stałe i  systematyczne 
zaspakajanie w szystk ich  potrzeb przewozo­
w ych  terenu, ze szczególnym uwzględnieniem  
przewozów ładunków  d la  w s i oraz a rty ku łó w  i  
p roduk tów  ro ln iczych. Należy bezwzględnie 
usunąć dotychczasowe niedociągnięcia, ja k ie  
da ły  się zauważyć w  przewozach m leka i  in ­
nych  a rtyku łó w , pochodzących ze skupu.

W ym aga dokładnego przeanalizowania zaga­
dnien ie  terenowego' rozmieszczenia taboru  au­
tobusowego Państwowej K o m u n ika c ji Samo­
chodowej, celem  ja k  na jba rdz ie j pełnego za­
spokojenia potrzeb przewozowych lu d z i pracy. 
Należy, zarówno w  PKS jaik i  w  branżowych 
przedsiębiorstwach transportu  samochodowego, 
zw rócić w iększą uwagę na przewozy p racow ni­
cze, w  szczególności w ykony  wane taborem  cię­
żarowym , dbać o należyte przystosowanie tych  
samochodów do przewozów lu d z i i  zastępowa­
n ie  ich  w  m iarę  m ożliw ości taborem  autobuso­
w ym . Szczególną uwagę trzeba zw rócić na pod­
niesienie na w yższy poziom  p racy Centralnego 
Zarządu Sprzętu Samochodowego, zmniejszyć 
poważnie ilość samochodów oczekujących na­
p raw y, ja k  rów n ież znacznie skrócić czas trw a ­
n ia  tych  napraw .

W  przewozach Państwowej Żeg lug i Ś ródlą­
dowej należy zw iększyć udzia ł p roduk tów  ro l­
niczych. M ożliwość dalszego poważnego w zro­
stu  zdolności przewozowej transpo rtu  rzeczne­
go leży w  dalszej popraw ie wskaźników  techn i­
czno -  ekonom icznych i  rozm ia ru  stosowania 
jazd nocnych. W ym aga gruntow nego rozpraco­
w ania  zagadnienie żeglugi na m ałych rzekach, 
zwłaszcza zaś na  teren ie  jez io r m azurskich j na 
teren ie  Żu ław .

G łębokie w n io sk i pow inn i wyciągnąć wszy­
scy p racow n icy transpo rtu  z  zadań postaw io­
nych  przez I I  Z jazd  w  zakresie oszczędnego in ­
westowania. P ro je k t p lanu  inw estycyjnego na 
ro k  1955 pow in ien  w  p e łn i odpowiadać k ry te ­
r io m  w ym ien ionym  w  re feracie  tow . w icepre­
m iera  M inca, w szystkie  w n iosk i inw estycy jne  
pow inny  być należycie uzasadnione z p u n k tu  
w idzen ia  konieczności proponowanych imwesty-
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c ji. D otyczy to w  szczególności transportu  ko­
lejowego, gdzie analiza ekonom iczna zam ie­
rzeń inw estycy jnych , przede w szystk im  w  za­
kresie  rozbudow y sieci ko le jow e j, n ie stoi do­
tychczas na na leżytym  poziomie.

S tałej d, uporczyw e j w a lk i w szystk ich  trans­
portow ców  wym aga w ykonanie  zadań p lano­
w ych  w  zakresie obn iżk i kosztów p ro d u kc ji 
transportow e j. Sprawa ta  pow inna stanąć w  
cen trum  uw ag i w szystk ich  pracow n ików  trans­
portu . Obniżkę kosztów  należy osiągnąć w  dro­
dze rozszerzenia i  pogłębienia rozrachunku go­
spodarczego i  stosowania w  systemach w yna­
gradzania bodźców m ateria lnych , w p ływ a jących  
na osiąganie oszczędności. Szczególnej .uw agi 
wym aga pom yślne rozstrzygnięcie  tego zagad­
n ien ia  w  transporcie ko le jow ym ,, k tó ry  pom im o 
n ie w ą tp liw e j popraw y p racy  eksploatacyjnej w  
okresie 1953 roku , przekroczy ł znacznie plano­
wane koszty w łasne przewozów.

Ważne i  odpow iedzialne zadanie, ja k ie  stoi 
przed naszym transportem , to  dalsze pogłębia­
nie, w  oparciu  o doświadczenia Z w iązku  Ra­
dzieckiego, p lanow ania przewozów i  w p row a ­
dzenie w  transporcie ko le jow ym  planowania 
kierunkow ego. W  okresie ub ieg łych  la t znacz­
n ie  pog łęb iliśm y metodologię p lanow ania prze­
wozów poszczególnym i środkam i transportu , 
opierając ją  w  zasadzie i  dostosowując do za­
sad planowania p ro d u kc ji i  zaopatrzenia m ate­
ria łowego. T ryb  sporządzania p lanów  przewo­
zowych przew idu je  niezbędne w a ru n k i d la ra­
cjonalnego podzia łu  zadań pom iędzy poszczegól­
ne środk i transportu . W  sporządzeniu p lanów  
przewozowych b iorą  udzia ł terenowe organy 
p lanowania, czuwające nad pe łnym  zabezpie­
czeniem potrzeb przewozowych pow ia tów  i  
w o jew ództw . Jednakże p ra k tyka  p lanow ania

w ykazu je  jeszcze bardzo w ie le  niedociągnięć, 
k tó rych  likw id a c ja  stanow i jedno z n a jp iln ie j­
szych zadań pracow n ików  poszczególnych środ­
ków  transportow ych oraz służb transportow ych 
minilsitęrstiwi p lanu jących przewozy.

P lanowanie k ie runkow e  w  transporcie  ko le­
jo w ym  będzie dalszym, wyższym  etapem p la ­
nowania przewozów, um oż liw ia jącym  osiągnię­
cie ogrom nych oszczędności w  drodze pełne j 
ra c jona lizac ji przewozów. W prowadzenie p la ­
now ania  kierunkow ego wym aga grun tow nych  
prac przygotow aw czych zarówno w  resorcie 
M in is te rs tw a  Ko le i, ja k  i  w  aparacie zb y tu  i 
zaopatrzenia m in is te rs tw  nadawców. S taran­
ne w ykonanie  tych  prac, to najbliższe zadanie 
transportu  kole jowego ¡i p ionów  zaopatrzenia i  
zby tu  poszczególnych m in is te rs tw .

W ie lk ie  i  trudne  zadania w yn ika jące  dla 
transpo rtu  z uchw a ł I I  Z jazdu będą m ogły być 
wykonane, jeże li wzmożonemu w y s iłk o w i pra ­
cow n ików  poszczególnych środków transporto­
w ych  towarzyszyć będzie popraw a s ty lu  pracy 
p racow n ików  służb transportow ych poszczegól­
nych m in is te rs tw . K onkre tna  pomoc d la  trans­
p o rtu  wyrażać się będzie w  skróceniu czasu po­
s to ju  wagonów, samochodów i  barek pod ope­
racjam i ładunkow ym i, zapewnieniu rów nom ie r- 
inoiści na ładunku w  ciągu miesiąca, zw iększeniu 
w  transporcie  ko le jow ym  m arszru tyzac ji na­
dawczej, w  lepszym w yko rzys tan iu  ładowności 
i  pojemności taboru  transportowego. Realizacja 
tych  zadań stanow ić będzie is to tn y  w k ła d  służb 
transportow ych w  dzie ło w ykonan ia  postano­
w ień  I I  Z jazdu dotyczących obow iązku pełnego 
i  te rm inow ego przew iezienia przez transpo rt 
zwiększonej p ro d u kc ji d la  zaspokojenia potrzeb 
mas pracu jących i  rozbudow ującej się gospo­
d a rk i narodowej.

T O M A S Z  D R ZA ZG A  (W arszawa)

O  lepsze iDjjkorzpstanie ko le i irąskotorotupch
K o le je  w ąskotorow e w  ogó lnym  kom pleksie  obsługi 

po trzeb naszej gospodarki na rodow e j s tanow ią  prze­
d łużenie ko le i no rm a lno to row ych . Ze w zg lędu na ich 
duże m ożliw ośc i transportow e  oraz stosunkow o n isk ie  
koszty w łasne, s tanow ią  one ważne ogn iw o w  syste­
m ie  tra n sp o rtu  w  naszym  k ra ju .

Szczególnie doniosła ro la  przypada ty m  ko le jo m  w  
s łab ie j zagospodarowanych re jonach k ra ju  o n iedo­
statecznie rozbudow anej sieci b ity c h  dróg ko łow ych  
oraz w  re jonach z. s iln ie  ro zw in ię tym  przem ysłem , po­
trzebu jących  obsług i transp o rtow e j w  zakresie lo k a l­
nym .

W  zależności od rodza ju  i  zakresu usług transp o rto ­
w ych  ko le je  w ąskotorow e dzie lą  się na ko le je  uży tku  
publicznego, wchodzące w  sk ład P K P  i  ko le je  pozosta­
jące w  ges tii in nych  resortów , stanow iące transp o rt 
w łasny  za in teresow anych reso rtów  gospodarczych..

W  re jonach o s łabym  po tencja le  gospodarczym, nie 
posiadających ko le i no rm a ln o to ro w ych  i  należycie roz­
budow anych dróg ko łow ych , ko le je  w ąsko to row e n ie ­
zależnie od czynności, dowozowych zaspoka ja ją  ró w ­
nież loka lne  po trzeby przewozowe ty c h  re jonów .

W  pe rspek tyw ie  rozw o jo w e j n ie  p rze w id u je  się da­
leko idące j rozbudow y ko le i w ąsko to row ych , gdyż w  
m ia rę  u a k ty w n ie n ia  gospodarczego re jo n ó w  obs ług i­
w anych  dotychczas ty lk o  przez ko le je  w ąskotorow e, ko ­
le je  te ze w zg lędu na po trzeby gospodarki narodow e j

będą stopniow o przebudow yw ane i  p rzekuw ane na to r  
no rm a lny.

W  ty m  stan ie rzeczy pozostaje nada l ak tua lne  zaga­
dn ien ie  odpow iada jące j potrzebom  gospodarki narodo­
w e j m odern izac ji i  n o rm a liza c ji is tn ie ją cych  ko le i w ą ­
skoto row ych w  celu u m o ż liw ie n ia  lepszego ich  w y k o ­
rzystan ia .

Pon ieważ w  socja lis tycznym  system ie gospodarki na­
rodow e j obow iązu je  zasada, że w szystk ie  środk i trans ­
po rtow e p o w in n y  stanow ić je d n o lity  system transp o r­
tow y, rów no leg le  z no rm a lizac ją  i  m odern izacją  ko le i 
w ąsko to row ych  m usia łoby nastąpić usta len ie  d la  tych  
ko le i w łaśc iw ego zakresu obsługi transp ortow e j, a w  
szczególności zastosowanie w łaśc iw ych  środków , zm ie­
rza jących  do należytego i  p lanowego w yko rzys ta n ia  ich 
zdolności przewozowej.

Zadanie to  je s t poważnie u trudn ione , gdyż niezna­
czna ty lk o  część ko le i w ąsko to row ych  by ła  w ybudow a­
na d la  zaspokojen ia pu b licznych  potrzeb przewozowych, 
co w yraża  się zarów no w  sposobie ich  budow y, ja k  i 
przebiegu tras poszczególnych l in i i .  W y n ik a  to  stąd, 
że znaczną ilość ko le i w ąsko to row ych  w ybudow ano ' d la  
potrzeb w y łączn ie  przem ysłow ych lu b  w o jskow ych , 
zwłaszcza w  okresie okupac ji. J a k k o lw ie k  część tych 
ko le i zosta ła ju ż  przystosowana do zaspokojen ia po­
trzeb  pu b licznych  w  drodze odpow iedn ie j rozbudow y 
na jn iezbędn ie jszych urządzeń i  ś rodków  transp orto -
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w ych , to  je d n a k  k ie ru n k i przebiegu tras  tych  l in i i  w  
niedostatecznym  stopn iu  uw zg lędn ia ją  po trzeby prze­
wozowe p rzy leg łych  obszarów.

Ponadto, ze w zg lędu na różnorodność posiadanych 
dotychczas na poszczególnych ko le jach  szerokości to ­
ru , gdyż posiadam y na ko le jach  w ąsko to row ych  aż 
pięć różnych p rześw itów  to ru  oraz z powodu w y b it ­
n ie  sezonowego i  jednostronnego cha rak te ru  pracy n ie ­
k tó ry c h  ko le i w ąsko to row ych , co pow oduje  w  okresie 
jes iennym  n iew spó łm ie rne  do ich  przecię tne j p racy w  
ciągu całego ro k u  szczyty przewozowe, na leżyte w y ­
korzystan ie  posiadanych na ko le jach  w ąsko to row ych  
ś rodków  przewozowych i  zdolności przew ozow ej pozo­
s taw ia  w ie le  do życzenia.

O w ie lko śc i p racy przew ozow ej, w yko nyw a ne j przez 
ko le je  w ąskotorow e u ży tk u  publicznego św iadczy fa k t, 
że przew ieziona przez te ko le je  w  1953 r. masa przew o­
zowa w  tonach w ynos i oko ło 6% ogólnego przewozu w  
tonach na ko le jach  no rm a lno to row ych .

Z  powodu je d n a k  n iekorzystnego d la  w y n ik ó w  eks­
p loa tacy jnych  posiadania na ko le jach  w ąsko to row ych  
różnych p rześw itów  to ru , a w  szczególności z powodu 
w y b itn ie  sezonowego cha rak te ru  ich  pracy, k tórego 
w yrazem  są na poszczególnych ko le jach  szczyty p rze ­
wozowe w  okresie jesiennym , przekraczające 200% 
przecię tne j ich  pracy, obliczona na przeciętną- ró w n o ­
m ie rną  pracę w  ciągu całego ro ku  zdolność przewozowa 
ko le i w ąsko to row ych  została w yko rzys tana  w  1953 r. 
w  ogólności ty lk o  w  58,7%.

O sezonowym charakterze pracy w iększości zarzą­
dów  ko le i w ąsko to row ych  św iadczy procentow e w y k o ­
rzystan ie  rocznej zdolności przewozowej ko le i w ąsko­
to row ych  w  poszczególnych D O KP, a m ianow ic ie : w  
D O K P  W arszaw a —  50,6%, w  D O K P  L u b lin  —  60,4%, 
w  D O K P  S ta linogród  —  96,8%, w  D O K P  Łódź —  31,1%, 
w  D O K P  W ro c ła w  —  79,7%, w  D O K P  Poznań —  28,9%, 
w  D O K P  Szczecin —  54,1%, w  D O K P  G dańsk —  40,3%, 
w  D O K P  O lsztyn  —  46,7%.

Pom im o w y b itn ie  sezonowego cha rak te ru  w iększoś­
ci przewożonych przez ko le je  w ąskotorow e ła du nków  
m asowych, ze w zg lędu na dokonyw aną przez te ko le ­
je  obsługę re jo n ó w  ro ln iczych , co dotyczy w szystk ich  
ko le i w ąsko to row ych  za w y ją tk ie m  górnośląskich, c y fry  
te w ym o w n ie  w skazują , że is tn ie ją cy  stan w yko rzys ta ­
n ia  k o le i w ąsko to row ych  u ży tk u  publicznego i  posia­
danych przez n ie  środków  transp o rtow ych  jes t nieza- 
daw a la jący  i  m us i ulec odpow iedn ie j popraw ie.

A c z k o lw ie k  ju ż  od 1945 r. obow iązu je  zasada no rm a­
liz a c ji now obudow anych i  p rzebudow yw anych  ko le i 
w ąsko to row ych  oraz obsługującego je  tab o ru  na prze­
ś w it to ru  750 m m , to je dn ak  do dn ia  31.X I I . 1953 r. prze­
ku to  z in nych  szerokości to ru  na zno rm a lizow any prze­
ś w it 750 m m  ty lk o  17,5% eksp loatow anych l in i i  w ąsko­
to row ych , na tom iast pozostaje jeszcze do p rzekucia  
48,9% ogólnej długości eksp loatow anych l in i i  w ąskoto­
row ych.

Z  tego 5,2% przypada na ko le je  górnośląskie, k tó rych  
przekucie w  pe rspek tyw ie  na jb liższego p ięcio lecia  nie 
jes t brane pod uwagę. W y n ik a  to zarów no z ilośc iow e­
go i  jakościowego stanu wyposażenia tych  ko le i w  
ś ro d k i transportow e, ja k  i  w w ie lko śc i oraz specjalnego 
cha rak te ru  w yko nyw a ne j przez te ko le je  pracy przew o­
zow ej, k tó ra  w ynos i oko ło  49,7% ogólnego przewozu na 
ko le jach  w ąsko to row ych  m asy w  tonach. Zagadn ie­
nie  no rm a lne j eksp loa tac ji tych  ko le i n ie  pow oduje  
specja lnych trudnośc i rów n ież  i  z tego w zględu, że sta­
no w ią  one odrębny kom pleks w e w nę trzne j obsług i re ­
jo n u  przem ysłowego, n ie  pow iązany z siecią no rm a lno ­
to row ą  i  co na jw ażn ie jsze m a ją  u regu low any i  zapew­
n ion y  do p ływ  nowego taboru.

W ręcz odm iennie p rzedstaw ia  się sy tuac ja  taborow a 
na pozostałych ko le jach  w ąsko to row ych  o n iezn o rm a li- 
zowanych szerokościach to ru , a m ianow ic ie  na ko le jach  
o prześw icie  to ru  600 m m  i  1000 m m . W sku tek  zupeł­
nego b ra ku  do p ływ u  na ko le je  o ty m  prześw ic ie  to ru  
nowego taboru , jakośc iow y stan parow ozów  i  w agonów  
jes t tam  n iezadaw a ln ia jący  ze w zg lędu na przestarza­
łe ich  ty p y  i  duże zużycie.

N ie  bez znaczęnia jes t rów n ież  i  ten fa k t, że znaczna 
część posiadanych na ko le jach  w ąsko to row ych  przesta­
rza łych  ty p ó w  parow ozów  m a bardzo m ałą  s iłę pocią­
gową i  szybkość, na tom iast przestarzałe ty p y  w agonów

m a ją  n iską  ładowność (3— 5 ton), w sku te k  czego są one 
bardzo nieekonom iczne w  eksp loatac ji, co u jem n ie  
w p ły w a  na ksz ta łtow an ie  się na ko le jach  w ąsko to ro ­
w ych  w skaźn ika  kosztów  w łasnych.

W  celu zapew nienia ko le jom  w ą sko to row ym  lepszego 
ich  w yko rzys tan ia , przede w szystk im , m usia łoby na­
stąp ić ich  przystosowanie do usta lonych p lanow ych  za ­
dań obsług i transp o rtow e j w  drodze p lanow e j n o rm a li­
zac ji p rześw itów  to ru  i  taboru  oraz m odern izac ji u rzą­
dzeń i  ś rodków  transportow ych .

Zm ierza jące do n o rm a liza c ji przekucie  poszczegól­
nych l in i i  na p rze św it 750 m m  m usia łoby być dostoso­
wane do g ran ic  potrzeb, w yn ika ją cych  ze skreśleń zu­
żytych parow ozów  i  w agonów  n ieznorm alisow anych 
p rze św itó w  z tym , że jednocześnie m us ia łyb y  być za­
pew n ione przez przem ysł odpow iadające w y n ik a ją c y m  
stąd potrzebom  dostaw y tabo ru  na zno rm a lizow any 
p rze św it to ru  750 m m . P rzekucia  te w  p ie rw szym  rzę­
dzie m us ia łyb y  ob jąć nasuw ający na jw ięce j zastrze­
żeń i  n a jm n ie j ekonom iczny w  eksp loa tac ji pub liczne j 
p rze św it to ru  600 m m  z tym , że w yn ika ją ce  z tych  
przekuć ew entua lne na dm ia ry  tabo ru  na p rześw it 600 
m m , k tó re  m og łyby  być jeszcze w yko rzystane  aż do 
zupełnego zużycia, m og łyby  być przekazane odpow ied­
n im  resortom  gospodarczym, k tó re  posiadają w  eks­
p lo a ta c ji w łasne j ko le je  w ąskotorow e o szerokości to ­
ru  600 m m .

Zagadnien ie przystosow ania do lepszego w yko rzys ta ­
n ia  k o le i w ąsko to row ych  o szerokości to ru  1000 m m , z 
uw ag i na odczuwane na tych  ko le jach  po trzeby tabo­
row e, m ogłoby być rozw iązane w  drodze zupełnego w y ­
cofan ia  na tych  ko le jach  z obsług i ruchu  osobowego 
t ra k c ji  pa row e j i  zastąpienia je j w agonam i m o to ro w y­
m i, co po zw o liłoby  na zupełn ie  zaspokojenie potrzeb 
taborow ych  d la  obsług i ruch u  towarow ego.

Zm ierza jąca  do lepszego w yo krzys ta n ia  ko le i wąs­
ko to ro w ych  ich  m odern izacja  m usia łaby rów n ież  objąć 
tak ie  zagadnienia, ja k  zastosowanie lo kom o tyw ek  spa­
lin o w ych , za insta low anie  na parowozach i  wagonach 
osobowych ham ulców  zespolonych, a w  wagonach oso­
bow ych łożysk tocznych i  w reszcie m odern izację  i u je ­
dnosta jn ien ie  sprzęgów.

N iezależnie od tego, tam  gdzie zachodzą uzasadnio­
ne ekonom iczne po trzeby gospodarcze terenu, na leżało­
by rów n ież  rozw ażyć zagadnienie budow y now ych 
k ró tk ic h  odc inków  ko le i w ąsko to row ych , w iążących 
ju ż  is tn ie jące lin ie  w ąskotorow e, k tó re  w  ten sposób 
m og łyby być le p ie j w yko rzystane  i  u m o ż liw iły b y  prze­
rz u ty  na dm ia ru  tabo ru  z jednego zarządu na drug i.

W szystk ie  je dn ak  te środk i, ja k ie  m us ia łyb y  być za­
stosowane d la  um o ż liw ie n ia  lepszego w yko rzys ta n ia  
ko le i w ąsko to row ych  przez samą ko le j, n ie  odniosą 
pożądanego sku tku , je ś li rów no leg le  z ty m  nie  nastąpi 
odpow iedn ia  zm iana w  dotychczasowym  sposobie po­
dz ia łu  i  rozłożenia w  czasie p lanow ych  zadań ko le i 
w ąsko to row ych  w  zakresie obsług i transportow e j.

C harakte rystyczną  cechą dotychczasowej p racy 
w szystk ich  ko le i w ąsko to row ych  za w y ją tk ie m  górno­
ś ląsk ie j jes t w y b itn a  sezonowość nasilen ia  przewozów 
w  okresie jes iennym , powodująca na poszczególnych 
ko le jach  szczyty przewozowe ponad 200% przeciętnego 
za ładunku . Jest rzeczą zrozum ia łą , że w  ta k ic h  w a ru n ­
kach zdolność przewozowa tych  ko le i w  pozostałych 
okresach ro ku  pozostaje n iew yko rzystana , co w  osta­
tecznym  w y n ik u  pow oduje  n iew yko rzys tan ie  w  pe łn i 
zdolności przewozowej ob liczonej w  oparc iu  o założenia 
przeciętnego za ładunku  w  ciągu całego roku .

A cz k o lw ie k  w ysok ie  szczyty przewozowe na ko le­
jach  w ąskotorow ych w y n ik a ją  z dokonyw ane j przez 
te ko le je  obsługi re jo n ó w  ro ln iczych , co w  n iew spó ł­
m ie rn ie  dużym  procencie do in nych  ła d u n kó w  obciąża 
je  w  okresie jes iennym  przewozem  sezonowych ładun 
kó w  m asowych, ja k  b u ra k i cukrow e, z ie m n ia k i itip., to 
je dn ak  is tn ie jące  obecnie szczyty przewozowe bez­
sprzecznie p o w in n y  być złagodzone.

Cel ten  może być os iągn ię ty w  drodze zapew nienia 
ko le jo m  w ą sko to row ym  przez W ojew ódzk ie  K om is je  
P lanow an ia  Gospodarczego odpow iada jące j ich  rzeczy­
w is te j zdolności przew ozow ej masy ła d u n kó w  w  trzech 
p ierw szych kw a rta ła ch  roku , a jednocześnie je ś li 
W K P G  będą n iw e lo w a ły  do m oż liw ych  g ran ic  p rzy­
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dzie laną ko le jo m  w ą sko to row ym  do przewozu masę 
ła d u n kó w  na IV  k w a rta ł. W ym aga łoby to  w  p ie rw szym  
rzędzie p lanow ych  przesunięć na okres trzech p ie rw ­
szych k w a rta łó w  tych  w szystk ich  przewozów, k tó rych  
w yko na n ie  w  IV  k w a rta le  n ie  je s t n ieodzow nie kon ie ­
czne z p u n k tu  w idzen ia  potrzeb gospodarki narodow ej.

Ponieważ opera tyw ne p lan y  przewozowe d la  ko le i 
w ąsko to row ych  za tw ie rd za ją  W K P G  m us ia łyb y  one, 
w  oparc iu  o zdolność przewozową pozostających w  ich  
zasięgu dz ia łan ia  k o le i w ąsko to row ych  oraz o potrze­
by transp o rtow e j obsług i terenu, us ta lić  w  porozum ie­
n iu  z odnośnym i D O K P  i  us ługoodbiorcam i transportu , 
ja k ie  k o n k re tn ie  przewozy p o w in n y  być obsługiw ane 
przez ko le je  w ąskotorow e, a następnie zobowiązać 
tych  usługoodbiorców  do bezwzględnego p lanow an ia  i 
dokonyw an ia  okreś lonych przew ozów  k o le ja m i w ąsko­
to row ym i.

M a jąc  na uwadze, że w  je d n o lity m  system ie transp o r­
tow e j obsług i w szystk ie  ś rod k i transportow e p o w in n y  
być p lanow o w yko rzystane  zgodnie z zasadami ekono­
m ik i,  ze w zg lędu na n iew spó łm ie rn ie  m ałe w yko rzys ta ­
nie  zdolności przewozowej ko le i w ąskotorow ych, z eko­
nomicznego p u n k tu  w idzen ia  na leżałoby ściśle prze­
strzegać zasadę, że tam  gdzie n ie  jes t należycie w y k o ­
rzystana zdolność przewozowa ko le i w ąskotorow ych

nie pow inno  m ieć m ie jsca nieuzasadnione gospodarczo 
korzystan ie  z tra n sp o rtu  samochodowego.

N iezależnie od tego, d la  zapew nienia ko le jo m  wąsko­
to ro w ym  ustalonego ju ż  w  p lanach w yko rzys ta n ia  
zdolności przewozowej, dyscyp lina  w yko n a n ia  tych  
p lan ów  przez us ługoodbiorców  m us ia łaby  być przez 
W K P G  odpow iedn io zaostrzona. Zaostrzenie dyscyp liny  
w yko na n ia  p lan ów  m usia łoby obejm ować n ie  _ ty lk o  
przestrzeganie ilośc iow ych  no rm  za ładunku  ale i  ró w ­
nom ierne jego rozłożenie w  czasie, na leżyte w yk o rz y ­
stan ie ładow ności lu b  po jem ności w agonów , i  wreszcie 
bezwzględne przestrzeganie obow iązu jących te rm in ó w  
na ładunku  i  w y ła d u n k u  wagonów.

Ten osta tn i postu la t w iąże się z potrzebą odpow ied­
n ie j rozbudow y przez k lie n tó w  ko le i bocznic w ąskoto­
row ych  oraz urządzeń ła du nkow ych  na tych  boczni­
cach.

Pon ieważ ko le je  w ąskotorow e są dotychczas tym  
p rzys łow iow ym  kopciuszkiem , na k tórego n ie  zw raca 
się specja lne j uw ag i, ze w zg lędu na ro zm ia ry  w y k o n y ­
w ane j przez te ko le je  pracy przewozowej, zagadnienie 
w yznaczenia ty m  ko le jo m  w łaściw ego m ie jsca w  ogól­
nym  system ie obsług i transp ortow ych  potrzeb gospo­
d a rk i narodow e j oraz lepszego w yko rzys ta n ia  środków  
i  urządzeń transp o rtow ych  tych  ko le i oczekuje na od­
pow iedn ie  uregu low anie.

CZ. G IE K A M O W S K I (Warszawa)

Prem iow anie pracow ników  um ysłow ych  
w ydzia łó w  ko le jow ych w  przem yśle

S ta le  ro zw ija ją ca  się gospodarka narodowia Polski 
Lu do w e j wymaiga ciągłego zw iększan ia w ie lko śc i prze­
w ozów  w szys tk im i rod za jam i transp ortu , a przede 
w szys tk im  podstawowego' ja k im  jest nada l transp o rt 
ko le jo w y . Jednym  z w ażn ie jszych środków  podwyższe­
n ia  zdolności przew ozow ej i zw iększenia przew ozów  
ko le jo w ych  jes t polepszenie p racy przem ysłow ego trans 
p o rtu  kolejowego. Na bocznicach zak ładów  przem ysło­
w ych  na - i w y ła d o w u je  się ponad' 60% m asy tow a ro ­
w e j, przewożonej ko le ja m i. R egu la rny  i ry tm iczn y  nia- 
i w y ładu ne k, skrócenie czasu posto jów , na leżyte w yko ­
rzystan ie  nośności i  ładow ności w agonów  na boczni­
cach w p ły w a  w  pow ażnym  s topn iu  na polepszenie p ra ­
cy P o lsk ich  K o le i P aństw ow ych.

P raca w yd z ia łó w  podstaw ow ych przeds ięb iors tw  
przem ysłow ych je s t ściśle zw iązana z pracą w yd z ia łu  
ko le jow ego; proces p ro d u k c y jn y  w ym aga s ta łe j i  c iąg­
łe j obsług i transportow e j. Szczególne znaczenie i  ro la  
transp o rtu  w  procesie p ro d u k c y jn y m  u w y p u k la '' się 
w  ta k ic h  zakładach, ja ik h u ty  żelaza i  s ta li, kop a ln ie  
węgla, w ie lk ie  zak łady  chemiczne, cem entow nie itp ., 
p ro du kc ja  k tó ry c h  w ym aga codziennie dowozu w zg lęd­
n ie  od wozu w ie lk ie j masy tow a row e j. W ykonan ie  za 
tym  p lanu  produkcyjnego, tych  zak ładów  wym aga, sta­
łe j, c iąg łe j i  ry tm iczn e j p racy w y d z ia łu  kolejowego.

Zapew n ien ie na leżyte j obsług i transp o rtow e j procesu 
produkcy jnego  jes t podstaw ow ym  zadaniem  w yd z ia łu  
kole jowego. S praw ne w yko n a n ie  tego. zadania zależy 
w  znacznej m ierze od wyposażenia technicznego. N ie 
m n ie jszą rolę, od g ryw a ją  jednak  k w a lif ik o w a n e  k a d ry  
ludzk ie  i  rac jona lna  organ izacja  pracy.

W ydz ia ł ko le jo w y , dysponujący, znacznym  talbonem 
i  ro zw in ię tą  siecią ko le jo w ą  na bocznicy, w y k o n u je  po­
ważną pracę, ta k  w  zakresie przew ozów  w ew nętrznych, 
t j .  pom iędzy w yd z ia łam i swego przedsięb iorstw a, ja k  
1 w  zakresie przewozów  zew nę trznych t j,  pom iędzy 
przedsięb iorstw em  a dostaw cam i w zg lędn ie  odbiorca­
m i poprzez sieć P K P . W yn ik li te j p racy zależą p rzy  da­
nym  wyposażeniu techn icznym  od w łaściw ego poziom u 

'k w a lif ik o w a n y c h  kad r, od w łaściw ego ich  rozstaw ien ia  
i w yko rzys tan ia  w , procesie przewozowym , od w łaśc i­
w e j o rgan izac ji pracy. D latego poziom i system  płac

p ra co w n ikó w  w yd z ia łu  ko le jow ego w in ie n  być czynn i­
k ie m  zachęcającym  do osiągania lepszych w y n ik ó w , do 
podnoszenia k w a lif ik a c ji,  do  w zros tu  w yda jnośc i p racy 
na bazie lepszego w yko rzys ta n ia  czasu pracy, urządzeń 
technicznych, rac jon a ln e j o rgan izac ji pracy.

System  płac w in ie n  rea lizow ać podstaw ow ą zasadę 
socja lis tyczną „każdem u w ed ług  jego p ra cy “ , czy li w i­
nien być zw iązany ja k  na jśc iś le j z w y n ik a m i ilośc iow y­
m i i  ja kośc io w ym i pracy każdego p racow n ika , zespołu 
p ra cow n ikó w , w y d z ia łu  ozy całego zakładu. D o tych­
czas ta zasada n ie  jes t w  pe łn i stosowana p rzy  w y ­
nagradzan iu p ra c o w n ik ó w  służb transportow ych  
w  przem yśle, np. w  zasadzie wszędzie p ra cow n icy  u m y­
s ło w i w yd z ia łó w  ko le jo w ych  są p re m iow an i za osiąg­
nięcia  całego zakładu, o trzym u jąc  tzw . prem ię  p ro d u k ­
cy jną. Rzecz jasna, że taka  p rem ia  n ie  oddz ia ływ u je  
i  n ie  może oddzia ływ ać na usp raw n ien ie  transportu , 
gdyż n ie  jest bezpośrednio zw iązana z jego pracą.

W  p racy  w yd z ia łu  ko le jow ego w ys tęp u je  ca ły  szereg 
m ie rn ik ó w  i  w skaźn ików , od k tó ry c h  m ożna uzależnić

w ynagrodzenie p racow n ików . N a leży ty lk o  w  dostoso­
w a n iu  do ko n k re tn ych  w a ru n k ó w  w yb ra ć  ta k ie  w ska ­
ź n ik i, k tó re  na jb a rdz ie j cha rak te ryzo w a łyby  pracę po­
szczególnych p racow n ików , brygad, w yd z ia łu  i  p o w ią ­
zać je  z ako rdow ym  lu b  p re m iow ym  system em  płac

W ykonaln ie przew ozów  zależy od tego, ja k  p racu ją  
p rze tokow i, m aszyniści, dysponenci wagonów , b rygadz i­
ści ładowaczy i  in n i p racow n icy, zw iązan i bezpośred­
n io  z w yko n a n ie m  operac ji z w agonam i na bocznicach. 
D ecydującą ro lę  w  organizacji w ysokoprodu fctyw nej 
p racy k o le k ty w u  w y d z ia łu  kole jowego, odgryw a jego 
k ie ro w n ic tw o . O rgan izacja  p racy  w in n a  bazować na 
w sp ó łd z ia łan iu  poszczególnych p ra cow n ikó w  w yd z ia łu  
m iędzy sobą, z w yd z ia ła m i p ro d u k c y jn y m i i ze stacją 
Obsługującą. W  zakresie w agonów  P K P  k ie ro w n ic tw o  
w yd z ia łu  wanno zabezpieczyć w szys tk ie  w a ru n k i dla 
w yko na n ia  p ianowego na- i  w y ła d u n ku , lepszego w y ­
korzys tan ia  nośności i  ładowności wagonów , skrócenia 
czasu posto ju  w agonów  na bocznicy.

W  zakresie przewozów  w ew nę trznych  organ izacja  
p racy w in n a  bazoiwać ¡na procesie technolog icznym  
przedsięb iorstw a. W  ty m  celu k ie ro w n ic tw o  w in n o
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znać g ra fik i p racy w yd z ia łó w  p ro du kcy jnych  dotyczą­
ce zapełn ien ia  agregatów  surow cem  i  wypuszczania go­
tow e j p ro d u k c ji, posiadać no rm y  zużycia surow ców  
i  in n e  niezbędne dane dla  zabezpieczenia s ta łe j i  regu­
la rn e j obsługi. O rgan izu jąc przewozy w ew nę trzne  k ie ­
ro w n ic tw o  w yd z ia łu  w in n o  je  w iązać z ry tm e m  pracy 
w yd z ia łó w  produkcy jnych .

Naruszenie ry tm u  p racy  tra n sp o rtu  może pociągnąć 
za sobą rów n ież  naruszenie procesu technologicznego 
p ro d u kc ji. D latego praca tra n s p o rtu  w in n a  opierać się 
na s ta łe j i  c iąg łe j k o n tro li ze s tro n y  k ie ro w n ic tw a .

K ie ro w n ic tw o 1 w yd z ia łu , ja k o  o rgan iza to r i  ko n tro le r 
pracy, posiada w ie lk i w p ły w  na sprawność transp o r­
tu . D latego system  p re m iow an ia  k ie ro w n ic tw a  i  in nych  
p ra cow n ikó w  um ysłow ych  w yd z ia łu  w in ia n  opierać s-ię 
na w skaźn ikach transportow ych . System  tych  W skaźni­
k ó w  może być na jróżnorodn ie jszy w  zależności od cha­
ra k te ru  zakładu pracy, wyposażenia technicznego tra n s ­
po rtu , w a ru n k ó w  lo ka ln ych  itp . N a jw a żn ie jszym i i  n a j­
ba rdz ie j nada jącym i się ds> zastosowania w  większości, 
zak ładów  w skaźn ikam i, od k tó ry c h  można uzależnić 
p rem iow an ie  p ra co w n ikó w  um ys łow ych  w y d a ją  się 
być następujące:

a) w yko na n ie  planowanego na- i  w y ła d u n k u  wago­
nów  P K P , i

b) skrócenie średniego czaisu posto ju  w agonów  P K P  
na bocznicy zakładu,

e) przestrzeganie obow iązu jących no rm  w  zakresie 
nośności i ładow ności w agonów  P K P ,

d) przestrzeganie p lanow e j obsługi w yd z ia łów  p ro ­
d u kcy jn ych  przez tra lnsport w ew nę trzny,

e) w yko n a n ie  p la n u  p ro d u k c ji całego zak ładu  pracy,

a) W ykonanie planu na- i wyładunku wagonów P K P
zabezpiecza przez dowóz surow ców  i w yw óz w yro bó w  
gotow ych w yko na n ie  p la n u  p ro d u k c ji zakładu, u m o ż li­
w ia ją c  jednocześnie no rm a lną  pracę ko le i. Podstawą do 
ob liczan ia  p re m ii z tego ty tu łu  w in ie n  być m iesięczny 
p la n  na i  w y ła d u n ku , sporządzony w  opa rc iu  o p lan 
p ro d u k c ji zak ładu i za tw ierdzony przez C e n tra lny  Z a­
rząd. W praw dz ie  dotychczas sporządza się je dyn ie  plan 
na ładunku . Sporządzenie je dn ak  p la n u  w y ła d u n k u  jest 
m oż liw e  w  oparc iu  o dane zaopatrzenia i  w yd a je  się 
bardzo celowe. P lan w y ła d u n k u  n ie  s łu ży łb y  ty lk o  ja ­
k o  baza prem iow a, ale przede W szystkim  jako  p lan rze­
czowy, do w yko na n ia  którego trzeba się przygotow ać 
techniczn ie  i  o rgan izacy jn ie  oraz zabezpieczyć s iłę ro ­
boczą.

Z  uw ag i na rytm iczność p ra cy  tra n s p o rtu  można 
W prowadzić potrącen ie części p re m ii za n ie ró w n o m ie r­
ne rozłożenie na - i  w y ła d u n k u  w  ciągu m iesiąca (o ile  
p racow n icy  w yd z ia łu  ko le jow ego m a ją  na to  w p ływ ), 
albo przyznać wogóle premiię za w yko na n ie  p lanu  na- 
i w y ła d u n k u  w agonów  P K P  pod w a ru n k ie m  u trzym a ­
n ia  ry tm icznośc i n ie  przekracza jące j np. 5% (szczyto­
w a 5-dn.ióiwka n ie  przewyższa w ięce j ja k  o 5% śred­
n ie j 5-dndówki danego miesiąca).

b) Skrócenie średniego czasu postoju wagonów P K P
na bocznicy zakładu m a decydujące znaczenie d la  p rzy ­
śpieszenia ob ro tu  w agonów  w  ko le jn ic tw ie . W skaźn ik  
ten jest w ska źn ik iem  syn te tycznym  i odzw ie rc ied la  ja ­
kość p ra cy  w szystk ich  s łużb w yd z ia łu  ko le jow ego (me­
chanicznej, ruchu, na- i  w y ładu nku ).

P odstawą do ob liczania p re m ii z tego w skaźn ika  w i­
n ien być średni postój w agonu —  sum a wagoino go­
dz in  posto ju  na bocznicy (łącznie z czasem w o ln y m  od 
postojowego) podzielona przez ilość na - i  w y ła d o w a ­
nych  w agonów  P K P , os iągn ię ty  w  odpow iedn im  o k re ­
sie ro ku  ubiegłego z uw zg lędn ien iem  za is tn ia łych  zm ian 
w  wyposażeniu techn icznym  transportu . M ożna rów n ież

w yp row a dź ić  ten  w ska źn ik  na podstaw ie p lan u  na- 
i  w y ła d u n k u  w agonów  P K P  w  oparc iu  o n o rm y  na 
czynności przetokow e, na ładulnku lu b  w y ła d u n ku , w a ­
żenie itp-. W y licza n ie  je dn ak  w  ten sposób tego wskaź­
n ik a  w ym aga wysokiego poziom u no rm ow an ia  tech­
nicznego poszczególnych czynniościi.

N a leży zaznaczyć, że zm niejszenie średniego postoju 
w agonów  P K P  m a nie  ty lk o  w p ły w  na bezpośrednie 
prem ie, ale róiwnież na nagrody z funduszu  zakłado­
wego. Skrócenie posto ju  w agonów  pow odu je  z m n ie j­
szanie luib w y e lim in o w a n ie  zupełne k a r  za postojowe 
wagonów , p łaconych na rzecz P K P , a naw e t w  p rz y ­
padkach skrócen ia  cziaisu posto ju  p o n iż e j. us ta lone j n o r­
m y pow oduje  p łacenie p re m ii przez P K P  na rzecz 
przedsięb iorstw a. To w p ły w a  na obniżkę kosztów  w łas­
nych, a ty m  sam ym  na w zrost a k u m u la c ji i funduszu 
zakładowego.

Powyższe w s k a ź n ik i (a i  b) m a ją  p e w ie n  w za jem ny 
zw iązek i  w  p ra k tyce  mloże się zdarzać, że p rem ie  mo­
gą być osiągane raz z jednego, raz z drugiego wskaź­
n ika , np. w  p rzypadku  poważnego w zros tu  na i w y ­
ła d u n ku  w  stosunku do p lanu  p rzy  n iezm ien ione j bazie 
technicznej i  s ile  roboczej trudn o  będzie u trzym ać się 
w  ś redn im  posto ju  w agonów  i  odw ro tn ie , p rz y  w y k o ­
nan iu  p lanu  na- i  w y ła d u n k u  ła tw o  będzie skrócić po­
stó j wagonów . D latego te dw a  w s ka źn ik i i  ich  wza­
je m n y  zw iązek na leży brać pod uwagę p rzy  usta lan iu  
system u prem iow an ia .

c) Przestrzeganie obowiązujących norm w  zakresie 
nośności i ładowności wagonów P K P  posiada ko losa l­
ne • zmoczenie d la  koileniniitetwa. Dotychczas is tn ie ją  po­
ważne reze rw y  w  w yko rzys ta n iu  nośności i  ładow no­
ści wagonów . Lepsze w yko rzys ta n ie  nośności w agonów  
ty lk o  O’ 1% pozw ala P K P  na  przew iezien ie  roczn ie  db^ 
da tkow o ponad 2 m in . ton  to w a ru  ładunków . W ię k ­
szość na ła d u n ku  odbyw a się u  nais na bocznicach za­
k ładow ych , d la tego ten  w ska źn ik  w  p re m iow an iu  p ra ­
co w n ikó w  w in ie n  znaleźć bezpośrednie odbicie.

W p ły w  na ten w ska źn ik  posiadają służby transp o r­
tow e i  zbytu . S łużba zbytu  odpow iada za rozd z ie ln ik i 
(w ie lkość jednorazow ych przesyłek), é służba tra n s ­
po rtow a  za w yko rzys tan ie  nośności i  ładowności wago­
nó w  w  ram ach , tych  rozdz ie ln ików . D latego w ska źn ik  
ten w in ie n  być w prow adzony do system u p re m iow a­
n ia  ta k  służb zbytiu, ja k  i s łużb transportow ych . W ska­
ź n ik  w yko rzys ta n ia  nośności i  ładowności w agonów  
m óg łby być bezpośrednim  przedm io tem  prem iow an ia , 
lu b  pośrednim , premlia z in n ych  ty tu łó w  by łab y  uza­
leżn iana od wyfccmainiia tego w skaźn ika .

d l Przestrzeganie planowej obsługi wydziałów pro­
dukcyjnych przez transport wewnętrzny m a 'szczególne 
zmalezenie w  w ie lk ic h  zakładach przem ysłow ych, gdzie 
tra n s p o rt w e w n ę trzn y  je s t zasadniczym  ogn iw em  proi- 
cesiu p ro d u k c ji. P rem iow an ie  z tego ty tu łu  wiminoi op ie­
rać się na w yp raco w an ym  w ska źn iku  p u n k to w y m  
w  zależności od p o k ryc iu  w a go nam i na -̂ i  w y ła d u n ku , 
te rm in ow o śc i i  regu larnośc i pods taw ian ia  i  zab ieran ia 
w agonów  itp .

W  tych  przypadkach, gdizfie prowadzona jeist ścisła 
ew idenc ja  przewozów  w ew nę trznych , podstawą p re­
m iow an ia  może być w ykonan ie  p lanu przew ozów  w e­
w n ę trznych  pod w a ru n k ie m  p lanow e j regularności 
i te rm inow ośc i obsługi w yd z ia łó w  p rodukcy jnych .

e) W ykonan ie  p lanu  p ro d u k c ji całego zakładu p racy 
nie  jes t w skaźn ik iem  transp o rtow ym  i może m ieć m ie j­
sce i  zastosowanie ty lk o  w  tych  zakładach, gdzie tra n s ­
p o rt w e w n ę trzn y  jest duży, a p rem iow an ie  z ty tu łu  
p lanow e j obs ług i w yd z ia łó w  p ro d u kcy jn ych  d) jes t n ie  
m oż liw e  z u w a g i mia trudność us ta len ia  podstaw y p re ­
m iow an ia . W  każdym  ¡bądź raz ie  zak ładana p rem ia  
z ¡tego w ska źn ika  mile poiwtinnai przekroczyć 1/3 całości 
p re m ii p rz y  100% ¡wykonaniu p lanów .

¡Powyższe w ska źn ik i do1 ' p rem iow an ia  p ra co w n ikó w  
um ys łow ych  n ié  są b y n a jm n ie j w szystk ie , ale ¡wydają 
się być n a jw a żn ie jszym i i  n a jła tw ie js z y m i do. w p ro ­
w adzenia.
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Planow anie pracy w  przem ysłow ym  
transporcie ko le jow ym

OD REDAKCJI
Ponieżej podajemy tłumaczenie jednego z rozdzia­

łów książki N. K . Lewickiego „Organizacja dispetczer- 
skowo rukowodstwa na promyszlennom żeleznodoroż- 
nom transportie". Transzełdorizdat Moskwa 1953 r.

1. Planowanie pracy przewozowej, dokonywanej 
w  wagonach ogólnosieciowych *).

O peratyw ne p lanow an ie  p racy bocznic jes t jedną 
z  zasadniczych przesłanek d la  p raw id łow ego  stosowa­
n ia  k ie ro w n ic tw a  dyspozytorskiego.

O pracowanie i  w ykonan ie  operatyw nego p lan u  p ra ­
cy w ym aga g łębok ich  s tu d ió w  procesu przewozowego.

Należyte postaw ien ie  p lanow an ia  opera tyw nego po­
siada w ie lk ie  znaczenie d la  zabezpieczenia ry tm iczne j 
p racy s ta c ji i  bocznicy.

O pe ra tyw ny  p la n  p racy w in ie n  określać: try b  i  te r ­
m in y  p rzy jm o w a n ia  w agonów , podstaw ian ie  ich  do na­
ła d u n ku  i  w y ła d u n ku , fo rm ow an ie  sk ładów  i  zdawanie 
w agonów  na stac ję  obsługującą, regu la rne  i  ciągłe ob­
s ług iw an ie  w yd z ia łó w  p ro d u kcy jn ych  p rzy  przewozie 
ła d u n kó w  w  wagonach w łasnych  przeds ięb io rs tw a ; sy­
stem  rozstaw ien ia  i  w yko rzys ta n ia  lo ko m o tyw  przeto­
kow ych  i  m an ew row ych ; system  w yko rzys ta n ia  to ró w  
s tacy jnych , urządzeń na ładunkow o -  w y ła d u n ko w ych  
itd .

P ra w id ło w o  opracow any o p e ra tyw ny  p lan  p racy za­
bezpiecza:

1) w yko na n ie  p lanu  na ła dun ku  i  m a rsz ru tyza c ji na­
daw cze j;

2) w yko na n ie  usta lonego g ra fik u  ruchu  pociągów 
zdawczo - odbiorczych i  przewozów  m iędzyw ydz ia ło ­
w ych ;

3) m in im a ln y  ob ró t w agonu na bocznicy;
4) rac jona lne  w yko rzys ta n ie  środków  m anew row ych ;
5) zgodność iw p racy  ¡bocznic i  s ta c ji obsługu jących ;
6) rytm iczność p racy p rzeds ięb io rs tw  p rzem ysłow ych 

i  ko le i.
W ydz ia ł k o le jo w y  p rzedsięb iorstw a przem ysłowego, 

ja k  i  stacja  obsługująca, w in n y  m ieć trz y  rodzaje p la ­
now ania  opera tyw nego: dobowe, zm ianow e i  p lan  - za­
danie na 3— 4 godziny.

Oprócz tego, dobowe i  zm ianow e p lanow an ie  pracy 
przewozowej w yd z ia łó w  ko le jo w ych  dz ie li się na:
1) p lanow an ie  p racy  w  wagonach ogólnosieciowych,
2) p lanow an ie  p racy w  wagonach w łasnych przedsię­
b iors tw a .

P rzy o rgan izac ji p racy w g jedno litego  procesu tech­
nologicznego należy przew idzieć w spólne opracowanie 
p lan u  p racy  s ta c ji i  bocznicy.

W  tych  p rzypadkach, k ie d y  p rzedsięb iorstw o położo­
ne jes t w  po b liżu  s tac ji obsługu jące j, p rzy  czym  g łó w ­
ną pracą te j s ta c ji jest obs ług iw an ie  bocznicy, p lan  w i­
n ien być op racow yw any w spó ln ie  przez zaw iadow cę 
s tac ji i  przez k ie ro w n ik a  służby eksp loatacy jne j lu b  
starszego dyspozytora w yd z ia łu  ko le jow ego przedsię- ' 
b io rs tw a . - . /  ; i I

Jeżeli p rzeds ięb iors tw o je s t oddalone od s tac ji obsłu­
gu jące j lu b  obs ług iw an ie  bocznicy nie jes t g łów n ą  p ra ­
cą s tac ji obsługujące j lu b  stacja obsługująca w yk o n u je  
pracę dla  k i lk u  bocznic, to p lanow anie  p racy dokony­
wane jes t w  ta k ie j ko le jności:

1) sltJaicija ¡obsługująca poda je  do> wiadom ości- w yd z ia ­
łu  ko le jow ego czas p rzy jśc ia  pociągów na stację ze 
w skazan iem  ilośc i w agonów  w g  rodza jów  ła du nków ;

2) wychodząc z danych o podejściu w agonów  i  ła ­
dunków; n a  bocznicę, a. także ze staniu w agonów  oa 
bocznicy pod na ładunk iem  i  w y ła d u n k ie m  w y d z ia ł ko­
le jo w y  opracow uje  op e ra tyw ny  p lan  pracy, następ­
nie  podaje do w iadom ości s ta c ji obsługujące j ilość w a-

*). odpow iedn ik  w agonów  PK P .

gonów i  pociągów  zdawczo - odbiorczych oraz czas ich 
zdania s ta c ji obsługującej.

S tac ja  obsługująca na podstaw ie  tych  danych z u w ­
zg lędnien iem  stanu podejścia w agonów , a także sy tu ­
ac ji odnośnie ich  na i  w y ła d u n k u  op racow uje  plain na­
dania pociągów,, w łącza jąc do niego wagony, p rzyb y ­
łe z bocznicy.

A. Dobowy plan pracy
D obow y op e ra tyw ny p lan  p racy  (dla w agonów  ogól­

nosieciowych) bocznicy op racow u je  k ie ro w n ik  s łużby 
ruchu  lu b  starszy dyspozytor. P la n  w in ie n  składać się 
z dw óch części:

1. Podejście próżnych wagonów do naładunku i ła­
downych wagonów do wyładunku wg następującego 
wzoru:

Nr pociągu 
zdauiczo- od­

biorczego

Czas przyby­
cia na bocz­

nicę

Ilość wagonów

ładownych próżnych

S tac ja  lu b  oddzia ł eksp loa tacy jny poda ją dane o p o ­
de jśc iu  próżnych i  ładow nych  w agonów  na bocznicę 
ty lk o  na k i lk a  godzin naprzód; na w iększą ilość godzin 
dane te przekazu je  się w  drodze p rzedaw izac ji pode j­
ścia w agonów  ładow nych  i  próżnych.

2. Plan naładunku opracow u je  się na podstaw ie za­
po trzebow ań w y d z ia łó w  i  sk ładów  w  pow iązan iu  z p la ­
nem  p ięc iodn iow ym .

D obow y plain n a ła dun ku  opracow uje  się z uw zg lęd­
n ien iem  zapasu p ro d u k c ji na składach w g  asortym en­
tu  i  k las oraz dobowego p lan u  p ro d u kc ji.

P rzy  na ła dun ku  w agonów  ze sk ładów  opera tyw nych  
(bunkrów ) podstaw ow ym  źród łem  dla  opracow ania za­
dan ia  na pokryc ie  p ró żnym i w agonam i je s t p lan  p ro ­
d u k c ji na dainą dobę.

Zaisoby p ro d u k c ji, podlega jącej na ła dow an iu  na w a ­
gony mogą być określone w  następu jący sposób:

P =  (o rozos ,. +  Q Tocz. +  d ) -  (B +  C +  Q t y  (1)

gdzie Qpozost.

„  sk ł. 
y  pocz.

D

B

C

—  pozostałość p ro d u k c ji na opera­
tyw n ych  składach (w  bunkrach );

—  zapas początkow y p ro d u k c ji na

składach zapasowych;
—  plain p ro d u k c ji (wydobycia) w  

c iągu doby;
—  w ydan ie  p ro d u k c ji (w yw óz in ­

n y m i ś rod kam i tranisipontiu);
—  zużycie ¡produkcji na w łasne po­

trzeby;

—  zapas ¡końcowy na  'sikładadh na

koniec planowanego okresu. 
N astępnym  .etapem  opracow ania p lanu  jes t okreś le­

nie ilośc i podstaw ień w agonów  do na ładunku  i  ilośc i 
w agonów  w  podstaw ien iu . Jeśli podstaw ien ia  w agonów  
dokonu je  się w g  ustalonego grafiku., to ob liczan ie  ilośc i 
-toin ła du nku , k tó ra ' m oże  być  ¡zgroimiaidizona, do m o­
m en tu  podstaw ien ia  w agonów  w g każdej po zyc ji g ra f i­
k u , okreś la  się w g  w zoru :

1 = 1  =  (Q pozo.t- + Q p t , . +  D) -  (B +  c +  Q ftc.) 
k k (2)

gdzie k  —  ilość podstaw ień w  ciągu doby w g rozkładu. 
Znając zapas węgla, ja k i może być nagrom adzony w
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czasie pom iędzy dw om a podstaw ien iam i w g  g ra fik u , 
ilość w aąonów  dla  jednego podstaw ien ia  okreś la  się:

N = P-  =  ( O p o z o s ,.  +  Q g L +  D ) -  ( B  +  C  +  Q  Z c )  ( n

kn kn
gdzie n —  przec ię tny na ładunek statyczny, wagonu.

Na podstaw ie danych o stan ie p ro d u k c ji i  na ładunku  
na p lanow aną dobę, k ie ru ją c  się dobow ym  zadaniem  
na ładunku  w g  p ięc io dn ió w k i, ekspedycja zak ładu  ze­
s ta w ia  zapotoelbowiainiiie ma podstaw ien ie  w agonów  pod 
na ładunek i  po uzgodnien iu  jego z zaw iadow cą s tac ji 
obsługujące j p rzekazu je zapotrzebowanie k ie ro w n ik o w i 
w yd z ia łu  kolejowego.

P rzy  na ładunku  w ęgla na bocznicach przem ysłu  w ę ­
glowego k ie ro w n ic y  na ładunku  w  kopa ln iach  sk ła da ją  
zapotrzebow ania nja podstaw ien ie  w agonów  do  działiu 
na ładunkow o -  transportow ego zjednoczenia, k tó ry  po 
spraw dzeniu i  skorygow an iu  zestaw ią zbiorcze zgłosze­
nie n a  w agony w g  w szys tk ich  kop a lń  i  s ta c ji obsługu­
jących.

Zbiorcze zgłoszenie na w agony w  fo rm ie  p isem nej 
lu b  za pomocą se lekto ra  poda je się zaw iadow cy s tac ji 
obsługującej.

Po za tw ie rdzen iu  przez oddzia ł eksp loa tacy jny dobo­
wego zgłoszenia dyspozytor zjednoczenia podaje za po­
mocą se lek to ru  w szys tk im  ła d u ją cym  w ęgie l s tac jom  
bocznicy i  k ie ro w n ik o w i za ładunku  ilość wagonów , pod­
lega jących podstaw ien iu  w g okresów.

Po zakończeniu doby k ie ro w n ik  służby ru ch u  lu b  
starszy dyspozytor zestaw ia ra p o rt dyspozytorski. Na 
podstaw ie tego ra p o rtu  dokonu je  się dobowej i  m ie ­
sięcznej ana lizy  p racy  w yd z ia łu  kole jowego.

B. Zm ianowy plan pracy
Podstawą p lanow an ia  p racy bocznic w  zakresie prze­

wozów w  wagonach ogólnosieciowych jes t zm ianow y 
p lan  pracy.

O pe ra tyw ny  p lan  p racy na zm ianę w in ie n  w y n ik a ć  
z dobowego p lan u  p racy w yd z ia łu  ko le jow ego z u w ­
zględnien iem  odpow iedn ich  zm ian  w  zależności od 
pow sta łe j sy tu a c ji w  pracy.

P lan  p racy nocnej zm iany  w in ie n  p rzew idyw ać w y ­
konan ie  n iem n ie j ja k  1/3 p lanu  dobowego p rzy  8-go- 
dz inne j zm ianie.

W  celu zabezpieczenia rów no m ie rn e j p racy zm iany 
dyspozytor n ie  po w in ie n  dopuścić do obniżenia tem ­
pa w  ciągu p ie rw szych  godzin p racy zm iany.

Podstawą do opracow ania zm ianowego p lanu  pracy 
są:

1) je d n o lity  proces technolog iczny p racy s tac ji i  bocz­
nic,

2) g ra f ik i ru ch u  pociągów  na bocznicy,
3) , dobo w y  p lan  za ład unku  i  m a rsz ru tyza c ji nadaw ­

czej,
4) aw izacja  podejścia w agonów  i  ładunków ,
5) dane o sy tu a c ji na bocznicy.
Je d n o lity  proces technolog iczny w in ie n  być podstaw ą 

d la  opracow ania jp la n u  zm ianowego, gdyż w  n im  prze­
w idz ia na  jesit ko le jn ość  p ra cy  wagonów  ogólmasiiieieiio- 
w yeh di nloirmy czasu ¡ma w yko n a n ie  poszczególnych ope­
r a c j i  iniałaidiunku i  w y ła d u n k u  w agonów  i  p racy  lo k o ­
m o tyw .

Dane o sy tu a c ji na ¡bocznicy w in n y  podawać sytuację 
w  zakresie w y ła d u n k u  na początek planowanego o k re ­
su, zapas ła d u n kó w  w g  klas i  g a tunkó w  w  każdym  
punkcie , stan w agonów  ładow nych  i  próżnych na sta­
c jach i  punk tach  na ładunkow o _ w y ładu nko w ych , ilość 
i  stan ś rodków  m anew row ych  w. każdym  re jon ie  itd .

P lan  zm ianow y w in ie n  zaw ierać następujące dane
0 w yko n yw a n ych  molboitadh i  w s k a ź n ik i: aadainiiia ogól­
ne, roz fo rm ow an ie  pociągów, fo rm ow an ie  i w ysy łan ie  
m arszru t nadawczych i  g rupow ych  pociągów zdawczo- 
oidibioirczycih, p la n  n a  U w y ła d u n k u  i  zadania specja lne 
d la  zm iany.

Przed rozpoczęciem p racy dyspozytor w in ie n  ogłosić 
zm ianow y p lan  pracy i  dok ładn ie  ob jaśn ić  p ra co w n i­
kom  zm iany, ja k  należy go w ykonyw ać. W  czasie dy­
żu ru  dyspozytor sp ra w u je  bezpośrednie k ie ro w n ic tw o
1 opera tyw ną kon tro lę  w y k o n a n ia  p lanu. Ogólne k ie ­
ro w n ic tw o  i  kon tro lę  w yko na n ia  p lan u  sp ra w u je  s ta r­
szy dyspozytor lu b  toiierowiniik ¡służby ruchu.

P o  zakończeniu p racy  zm iany  k ie ro w n ik  w yd z ia łu  
ko le jow ego lu b  służby ruchu  dokonu je  opera tyw ne j 
oceny w yko na n ia  p lanu  zm iany. P rzy  opera tyw ne j oce­
nie w in n i być obecni k ie ro w n ik  zm iany  (dyspozytor), 
zaw iadow ca s tac ji, dyżu rny  ruchu, ustawiacze, w agow i, 
dz ies ię tn icy za ładunku  i  iinn i p racow n icy  w g  uznania 
k ie ro w n ik a  zm iany.

W y n ik i p racy zm iany i  opera tyw ne j oceny doprow a­
dza się do w iadom ości w szys tk ich  p ra co w n ikó w  nastę­
pnej zm iany  przed w stąp ien iem  ich  na dyżu r.

C. Plan - zadanie na 3—4 godziny
P lanow an ie  p racy na 3— 4 godzinne okresy p ra k ty ­

k u je  się w  ce lu  w yko rzys ta n ia  w szystk ich  m ożliw ości 
w  ¡powstałej sytuacji, d la  w yko n a n ia  i  przekroczenia 
zm ianowego plainiu pracy.

P la n  -  zadanie na 3—4 godziny opracow uje  dyspozy­
to r  lu b  k ie ro w n ik  zm iany w yd z ia łu  ko le jow ego na pod­
s taw ie  zm ianowego p lanu  pracy, rzeczyw istego pode j­
ścia w agonów  na bocznicę i  sy tua c ji p rzy  za — i  w y ła ­
du n ku  na składach, p rzy  fo rm o w a n iu  i  roz fo rm o w yw a - 
n iu  pociągów na stacjach zak ładow ych  itd .

P lan  zadanie na 3— 4 godziny dyspozytor w yd z ia łu  
ko le jow ego podaje do w iadom ości dyżu rnym  ruchu , k tó ­
rz y  uw zg lędn ia jąc  sy tuac ję  ¡na m ie jscu  o rg an izu ją  p ra ­
cę p rzy  w yk o n a n iu  tego plainu.

D la  w yko na n ia  p lanu  zadania dyżu rn i ruch u  w yd a ją  
zlecenia p racow n ikom , odpow iedz ia lnym  za w ykonan ie  
poszczególnych op e rac ji p rzy  ina- i  w y ła d u n k u  wago­
nów.

W  p rzypadku  is tn ien ia  brygad kom pleksow ych nie 
w yd a je  się zlecenia - zadania p ra co w n iko m  wchodzą­
cym  w  sk ład b rygady; zlecenie -  zadanie w yd a je  się 
ty lk o  k ie ro w n ik o w i b rygady —  ustaw iaczow i.

N a  ¡tych fooczniiicaich, gdiziie ¡nile m a  steijjii, przem ysło­
w ych , zlecenia mai w yko n a n ie  ¡pracy m anew row e j uislta- 
wdiacizom wydiaije bezpośrednio dyspozytor w y d z ia łu  ko ­
lejowego'.

Z lecenia w in n y  zaw ierać konkre tne  zadania w  p racy  
z podzia łem  (w  m ia rę  m ożliw ości) na poszczególne ope­
rac je  i  z podaniem  czasu na ich  w yko na n ie  oraz k o le j­
ność w y ko n yw a n ia  prac.

O p lan ie  p racy na 3— 4 godziny dyspozytor re jo n u  
zaw iadam ia oddz ia ł na ładunku  i  w y ła d u n k u  d la  op ra ­
cow an ia  z lecenia -  ziadamia d la  b rygad  ładow aczy i  za­
rządzających sk ładam i w yd z ia łó w  p ro du kcy jnych  w  ce_ 
lu  przygo tow an ia  s iły  roboczej, ła d u n kó w  i  urządzeń.

2. Planowanie pracy przewozowej, dokonywanej 
w  wagonach własnych.

O pera tyw ne p lanow an ie  p racy w agonów  w łasnych 
różn i się od opera tyw nego p lan ow a n ia  p racy w agonów  
ogólnosieciowych tym , że przew ozy m iędzyw ydz ia łow e 
są s ta ły m i na dłuższy okres i  mogą zm ieniać się ty lk o  
p rzy  usta len iu  .nowego p rogram u produkcy jnego lu b  
zm ia ny  procesu technologicznego. D latego ¡nie jes t ko ­
nieczne codziennie opracow yw ać opera tyw ne p lan y  na­
ła d u n ku  dla  w szystk ich  przew ozów  w  wagonach w łas ­
nych.

D obow y op e ra tyw ny p lan  przew ozów  m iędzyw ydz ia ­
ło w ych  op racow uje  się na podstaw ie k w a rta ln y c h  p la ­
nów  przewozów, rozp racow yw anych  przez w yd z ia ł ko ­
le jo w y  zgodnie z program em  p ro d u k c y jn y m  w ydz ia łów .

O pracow yw any ope ra tyw ny p lan  przew ozów  w in ie n  
być uzgodniony z w ydz ia .am i p ro d u k c y jn y m i w  części 
podstaw ień, ilośc i w agonów  w  pods taw ien iu  i  rozk ła ­
du podstaw ień w agonów  do na i  w y ładu nku .

N ieznaczną część n iesta łych przewozów  m iędzyw y­
dz ia łow ych  p lan u je  się na podstaw ie codziennych zgło­
szeń w yd z ia łó w  i  oddzia łów  w  gran icach p lan ów  m ie ­
sięcznych na ładunku , k tó re  za tw ie rdza  k ie ro w n ik  w y ­
dz ia łu  kole jowego.

3. Aw izacja podejścia wagonów i ładunków
A w iz a c ja  podejścia w agonów  i  ła d u n kó w  służy do 

opracow ania i  k o re k ty  zm ianow ych i  dobow ych p la ­
nów  p racy w yd z ia łu  kolejowego.

Zgodnie z trybem , usta lonym  odnośnym i zarządzenia­
m i M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji apara t dyspozyto rsk i od­
dz ia łu  eksp loatacyjnego w in ie n  aw izow ać podejście po­
ciągów  d la  s ta c ji obsługującej.
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Dla bocznic m a ją  zastosowanie następujące rodzaje 
aw izac ji.

A. Przedawizacja. O ddzia ł eksp loa tacy jny p rzedaw i- 
zu je  stację obsługującą na 8 —  10 godzin przed p rzy ­
byciem  wagonów . .Przedawizo zaw iera .następujące da­
ne: a) inum er pociągu i  p rze w id yw a n y  czas p rzybyc ia ;
b) ilość w agonów  idących do w y ładu nku .

Na podstaw ie tych  danych s tac ja  obsługująca prze- 
da w izu je  w yd z ia ł ko le jo w y , podając p rze w id yw a ny  czas 
p rzybyc ia  na stację  i zdania na bocznicę wagonów 
próżnych i  ładow nych .

W ykorzys tu jąc  dane o pode jściu  w agonów  i ładun - 
kó w  pracow n icy  bocznicy p rzyg o tow u ją  fro n ty  nała= 
duńkow o - w y ładunkow e , środlki m echan izacji i  siłę ro ­
boczą, a także us ta la ją  try b  i  sposób w yko rzys tan ia  
lo ko m o tyw  m anew row ych .

Dane aw iza c ji o podejściach w agonów  podaje się dy­
spozytorow i w yd z ia łu  kole jowego, zakładow e j s tac ji 
rozrządow ej, stacjom  na ładunku  i  w y ła d u n ku , oddzia­
ło w i na ładunku  i  w y ła d u n ku , zarządzającym  sk ładam i, 
w agow ym , sub k lie n to m  w yd z ia łu  kolejowego,

B. Awizacja. Stacja  obsługująca aw izu je  bocznicę 
na tychm iast po p rzy jęc iu  pociągu zdawczo - odbiorcze­
go. A w izo  zaw iera  num er pociągu zdawczo- -  odbiorcze­
go i  p rze w id yw a ny  czas jego w ys łan ia , ilość wagonów  
w g rodza jów  i  k las ładunków .

W  p rzypadku , je ś li w  pociągu zdawczo - odbiorczym  
są ła d u n k i d la  subk lien tów , poda je się ilość wagonów  
i rodzaj ła d u n kó w  d la  każdego odbiorcy.

D la  w agonów  próżnych, idącydh n a  bocznicę d la  na­
ła d u n ku  m arszru t, aw izo o pode jściu  w in n o  zaw ierać 
ponadto dane o ilośc i w agonów  w g rodza ju  sprzęgów, 
o stan ie ł rozm ieszczeniu ham ulców  ręcznych.

A w izo  o podejściu próżnych  w agonów  do na ładunku  
zaleca się przekazyw ać dyspozyto row i w g  następu ją­
cego schematu.

Naprzód podaje się stan w agonów  w  składzie  w g  ro ­
dza jów , np: 20W  -f- 1P4 —  os.-f-10P  2 —  os. (W  —  w ę- 
g la rka , P -— p la tfo rm a).

Następnie poda je się dyspozytorow i rozmieszczenie 
w agonów  w  składzie w g  schem atu:

P w  , W  W  P
IjT +  T +  Y  +  2W  +  T +  9P +  5 W  +  - +  5W  +

, W  ,
+  -  +  4 W .

W agony z ham ulcam i ręcznym i um ieszczonym i w  ty l­
ne j części wagonu oznacza siłę T , w  p rze dn ie j. części— I,

W  razie is tn ien ia  na s tac ji obsługujące j p u n k tu  zdaw_ 
czo - odbiorczego w agonów  aw izu je  się podejścia w a ­
gonów p ra cow n iko w i tego p u n k tu ; p ra co w n ik  zapisu­
je  te dane do specja lne j ks ią żk i aw izac ji.

C. Aw izacja wewnątrzzakładowa. Oprócz wym iie- 
niionydh rodzajów  arwiizacjii pode jścia w agonów  i  ładfun- 
kó w  na bocznicę, w  w ie lk ic h  przedsięb iorstw ach prze­
m ysłow ych, posiadających kil.ka s tac ji, pokonujących 
na ładunku  i  w y ła d u n k u  wagonów  ta k  ogólnosieciowych 
ja k  i  w łasnych, w prow adza się aw izację  w ew ną trzza­
k ładow ą.

A w izac ję  w ew ną trzzak ładow ą stosuje się ,w celu 
uprzedzenia p u n k tó w  na ładunku  i  w y ła d u n k u  o m a ją ­
cym  nastąpić pods taw ien iu  wagonów  ogólnosieciowych 
i  w łasnych, a s tac ji p rzem ysłow ych —  o m a jącym  na­
stąpić pods taw ien iu  w agonów  z in nych  s ta c ji lu b  re ­
jonów .

T e rm in y  a w iza c ji w in n y  być usta lone d la  każdego 
przedsięb iorstw a w  zależności 'od  w a ru n k ó w  m ie jsco­
wych.

A w izac ja  w ew ną trzzak ładow a zaw iera : czas p rzyb y ­
c ia  w agonów  na stację lu b  p u n k t na ładunku  i  w y ła ­
dunku , rodzaj i  ilość wagonów , rodzaj ła d u n kó w  i  p u n ­
k ty  na ładunku  i  w y ładu nku .

O m a jącym  nastąpić w y s ła n iu  pociągów w ew ną trzza­
k ładow ych  zaw iadam ia dyżu rny  ruchu  dyspozytora wy_ 
dz ia łu  kole jowego, k tó ry  po zap isaniu pociągu na gra­
f ik u  lu b  w  specja lne j książce zaw iadam ia stację  na ła- 
d u n ku  lufo w y ła d u n k u  o czasie p rzybyc ia  pociągu, 
o ilośc i i  rodza ju  w agonów  i  ładunków . Po zakończe­
n iu  operac ji ła du nkow ych  z w agonam i ogólnosieciowy- 
m i lu b  w ła sn ym i zarządzający sk ładam i, brygadziści 
na ładunku  in fo rm u ją  o ty m  dyspozytora w yd z ia łu  ko­
le jowego.

A. Aw izacja stacji obsługującej o przebiegu prac 
liaładunkowo -  wyładunkowych ¡i mającym nastąpić 
zabraniu wagonów. Dla zabezpieczenia regu la rne j p ra ­
cy w g jednolitego- procesu technologicznego stacja ob= 
sługująca w inna  o trzym yw ać z bocznicy dokładną in ­
form ację' o przebiegu prac p rz y  na ładunku  i  w y ła d u n ­
ku oraz o m a jącym  nastąpić w yp row adzen iu  wagonów  
dla  zdania kole i.

V. S O LS K I (Warszawa)

Regeneracja części zam iennych — 
pomażne źród ło  oszczędności

(artykuł dyskusyjny)

B ra k  części zam iennych. Jakże jeszcze często zdanie 
to w  ustach .kierowniczego personelu gospodarstw  sa­
m ochodowych, s tac ji obsługi, czy też zak ładów  n a p ra w ­
czych s łuży  d la  w y jaśn ien ia  n isk iego  w spó łczynn ika  
gotowości technicznej i p rzesto jów  taboru  samochodo­
wego w  zajezdniach, w arszta tach i  zakładach nap raw ­
czych. N ie k ie d y  zdanie to  m a na ce lu  zasłonięcie b ra­
k ó w  organ izacyjnych , niedość energicznej i zapob ieg li­
w e j p ra cy  kom ó rek  zaopatrzenia, w zględnie n iew łaśc i­
wego p lanow an ia  potrzeb. Często jednak  jes t ono spo­
w odowane rzeczyw is tym i trudn ośc iam i w  zdobyciu od­
pow iedn iego asortym entu  i  ilośc i części zam iennych.

Trzeba s tw ie rdz ić , że zagadnienie części zam iennych 
d la  ta b o ru  samochodowego jes t zagadnieniem  bardzo 
w ażnym , ale jednocześnie bardzo trudn ym .

W ażnym , ponieważ zaspokojenie potrzeb tra n sp o rtu  
sam ochodowego w  zakresie części zam iennych jes t jed- 
r y m  z zasadniczych i w y jśc iow ych  zagadnień na leżyte j 
o rgan izac ji zaplecza technicznego. ¡Brak części zam ien­
nych pow oduje  przesto je  taboru  samochodowego, w  je d ­
nostkach sam ochodowych, przestoje sam ochodów na 
stanow iskach roboczych w  stacjach obsług i, z ryw a  ry t-  
nieczność p racy w  zakładach naprawczych, a ty m  sa­

m ym  -w ydatn ie  zm niejsza zdolność p ro du kcy jną  taboru  
samochodowego i  jego zaplecza technicznego. Inaczej 
m ów iąc, pełne zaspokojen ie zapotrzebowania na  części 
zam ienne pozw a la  uzyskać te same w y n ik i p ro d u k c y j­
ne p rzy  m n ie jsze j ilośc i taiboru, s ta c ji obsług i i  zak ła ­
dów  naprawczych.

T rudnośc i ca łkow itego rozw iązan ia  zagadnienia części 
zam iennych w  c h w ili obecnej w y n ik a ją  z następu jących 
zasadniczych pow odów :

1) Wielkość produkcji. Ścisłe określen ie  zapotrzebo­
w a n ia  na części zam ienne jest rzeczą tru d n ą  ze w zg lę­
du ima w p ły w  na tę w ie lkość szeregu zm iennych czyn­
n ików , ja k  trw a łość taboru , stan techn iczny taboru, 
przebieg roczny, w a ru n k i eksp loatacyjne itd . Jednakże 
m ożna podać o rie n ta cy jn e  cy fry , dostatecznie cha rak te ­
ryzu jące tę w ie lkość.

P rzy jm u ją c  zgodnie z dotychczasowym i doświadcze­
n ia m i średnią ilość rofooczogodzim po trzebną ma p roduk­
cję części zam iennych (obróbka pó łfa b ryka tu ):
—  na jedną nap raw ę  g łów ną  samochodu.— 150 roib/godz.
—  na napraw ę ko m p le tu  zespołów i  s iln ik a — 50 roib/godz.
—  na po trzeby eksp loatac ji na 1 samochód roczn ie — 
20 rob/godz. oraz uw zg lędn ia jąc , że pracochłonność
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1 na p ra w y g łów n e j w ynosi średnio oko ło 500 rofo/godz. 
ła tw o  ob liczym y ¡na ¡podstawie p lan ów  eksp loatac ji']' na­
p ra w , że zdolność p ro d u kcy jn a  zakładów  p ro d u k c ji czę­
ści zam iennych winina w ynos ić  ok. 50% zdolności pro­
d u k c y jn e j zakładów  naprawczych.

Talk w ięc p o k ry c ie  ¡zapotrzebowania na części zam ien­
ne w ym aga ¡zorganizowania poważnego p rzem ysłu  ¡pro­
d u k c ji tych  części za trudnia jącego w ie le  tys ięcy p ra­
cow n ików .

2) Różnorodność produkcji. W  pa rku  naszym is tn ie je  
szereg ty p ó w  sam ochodów im portow anych , ¡które po­
zbaw ione są dostaw  części zam iennych z fa b ry k  m acie­
rzystych, a w ięc  niezbędna jest p ro d u kc ja  tych  części 
zorganizow ana zupe łn ie  osobno.

P rod ukc ja  części do w ie lu  typ ó w  sam ochodów jest 
tru d n a  ze w zg lędu na b ra k  d o kum e n tac ji technicznej 
i  konieczności posiadania specja lnych urządzeń, a także 
ze w zględu na m ałe serie  w ie lu  asortym entów  tych 
części.

¡3) Trudności materiałowe, k tó re  w y n ik a ją  z ogólnej 
sy tu a c ji m a te ria ło w e j w  okresie n ie z w y k le  ¡szybkiego 
ro zw o ju  naszej gospodarki na rodow e j, a w  szczegól­
ności z fa k tu , że części sam ochodowe w ym aga ją  znacz­
ne j ilośc i m e ta li de ficy tow ych , ja k  s ta l i ’ stopowych, 
a lu m in iu m , cyny, m iedzi itp .

4) Ograniczenie importu części zamiennych rów nież 
pow odu je  konieczność szukania in n y c h  dróg zaspoko­
je n ia  po trze b  w  ty m  zakresie.

'W ziąwszy pod uwagę .powyższe trudnośc i, należy 
s tw ie rdz ić , że oszczędności n a  ty m  od c in ku  posiadają 
p ierwszorzędne znaczenie, ty m  ba rdz ie j, że podobnie 
przedstaw ia się p ro b lem  części zam iennych d la  innych  
po jazdów , ja k  m aszyny drogowe, ¡budowlane itp .

Źródła, tych  oszczędności m ożna ła tw o, znaleźć obser­
w u ją c  p ra k ty k ę  naszych w a rsz ta tów  i  zak ładów  na­
prawczych.

W sku tek  słabego wyposażenia kontrolnego., ¡napraw­
czego! i regeneracyjnego w  w ie lu  w arszta tach  i  zak ła ­
dach napraw czych .duża ilość części i.c a ły c h  e lem entów  
asmoohodu nie  podlega nap raw ie  lu b  ¡regeneracji, lecz 
w y b ra k o w a n iu .

D rugą  p rzyczyną tego stanu .rzeczy jest słaba znajo­
mość i  rozpowszechnienie nowoczesnych m etod regene­
racy jnych .

R rzy  ocenie stanu technicznego zużytych  części b ra k  
o b ie k tyw nych  k ry te r ió w  oceny w  postaci in s tru k c ji de- 
fek tacy jnyoh  d la  poszczególnych m arek  samochodów, 
b ra k  odpow iedn ich  p rzyrządów  k o n tro ln y c h  je s t p rz y ­
czyną d y s k w a lif ik a c ji zużytych części „n a  olko“ , c zy li 
wyczucie ran ie j lu b  ba rdz ie j doświadczonego, ¡majstra. 
Z reg u ły  n iem a l ta k  przeprowadza się de fektac ję  czę­
ści p rzy  napraw ach  bieżących i  średnich w  gospodar­
s tw ach samochodowych. O czywiście s tan ten pow oduje 
w yb ra ko w a n ie  i  z łom ow anie znacznych ilośc i części 
zdatnych do na p ra w y  lu b  regeneracji, a czasami od­
w ro tn ie , w m o n tow an ie  do sam ochodu napraw ianego 
części n iezdatnych do użytku .

¡Często rów n ież obserw uje  się w yb rako w an ie  n ie k tó ­
rych  ba rdz ie j ¡skom plikowanych e lem entów  lufo podze­
spo łów  samochodu, w  k tó ry c h  nastąp iło  zużycie ty lk o  
jedne j lufo n ie w ie lu  części.

P om ija jąc  w  m n ie jszym  a rty k u le  odrębne zagadnie­
nie  d e fe k ta c ji i  nap raw y chcemy wskazać na znaczne 
m ożliw ości zm nie jszen ia  zapotrzebowania- na części za­
m ienne, .przez szerokie zastosowanie nowoczesnych m e­
tod regenerac ji; jes t to  nakazem  obecnej sy tu a c ji na 
o d c in ku  części zam iennych.

¡Regeneracja cizęści zam iennych nie  ¡tylko um o ż liw ia  
lepsze zaopatrzenie transp o rtu  samochodowego', ale 
rów n ie ż  pozw a la  zaoszczędzić znaczne ilośc i de ficy to ­
w y c h  m a te ria łó w  oraz odciążyć w szystk ie  urządzenia 
p rodukcy jne  i  lu d z i b io rących ud z ia ł w  ich  w y tw o ­
rzen iu .

W  c h w ili olbecnej d z ia ły  regenerac ji są urządzone 
jeszcze p ry m ity w n ie , .słabo wyposażone maszynowo, 
m a ją  słabo w yszko lony personel. O ddz ia ły  regeneracji 
posiadają w  nieznacznym  ty lko, ¡stopniu opracowaną 
technolog ię w yko nyw a nych  procesów, b ra k  jest do k ła d ­
ne j k o n tro li techn iczne j. K ie ro w n ic tw a  techniczne za­
k ła d ó w  napraw czych na ogół pośw ięcają oddziałom  re ­
generacy jnym  jeszcze m a ło  uw ag i tra k tu ją c  je  ja k

uboczne, m n ie j ważne oddz ia ły ; zresztą m ało znają ich 
prob lem atykę  techniczną.

W  w y n ik u  tego praca tych  dz ia łó w  sto i jeszcze na 
n is k im  poziom ie, rob o tn icy  sam i zm ie n ia ją  podstaw o­
w e elem enty procesu ¡technologicznego. <np. zastosowa­
n ie  e lek trod  do napaw ania), w  zw iązku  z czym  jakość 
regenerow anych części jes t n iska. W  poszczególnych 
zakładach do regeneracji tych  sam ych części stosowa­
na je s t inna  technolog ia i inne m a te ria ły . N iek iedy  
naw et posiadana dokum entac ja  technologiczna ¡nie jest 
przestrzegana.

S tan ten  je s t o< ty le  niebezpieczny, że bardzo często 
regenerowane są części o dużym  znaczeniu d la  pracy 
samochodu, ja k  ¡np. e lem enty uikładu k ierowniczego, 
k tó rych  zła jakość może ¡być przyczyną poważnych 
a w a r ii podczas -eksploatacji.

¡N iskie p rzew ażn ie  k w a lif ik a c je  personelu ¡oddziałów 
regeneracyjnych, podczas gdy ¡procesy regeneracyjne 
w ym aga ją  w yso k ie j k u ltu ry  technicznej, są często p rzy ­
czyną u jem nych  w y n ik ó w  regeneracji. P ow odu je  to 
z Ikolei zniechęcenie do regenerac ji i  b łędną opin ię
0 n ieprzydatności danych metod.

Zakres zastosowania regeneracji w  naszych ¡zakładach 
napraw czych jes t ¡jeszcze bardzo w ąsk i zarów no co do 
stosowania m etod ja k  i co do aso rtym entu  regenerow a­
nych  ¡części. Ze stosowanych ¡metod najszersze ¡rozpow­
szechnienie m a spawalnictwo., a następnie ¡metalizacja. 
Zastosowanie ga lw a n izac ji zna jd u je  się jeszcze w  Sta­
d iu m  początkow ym . N atom iast ¡w Związtou 'Radzieckim  
stosowane ¡są nowe, znacznie doskonalsze m etody re ­
generacji. M us im y  w ięc i  m y  szybk im i k ro k a m i .nad­
rob ić  zaległości w  te j dziedzinie.

A so rtym en t części regenerow anych podanym i m eto­
dam i w  zakładach napraw czych n ie  przekracza dziś 
k ilkudz ies ięc iu  pozycji, ¡podczas gdy dokonana w stęp­
na analiza m ożliw ośc i regeneracji części do samochodu 
,.Star-i20“  u ja w n iła  ca łk o w itą  m ożliw ość i  opłacalność 
¡regeneracji ¡tymi- sam ym i m etodam i co n a jm n ie j 200 
pozyc ji. W prow adzenie now ych m etod regeneracji po­
zw o li na dalsze ¡rozszerzenie aso rtym entu  regenerowa­
nych części. ¡Należy jednakże zauważyć, że is to tną  
przyczyną ¡powolnego ro zw o ju  regeneracji części u nas 
jest rów nież b ra k , w zg lędnie niedostateczna p ro du kc ja  
niezbędnych w  ty m  celu m a te ria łó w  i  urządzeń. 
W  szczególności ¡niedostateczna ilościow o i  asortym en­
towo' je s t jeszcze p ro d u k c ja  jakościowo- dobrych  e lek­
trod , d ru tu  do. m e ta liza c ji, niedostateczna p ro du kc ja  
w an ien  do. ga lw an izac ji, p iaskow n ic  itd . 4

-Cztery zasadnicze ¡czynniki pow odu ją  obecnie tru d ­
ności pełnego zastosowania regeneracji p rzy  nap raw ie  
samochodu:

1) b ra k  ba rdz ie j skom p liko w a nych  urządzeń p ro d u k ­
cy jn ych  i  kon tro ln ych , i niecelowość ich  in s ta la c ji 
w  ipotszezigólnych zakładach;

2) n is k ie  k w a lif ik a c je  p ra cow n ikó w  tych  oddzia łów
1 słaba znajom ość ty c h  ¡specyficznych zagadnień przez 
k ie ro w n ic tw o  techniczne zakładów ;

,3) konieczność przeprow adzen ia pew ne j p ra cy  do­
św iadcza lnej d la  usta len ia  na jlepszej ¡technologii oraz 
sta łe  doskonalen ie  te j techno log ii;

4) m ałe pa rtie  n iek tó rych , .szczególnie trudnoobrófo- 
kcw ych  części do regeneracji ¡na «poszczególnych, zak ła ­
dach ¡naprawczych.

B io rąc  pod uw agę te p rzyczyny trudnośc i opanowa­
nia  regeneracji całego aso rtym entu  części, nasuw ają  
się ¡następujące w n io s k i:

-Racjonalne b y ło b y  -stworzenie ośrodka regeneracyj­
nego p rodukcy jno -szko len i owego:

1. Zadania tego. ośrodka b y ły b y  następujące:
a) Regenerowanie części ¡samochodów, maszyn d ro ­

gow ych i  sam olotów , w zg lędn ie  jeszcze in nych  maszyn, 
k tó re  ze w zg lędu n a  ¡trudności przeprow adzen ia rege­
ne rac ji, w ysok ie  w ym a ga n ia  techniczne, w ym agania  
specja lnych urządzeń, luib m ałe  ilośc i w  poszczególnych 
z ł  M adach -nie je s t rac jona lne  regenerow anie na m ie j­
scu. Ośrodek o b s łu g iw a łb y  w  zakresie -regeneracji ¡sta­
c je  obsługi, zak łady  naprawcze oraz in nych  u ży tk o w ­
n ik ó w  odpow iedn ich maszyn.

ib) P raktyczne i teoretyczne szkolen ie  i  doskonalenie 
p ra cow n ikó w  regeneracyjnych zakładów  w ym ien ionych  
w  p. 1.



Str. 145 T R A N S P O R f Rok  VI

c) O pracowanie na  podstaw ie doświadczeń szczegó­
ło w e j techno log ii regenerac ji części regenerow anych 
u isieibie oraz regenerow anych <w zakładach nap raw ­
czych i('i rozsyłan ie  ich  do zak ładów  naprawczych).

d) O pracow anie przem ysłow ej techno log ii procesów 
regeneracyjnych zbadanych przez In s ty tu ty  Nauko wo- 
Eódawcze.

e) P row adzen ie  w łasnych  prac dośw iadcza lnych zm ie­
rza jących  do doskonalenia stosowanych techno log ii prac 
regeneracyjnych i opanowania now ych m etod regene­
ra c ji części.

2. Ośrodek p o w in ie n  pracować m etodą funduszu 
obrotowego' części co n a jm n ie j w  zakresie najczęstszego 
ich  asortym entu . To znaczy, że zakład lu b  u ż y tk o w n ik , 
oddając części do regeneracji, pow in ien  od razu  wza-

m ian  za nie  otrzym ać części po  regeneracji. System  ten 
m ający bardzo poważne za le ty  można stosunkow o ła tw o  
zrea lizować przez, u ruchom ien ie  w  p ie rw szym  okresie 
p ro d u k c ji na skład z części w yb rako w an ych  w  zak ła ­
dach, k tó ry c h  jes t obecnie wszędzie duża ilość.

3. N a podstaw ie odpow iedn ich założeń m ożna z ła t­
wością ob liczyć w szystk ie  dane w y jśc iow e , niezbędne 
dla  zap ro jek tow an ia  takiego ośrodka zgodnie z p lana­
m i eksp loatac ji i nap raw y taboru  samochód owego.

W ykonane w stępne obliczenia w skazują , że drogą sto­
sunkow o n ie w ie lk ic h  in w e s ty c ji m ożna osiągnąć w ie l­
k ie  e fe k ty  ekonom iczne i  znaczne oszczędności m ate­
r ia łó w  de ficy tow ych , znaczne odciążenie p ro d u k c ji czę­
ści zam iennych i  p rzem ysłów  poddostawczych oraz 
znaczne usp raw n ie n ie  pracy taboru  samochodowego.

A. R O S TO C K I (Warszawa)

L ite ra tu ra  fachotua iu  zakresie transportu
samochodowego

W  p ierw szych dn iach  stycznia bieżącego ro k u  „D om  
K s ią ż k i“  og łos ił obniżkę cen książek obe jm ującą 8 000 
ty tu łó w . W śród książek ob ję tych  tą  obn iżką zna jd u je ­
m y podręczn ik i i  prace z w ie lu  dziedzin, b ra k  ty lk o  
książek o samochodach ¡i o transporc ie  sam ochodowym . 
Ten drobny szczegół n ie  jes t bez pow ażnie jsze j p rz y ­
czyny. P rzyczyną tego jes t fa k t, że książek o in te resu­
jące j nas tu ta j tem atyce n ie  ma ina ry n k u  księgarskim . 
N ie  ma ich  n ie  dlatego, że n ie  są w ydaw ane, lecz 
dlatego, że po w yd a n iu  w  bardzo szybk im  czasie są 
rozsprzedawane. O czym  to świadczy? —  To św iadczy 
o tym , że ks ią żk i o samochodach i o transporc ie  samo­
chodow ym  są bardzo potrzebne, że odczuwa się ich 
b rak , że pracow n icy  transp o rtu  i  ludz ie  in te resu jący 
się transportem  sam ochodowym  i  ca łokszta łtem  zagad­
n ień  m oto ryzacy jnych  chcą czytać, chcą się uczyć i  że 
razem  ze wzrostem  znaczenia tra n sp o rtu  samochodowe­
go w zrasta  potrzeba li te ra tu ry  fachow e j dotyczącej te j 
dz iedziny gospodarczej.

T rzeba s tw ie rdz ić , że transp o rt sam ochodowy jest 
jedną z dz iedz in  gospodarczych, k tó re  cechuje u nas 
na jw iększa  d yn am ika  rozw ojow a.

N ie je dn okro tn ie  na  łam ach naszego czasopisma om a- 
w iliś m y  rozw ó j tra n sp o rtu  samochodowego w  Polsce 
Lu do w e j i  w ska zyw a liśm y  na jego znaczenie d la  roz­
w o ju  gospodarczego k ra ju

W iem y dobrze, ja k  transp o rt sam ochodowy b y ł w  P o l­
sce zacofany przed w o jną , N ic  też dziwnego, że w  P o l­
sce Ludo w e j w  okresie  jego in tensyw ne j rozbudow y 
n ie zw yk le  szybko w zras ta ło  i  w zrasta  zapotrzebowanie 
>na k a d ry  fachowców . W ie le  szkó ł o różnych poziomach, 
k tó re  zosta ły w  okresie  pow o jennym  stworzone, n ie  
może nadążyć za sta le  w z ra s ta ją cym i po trzebam i w  za­
kres ie  fachow ych  p ra co w n ikó w  tra n sp o rtu  samochodo­
wego.

D latego też n ie zw yk le  is to tnym , specja ln ie  w  trans ­
porcie  sam ochodowym , czynn ik iem , k tó ry  u ła tw ia  szko­
len ie , doszkalanie i  sam oszkolenie, jest fachow a książ­
ka.

T ransportow cy, ja k  dowodzi podany w yże j p rzyk ład , 
chcą czytać i  chcą się uczyć, dlatego też po w in no  im  się 
dostarczyć ja k  na jw ię ce j dobrych  ks iążek-pcdręczn i- 
ków , książek, k tó re  s tan ow iłyby  n ie  ty lk o  pomoc nau­
kow ą w  kszta łceniu i sam okształceniu, lecz k tó re  stano­
w iły b y  rów n ież  pomoc w  codziennej pracy, k tó re  b y ły ­
by  narzędziem  u ła tw ia ją c y m  opera tyw ne rozw iązyw a­
n ie  p rob lem ów  i  p ro b le m ikó w  pow sta jących w  tra kc ie  
p racy transportow ca.

L ite ra tu ry  tego typ u  przed w o jn ą  n ie  m ie liśm y, ze 
w zg lędu je dn ak  .na n iesłychane zacofanie naszej m oto­
ry z a c ji w  ta m ty m  okresie n ie  by ła  oma potrzebna. 
P rzedw ojenne w y d a w n ic tw a  książkow e z zakresu m o­
to ry z a c ji og ran icza ły  się przede w szys tk im  dc dw óch 
tem atów : p ie rw szy  to po pu la rn y  techn iczny opis po jaz­
d ó w  (szereg w ydań ks ią żk i Tuszyńskiego ,,Samochód

nowoczesny“  i „M o to c y k l“ ) oraz d ru g i to przepisy d ro ­
gowe i  ich in te rp re ta c ja . Inne  zagadnienia zw iązane 
z transp o rtem  p ra w ie  zupe łn ie  n ie  zna laz ły  swego odb i­
cia w  przedw o jenne j lite ra tu rz e  fachow ej.

W  p ie rw szym  okresie po w o jn ie  szybki w zrost ilośc io­
w y taboru b y ł p rzyczyną szybkiego w zrostu  ilościowego 
w  p ie rw szym  rzędzie k a d r k ie ro w có w  samochodowych, 
to też w  la tach  1945 —  1950 ukaza ł się szereg podręcz­
n ik ó w  o cha rakte rze  m n ie j lu b  w ięce j popularnego w y ­
k ła d u  o budow ie  sam ochodu i  o przepisach ruchu  d ro ­
gowego. Poza ty m i jednak  ks iążkam i n ie  spo tykam y po­
dobnie, ja k  i  przed w o jną , pow ażnie jszych prac ma te­
m a ty  eksp loatacyjne, n ie  licząc oczyw iście  pa ru  b ro ­
szur popu la ryzu jących  zagadnienia m oto ryzacy jne  ( ja k  
np. R ych te r „H is to r ia  samochodu“ , I l in  „J a k  samochód 
uczy ł się chodzić“ , d la  m łodzieży, tłum aczen ie —  itp.).

W ydaw an ie  ks iążek o samochodach i  transporc ie  sa­
m ochodowym  w  ty m  okresie  n ie  by ło  scen tra lizow ane 
i  s łaby ruch  w yd aw n iczy  cha rak te ryzow a ła  przypadko­
wość doboru  tem atów , au to rów  i  poziom u w ydaw anych  
prac. P rzedsięb iorstw a w ydaw n icze  „C z y te ln ik “ , „W y ­
d a w n ic tw a  w o jskow e“ , „K s ią żka  i  w iedza“ , n ie  w ło ż y ły  
zbyt dużego w y s iłk u  w  w yd aw a n ie  książek z zakresu 
m otoryzac ji, a koo rdynac ja  w ydaw anych  po zyc ji p ra w ­
dopodobnie n ie  is tn ia ła . W yd a w n ic tw a  K o m u n ika cy jn e  
organ ówczesnego M in is te rs tw a  K o m u n ik a c ji (bodajże 
nie  nazyw a ły  się wówczas jeszcze W K ) za jm ow a ły  się 
p ra w ie  w y łączn ie  zagadnien iam i transp o rtu  kolejowego.

D opiero od ro ku  1951 rozpoczyna się szerszy ruch  w y ­
daw n iczy  w  zakresie transp o rtu  samochodowego. P rzy ­
czyną g łów n ą  tego fa k tu  są zm iany  w  o rgan izac ji trans ­
p o rtu  samochodowego, jego w zros t ilośc iow y i  jego prze­
m ia n y  'jakościow e, jednakże bezpośrednią przyczyną 
jest reorganizacja  „W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h “  
i  pow o łan ie  M in is te rs tw a  D rogowego i  Lotniczego.. Jed­
nym  słowem  znalazł się gospodarz d la  w y d a w n ic tw  
o samochodach i  o transporc ie  sam ochodowym .

Z an im  je dn ak  ukaza ły się p ierw sze ks ią żk i w ydane
0 transporc ie  sam ochodowym  przez W yd a w n ic tw a  K o ­
m un ikacy jne , ukazał się szereg s k ry p tó w  przeznaczo­
nych dla  w yższych uczeln i, obe jm ujących swą tem a ty ­
ką albo w  ogóle zagadnienia transportu , a w śród n ich
1 zagadnienia tra n sp o rtu  samochodowego, albo ty lk o  za­
gadn ien ia  tra n sp o rtu  samochodowego. Do tych  p ie rw ­
szych można zaliczyć: Bolesława K aczm ark iew icza  „E k o ­
no m ika  i  p lanow an ie  transp o rtu  śród lądowego“  —  w y ­
dane w  ro ku  1951 przez PW SZ oraz P rzem ysław a M a ł- 
ka  „E kon om ika  transp o rtu  śródlądowego“  w ydane przez 
P W N  rów n ież  w  1951 r. W  obu tych  podręcznikach pod 
określen iem  transp o rtu  śródlądowego rozum ie  się 
w szystk ie  rodzaje tra n sp o rtu  z w y ją tk ie m  m orskiego, 
oba te pod ręczn ik i om a w ia ją  m iędzy in n y m i zagadnie­
n ie  tra n s p o rtu  samochodowego. Do d ru g ie j g ru p y  można 
zaliczyć dw a  s k ry p ty  m g r M,. iMadeyskiegO': „E ko n o m i­
ka  i  p lanow an ie  tra n sp o rtu  samochodowego“  i „O rga ­
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n izac ja  i  techn ika  tra n sp o rtu  samochodowego“ , oba w y ­
dane przez P W N  ja ko  s k ry p ty  przeznaczone d la  szkół 
wyższych. N ie w ie lk ie  w  swej ob ję tości (156 i  144 str.) 
m ożna uważać ja k o  p ierw szą próbę w  po lsk ie j li te ra tu ­
rze fachow e j u jęc ia  podstaw  eko no m ik i transp o rtu  sa­
mochodowego.

W  tym że ro k u  1951 ukazało się jeszcze parę innych  
książek i broszur, o k tó ry c h  w a rto  wspom nieć, a w ięc 
G alick iego (tłum aczenie) „P la no w an ie  w  transporc ie  so­
c ja lis tyczn ym “ wydane przez PW G  u jm u ją ca  zagadnie­
n ia  p lanow ania  przewozów, w  k tó re j jednak  transp o rt 
sam ochodowy został p o tra k to w a n y  po macoszemu, 
a dość słabe tłum aczen ie poważnie zm nie jszy ło  je j w a r­
tość; Z ygm un ta  Z on ika  .,K o m u n ika c ja  i  Łączność w  P la ­
n ie  Sześcio le tn im “  w ydane rów n ież  przez PW G  poda ją­
ca m iędzy in n y m i rozw ó j transp o rtu  samochodowego, 
ogran iczony je dn ak  p ra w ie  w y łączn ie  do ro z w o ju  P K S ; 
„R adziecka s ta tys tyka  społeczno-gospodarcza“  —  tom  V  
' ,Handel, tra n s p o rt i łączność“  —• tłum aczen ie —  w y ­
dana przez PW G  —  broszura om aw ia jąca  w ska źn ik i 
techniczno-ekonom iczne używ ane w  p lanow an iu  i  sta­
tystyce m iędzy in n y m i i  • tra n sp o rtu  samochodowego; 
Rostockiego —  „R ozw ó j m o to ryzac ji w  p lan ie  6 - le tn kn “  
— ■ nak ładem  W yd a w n ic tw a  M O N ; oraz dw ie  broszury 
popu larne w ydane w  ram ach b ib lio te czk i „W iedzy  P ow ­
szechnej“  nak ładem  „C z y te ln ik a “  —  K . B rom ka  „G eo­
g ra fia  ko m u n ika cy jn a “  i  tłum aczen ie z rosyjskiego 
A w g u s ty n iu k  i  W achm an „T ra n sp o rt w  ZSRR“ .

Trzeba rów n ież zanotować poważną pozycję ro k u  1951 
a m ia no w ic ie  bardzo obszerny (1018 str.) podręczn ik 
przeznaczony zasadniczo d la  techn ików , lecz u jm u ją cy  
częściowo także zagadnienia eksp loatacyjne (raczej co 
p raw da  od s tro n y  technicznej n iż  ekonom icznej) p t. „Sa- 
m oehód-budowa i  eksp loatac ja“  opracow any ina bazie 
radz ieck ie j li te ra tu ry  fachow e j przez trzech au to rów  
M inca, Solskiego i  W o jtow icza , a w yd an y przez W y­
d a w n ic tw a  “M O N.

I  jeszcze jedna pozycja ro k u  1951, to  popu la rna  ks iąż­
ka  przeznaczona d la  m łodzieży, tłum aczen ie z rosy jsk ie ­
go, w ydane przez „C z y te ln ik a “  —• Jeruzalim skiego 
„O bok k ie ro w cy “  (drug ie w ydan ie  w  ro ku  1953) — książ­
ka  podająca zasadniczo w  n ie zw yk łe  przystępne j fo rm ie  
k o n s tru kc ję  i  zasady dz ia ła n ia  samochodu, lecz podbu­
dowane h is to rią  pow stan ia  samochodu, znaczeniem 
transp o rtu  samochodowego itp .

W ym ien ione  w yże j pozycje w ydaw n icze  ro k u  1951, 
w  k tó ry m  została rozpoczęta szersza działa lność w yd a w ­
nicza w  zakresie transportu , zam yka ją  jednocześnie 
dzia ła lność chaotyczną i  bezpla.now ą na ty m  odcm ku. 
Od ro k u  1952 ks iążk i o tem atyce transportow e j zaczyna­
ją  w ychodzić w g  p lanu  „W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y j-  

. n ych “ .
W  roku  1952 zostało w ydanych  parę pozyc ji stano­

w iących  po d w a lin y  d la  naszej fachow e j lite ra tu ry  
w  zakresie e k o n o m ik i. tra n sp o rtu  samochodowego, jego 
p lanow ania , sprawozdawczości, eksp loatac ji. Do pozy­
c ji tych  można zaliczyć ks ią żk i: —  T. Sokołowskiego 
i A . Rostockiego „T ra n s p o rt sam ochodowy —  Zasady 
eksp loa tac ji i  p lan ow a n ia “ , M . M adeysk i „P la no w an ie  
w  transporc ie  sam ochodow ym “ , P. Solski „T ra n sp o rt 
sam ochodowy w  te ren ie “ . K s iążek tych  n ie  będę om a­
w ia ł szczegółowo ,gdyż każdej z mich na leżałoby pośw ię­
cić  osobny a rty k u ł, a w szystk ie  t rz y  b y ły  recenzowane 
na łam ach „T ra n s p o rtu “ . T rzeba jednak  s tw ie rdz ić , że 
n ie  w ycze rpa ły  one zagadnień eksp loatacyjnych i  m im o 
swego p ion iersk iego cha rak te ru  posiadały szereg błędów  
oraz szereg niejasno,ści. B y ły  to p ierw sze ks iążk i om a­
w ia jące  in te resu jące  mas prob lem y i n ie w ą tp liw ie  p rzy ­
n ios ły  dużo ko rzyśc i w  szko len iu  k a d r  fachow ców , je d ­
nakże należy je  tra k to w a ć  w łaśn ie  ja ko  pierwsze pod­
rę czn ik i i  na  bazie doświadczeń z ich  w ydan ia  przystą­
p ić  do da lszych w yd a w n ic tw .

W  roku  1952 ukazała się jeszcze jedna  książka, k tó rą  
można zaliczyć do g ru py  w y d a w n ic tw  ekomomiczmo- 
eksp loatacyjnych. Jest to  T a tjew sk iego  —  „P lanow an ie  
w  transporc ie  sam ochodowym  ZSRR“ . B y ła  to próba 
popularnego u jęc ia  zagadnień p lanow an ia  transp o rtu  
samochodowego na bazie lite ra tu ry  radz ieck ie j, próbę 
tę jednak  można uważać za niedoskonałą, ze w zględu 
na w ie le  b ra ków  zasadniczych, ja k ie  posiadała ta b ro ­
szura.

W  ro ku  1952 zostało rów n ież w ydanych  parę poważ­
nych  pozyc ji dotyczących sam ochodów od s trony  kon­
s trukcy jn o -tech n iczn e j; do na jw ażn ie jszych  z n ich  moż­
na zaliczyć W ardzińsk iego „Sam ochodowe s iln ik i spa li­
nowe w  zarysie“  oraz S ka li i K łos ińsk iego „S iln ik i sa­
m ochodowe zasilane pa liw em  gazow ym “ .

Poza ty m i ks iążkam i ukazała się praca W. P a s ik o w ­
skiego „S ta tys tyka  transp o rtow a “ , w  k tó re j jes t dość d u ­
żo m ie jsca poświęconego sprawozdawczości i  s tatystyce 
tra n sp o rtu  samochodowego, jednakże u jęc ie  tego zagad­
n ien ia  należy uważać za bardzo słabe i  fa k t, że książkę 
nap isa ł ko le ja rz  odczuwa się w  je j treści. D la tego też 
książka ta  jest bardzo m ało znana i  rozpowszechniona 
wśród p ra cow n ikó w  transp o rtu  samochodowego, co chy ­
ba nie  jest ze s tra tą  d la  .ich w iadom ości.

Jak  w ięc w id z im y , ro k  1952, chociaż zaw ie ra ł n ie  w ie ­
le w ięce j ty tu łó w , n iż  ro k  1951, jednakże zaw ie ra ł parę 
w ażnych i  podstaw ow ych pozyc ji w  zakresie transp ortu  
samochodowego.

N ieste ty  ro k  1953 tnie p rzyn ió s ł nam  książek ta k  za­
sadniczych ja k  ro k  1952, jednakże zaw ie ra ł dużo pozy­
c ji,  z k tó rych  parę o dużym  znaczeniu, ja k : tłum aczenie 
Dergaczewa „P lanow an ie  i sprawozdawczość op e ra tyw ­
na w  zakładach n a p ra w y  sam ochodów“ , Ignacego Cie­
p laka  „W spó łzaw odn ic tw o pracy w  pub licznym  trans ­
porc ie  sam ochodow ym “ , F ranciszka M aku lea  „T a ry fy  
drogow e“ , d w ie  ks ią żk i techniczne o eksp loa tac ji ogu­
m ien ia  samochodowego, a m ianow ic ie  „O gum ien ie  po­
jazdów  sam ochodowych i  jego na p ra w a“  oraz po pu la r­
ną broszurę W o ity g i „Oszczędzaj ogum ien ie  samochodo­
w e “ . U kazała się W c iekaw y sposób u ję ta  broszura 
Z. Ma,Stankiewicza „Z w a lcza jm y  w y p a d k i drogow e“ . 
Również W ydaw n ic tw a  M O N  w  1953 ro ku  w y d a ły  dw ie  
k ró tk ie  popu la rne  b roszury —• „Sam ochód w  s łużbie 
w o jska “  —  T. Foppa i  „B u d u je m y  w ie lk i przem ysł m o­
to ryza cy jn y “  —• W . Now ierskiego.

Jako na jpow ażn ie jszą pozycję ro k u  1953 co p raw da 
n ie  ekoinom iczno-eksploatacyjną. lecz techniczną, na leży 
podać obszerny podręczn ik  J. W ernera „N a p ra w a  sa­
m ochodów“ .

Poza tym. pod kon iec ro ku  1953 ukazało się now e w y ­
danie popularnego podręczn ika  Tuszyńskiego „Sam o­
chód nowoczesny“ , k tó ry  je dn ak  ze w zg lędu na  pewne 
m ankam enty  w ydaw n icze  nie  ukaza ł się dotychczas 
w  sprzedaży.

Z podręczn ików  nie  tra k tu ją c y c h  w y łączn ie  o trans ­
porcie  sam ochodowym , lecz w  k tó rych  tra n sp o rt ten 
zna jd u je  sw o je  odbicie, można w ym ie n ić  T. Rubczaka 
„U rządzen ia  T ransp o rtu  lądowego w  po rta ch “ , w  k tó re j 
to książce jes t pośw ięcony obszerny rozdz ia ł zagadnie­
niom. transp o rtu  samochodowego.

Poza W yd a w n ic tw a m i K o m u n ik a c y jn y m i i  W yd a w ­
n ic tw a m i M O N , o czym  w spom n ia łem  poprzednio, w  ro ­
k u  1953 rów n ież W yd a w n ic tw a  P raw nicze zadeb iutow a­
ły  w  dz iedzin ie  tra n sp o rtu  samochodowego książką 
A. S ław ińskiego o n ie fo rtu n n y m  ty tu le  „Sam ochodowa 
służba ■ łączności“ ; książka ta je s t zb iorem  zarządzeń 
dotyczących uży tko w an ia  państw ow ych  sam ochodów 
służbowych w ra z  z obszernym i kom entarzam i. Jeśli w y ­
m ie n iliś m y  ten zb ió r zarządzeń, w a rto  wspom nieć
0 dw óch innych , k tó re  zostały w ydane jeszcze w  roku  
1951 przez W yd a w n ic tw a  K om u n ikacy jn e , a m ia n o w i­
cie: „R egu lam in  gospodarki sam ochodow ej“  (493 str.) — 
w ydane na zlecenie i d la  potrzeb M in is te rs tw a  Poczt
1 T e leg ra fów  oraz „Z b ió r  zarządzeń obow iązu jących 
w  transporc ie  sam ochodowym  ha nd lu  w ew nętrznego“ —  
w ydane :na zlecenie i  d la  potrzeb Z w ią zku  Spó łdz ie ln i 
Spożywców. Poza ty m i trzem a ks iążkam i, s tanow iącym i 
swego rod za ju  „kodeksy“  przepisów  o transporc ie  samo­
chodowym , W yd a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e  od pa ru  la t 
w yd a ją  in s tru k c je  w raz z kom enta rzam i u rzędow ym i 
w  fo rm ie  broszur (tzw. S. M -y), k tó re  je dn ak  nie m a ją  
raczej c h a ra k te ru  li te ra tu ry  fachow e j lecz w yd a w n ic ­
tw a  urzędowego.

O m ów ien ie w y d a w n ic tw  ro k u  1954 by ło b y  jeszcze 
przedwczesne, w a rto  je dn ak  podkreślić, że s ta rt tego 
roku  zapow iada dobre perspektyw y. Już w  p ierw szych 
dw óch m iesiącach tego ro k u  ukaza ły  się 4 c iekawe po­
zycje, a m ia no w ic ie  w yd a n y  przez W yd a w n ic tw a  K o ­
m u n ika cy jne  po pu la rn y  „P od ręczn ik  k ie row cy  w  py ta ­
n iach i  odpow iedziach“  —  opracow any przez Podhor-
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sk iego-O ko łow a i k ró tk a , lecz bardzo dobrze u ję ta  b ro ­
szura T. Sokołowskiego „W ska źn ik i techniczno-ekono­
m iczne w  transporc ie  sam ochodowym “  (trzeba zazna­
czyć, że je s t to  pierwsza broszura z ta k  zw ane j „b ib lio ­
teczk i transportow ca“  za in ic jow ane j przez Redakcję 
„T ra n s p o rtu “ ), Poza ty m  ukazała się popu la rna  broszu­
ra  nak ładem  W yd a w n ic tw  M O N  „P ozna jem y samo­
chód“  oraz w ycze rpu jący z b ió r zarządzeń z zakresu 
transp o rtu  samochodowego w yd an y przez W ydaw n ic tw a  
P raw nicze. M ie jm y  nadzieję, że ten wca le n ie z ły  s ta rt 
jes t zw iastunem  dużej ilośc i ty tu łó w  o dużej w artośc i, 
ja k ie  u jrz y m y  ma ry n k u  ks ię ga rsk im  w  bieżącym  roku.

Robiąc ten  pobieżny przegląd w y d a w n ic tw  ks iążko ­
w ych  w  zakresie transp o rtu  samochodowego ¡trzeba 
wspom nieć o  tłum aczen iach podręczn ików  radzieckich, 
k tó re  zosta ły w ydane w  fo rm ie  s k ry p tó w  pow ie lonych  
ma praw ach rękopisów , przez Dep. K o m u n ik a c ji i Łącz­
ności P K P G  i  rozesłane do zain teresow anych in s ty tu c ji 
do uży tku  służbowego ja k o  m a te ria ły  pomocnicze do 
op racow yw an ia  p lanów  i  ja ko  m a te ria ły  przeznaczone 
do szkolenia i doszkalan ia  p ra cow n ikó w . Są to  następu­
jące pozycje: K a n io w s k i —• „E ksp loa tac ja  tra n sp o rtu  sa­
mochodowego“ , Broinsztejm i  B u d r in  ,,P lanow an ie  i  sp ra ­
wozdawczość w  transporc ie  sam ochodow ym “ , K ra m a - 
renko  i  A fam asiew „E ksp loa tac ja  transp o rtu  samocho­
dowego“ , B a rm in  —  ,,P lanow an ie  finansow e i  finanso­
w an ie  transp o rtu  sam ochodowego“  oraz W . G. K o ro le w  
,P o ra d n ik  dyspozytora je dn os tk i tra n s p o rtu  samocho­
dowego“ . Są to wszystko bardzo poważne pozycje i n a ­
leży żałować, że ukaza ły  się one je d y n ie  w  m in im a ln y m  
nak ładz ie  i  w  fo rm ie  w yże j w spom n iane j; uważam , że 
p o w in n y  b y ły  w szystk ie  ukazać się w  fo rm ie  w yd a ­
w n ic tw  ks iążkow ych  dostępnych d la  całe j k a d ry  p ra ­
co w n ikó w  tra n sp o rtu  samochodowego ja k  rów n ież d la  
lu d z i szkolących się w  ty m  zawodzie.

T a k  m n ie j w ięce j p rzedstaw ia  się dorobek ¡naszej po­
w o jenne j li te ra tu ry  fachow e j o samochodach i  o ¡trans­
porcie  sam ochodowym . W ym ien ia jąc  ty tu ły  ¡książek 
i  b roszur pom iną łem  broszury o przepisach drogow ych,

k tó rych  ukaza ło  się dość dużo ¡(¡np. O lechnow icz —  „Z a ­
sady ¡ruchu sam ochodów i m o to cyk li na  drogach pu­
b licznych “  —  W K  1951 ¡r.; P op ław sk i —- „P rzep isy  o ru ­
chu po jazdów  sam ochodowych“  —  W K  1952 r.), p o m i­
ną łem  rów n ież  n ie k tó re  poważnie jsze pozycje podręcz­
n ik ó w  technicznych (P op ła w sk i —  „U rządzen ia  e lek ­
tryczne  sam ochodu“  —  W K  195.2 r.), broszur ¡popularno- 
technicanych ( ja k  np. P rzew orsk i, Le śn iak  i  G rabow ski 
„.Obsługa i  konserw acja , pom p w trysko w ych  i w try s k i-  
waczy s iln ik ó w  w ysokoprężnych“ ) oraz ka ta log ów  częś­
ci zam iennych i opisów sam ochodów poszczególnych 
m arek (ja k  np. W. W ien iaw sk iego  —• „O p isy  ¡techniczne 
sam ochodów“ ; K . S urdykow sk iego  —  „O pis  samochodu 
D K W  i IF A -F  8“ , lu b  opis „S ta r 20“  i  innych). D latego 
też w yże j om ów ionych ty tu łó w  inie m ożna tra k to w a ć  
ja ko  pełnego b ib liog ra ficznego zestaw ienia naszej l i te ­
ra tu ry  o transporc ie  samochodowym. S ta ra łem  się podać 
ty lk o  na jw ażn ie jsze  pozycje dotyczące eksp loa tac ji eko­
nom iczno-techn icznej transp o rtu  samochodowego, lu b  
zagadnienia tego częściowo dotyczące.

Z powyższego zestaw ienia w yn ika , że dorobek jest po­
w ażny, że n ie  przespa liśm y tego okresu dynam icznego 
rozw o ju  transp o rtu  samochodowego i  w ie le  ju ż  o trans ­
porc ie  sam ochodowym  napisaliśm y.

Jednakże dotychczas w ydane ks ią żk i n ie  zaspaka ja ją  
w  pe łn i ¡potrzeb, ja k ie  is tn ie ją  i  w yd a je  się, że ruch  w y ­
daw n iczy  w  zakresie transp o rtu  samochodowego p o w i­
n ie n  być wzm ożony, a wychodzące nowe ks ią żk i p o w in ­
ny być na coraz lepszym  poziom ie, p o w in n y  być udosko­
na lane i p o w in n y  przedstaw iać coraz w iększą w artość 
d la  naszych potrzeb szkolen ia, doszkalan ia  i  samoszko- 
lenia transportow ców .

K s ią ż k i dotychczas w ydane posiadają szereg b raków , 
k tó re  w yd a je  się, są do usunięcia i ¡których należy w  na­
stępnych w yd a w n ic tw a ch  un ikać. W  następnym  ¡nume­
rze zam ieścim y a rty k u ł, w  k tó ry m  postaram y się przed­
s taw ić  na jw ażnie jsze naszym zdaniem  b ra k i i  b łędy do­
tychczas w ydaw anych  ks iążek oraz w n iosk i, ja k ie  z te­
go fa k tu  w yn ika ją .

S. K . A K A T O W , N. N. IZO T O W , A. T. D U RÓ W  (ZSRR)

M echanizacja prac przeładunkow ych *)
W  fab ryce  m yd ła  im . K a rp ow a  w  Len ingradz ie  po­

m yś ln ie  rozw iązano zagadnienie m echan izacji roz licz­
nych  p rac prze ładunkow ych , transportow ych  i m agazy­
now ych  ¡przez zastosowanie ¡n iew ie lk ie j ilaśc i specja l­
nych  m aszyn i  p rostych  urządzeń, koszt za insta low an ia  
k tó ry c h  b y ł m in im a ln y .

D la  dostarczania skrzy  
ne k  z m yd łem  gospodar­
czym  o wadze 60 kg , ze 
sk ładu  gotowej p ro d u k ­
c ji ¡i za ładunku  i-ch do 
w agonów  ko le jow ych , na 

w n iosek rac jo n a liza to ró w  
zakładów  S. K . A ka tow a, 
A . T. D urow a, A . D. Po­
pow a ¡i P. A . Ż y lińsk iego  
skonstruow ano i  w y k o ­
nano w e w łasnym  zakre­

sie transp o rte r o d ługości 20 m, z ruchom ą częścią czo­
ło w ą  (rys. n r  1).

T ransp o rte r ten jest umieszczony sta le  w  m agazynie 
gotow ej p ro d u k c ji, na  m ie jscu uk ład an ia  gotow ych w y ­
robów , a jego część czołową w prow adza .się do d rz w i 
w agonu ¡kolejowego. Ruchom a część czołowa może być 
ustaw iona na dow o lne j wysokości. Pod część czołową 
w  w agon ie  podstaw ia ¡się wózek ro lko w y , na k tó ry  s k ła ­
dane są s k rz y n k i z transporte ra  i  Układane w  wagonie. 
D la  u ła tw ie n ia  p racy transp o rte ra  p rzyrządy do regu­
la c ji jego p racy zna jd u ją  się zarów no w  części czołowej 
ja k  i  ty ln e j, co um o ż liw ia  regu lac ję  p racy  bez w ych o ­
dzenia z wagonu. Zastosowanie transp o rte ra  pozw o liło  
¡na skrócenie czasu za ładunku w agonu ko le jow ego d w u ­

osiowego o 25 m in u t a wagonu wysokotonażowego o 40 
m in u t. Oprócz ¡tego zm niejszano liczbę ładow aczy o 2.

Rys. A//' 2 Z ak łady  rozporządza­
ją  Irzy to no w ym i sam o­
chodam i za ładunkow o- 
ro z ła d u n ko w ym i p rodu - 
c j i  L w o w s k ic h  Z ak ładów  
Sam ochodowych i  ¡półto- 
ra to n o w y m i aku m u la to ­
ro w y m i sam oładowacza- 
m i (rys. ¡Nr 2). Są one 
w yko rzys tane  do za ła­
d u n ku  gotow ej ¡produk­
c j i  do w agonów  k o le jo ­

w ych , do je j sk ładow an ia  i  us taw ian ia , podw ożenia cięż­
k ich  ładunków , ¡dostarczania w ęg la  ze sk ładu  p a liw a  do 
k o tło w n i i w ie lu  in n ych  robót.

D la  za ładunku  gotowej p ro d u k c ji do w agonów  ¡kolejo­
w ych  na  zakładzie  w prow adzono przygotow aw czy sy­
stem  operac ji m agazynowych (rys. N r  3). G otowe w y ro ­
by  nadchodzące z oddz ia łów  do m agazynu fabrycznego 
są uk ładane ¡na. specja lne zasobnik i. N a  każdym  z r.iidh 
m ieści się 18 —  30 skrzyń.

Zasobn ik i są zrobione z desek grubości 50 m m  ułożo­
nych  w  dw a  rzędy. ¡Pomiędzy rzędam i desek p rzyb ija  
się gw oździam i 150 m m  trz y  ba le w y m ia ru  100 x  100 m m  
W ysokość zasobnika 200 m m , szerokość 1360 m m , d łu ­
gość 50 m m .

*) O p ra c o w a n o  na  p o d s ta w ie  a n ty k u liu  p . t. „W y d a jn a  m e ­
c h a n iz a c ja  w e w n ą trz z a k ła d o w a ! p ra c  p rz e ła d u n k o w y c h  i  t r a n ­
s p o r t o w y c h “  — N r  10/53* m ie ś , >, M i  ech  am ijzac r j  a t r u d  o j om k ię 'a  
i t ia ż o ły c h  'ra b o t“ .

Rys. N i 1
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Rys. N r 3.

m y  k o le jo w e j ru ry  na fto w e  o ¡przekroju 350 m m  i d łu ­
gości 11 m .W aga tych  r u r  dosięgała 1100 kg. W y ładow a­
nie ¡jednej nury, je j p rzew iez ien ie  na odległość do- 15 m 
i  u łożenie (rys. N r  5) za jm ow a ło  3 —  4 m in u ty  czasu.

Dostawa węgla ze sikła 
du opałowego do k o tło w ­
n i, przewóz so li i  p iasku 
dokonyw any jest samo- 
ładowaczem  zaopatrzo­
n ym  w  kosz (rys. N r  6). 
P rzew iezien ie  50 ton  w ę­
g la  na odległość 100 m 
za jm u je  .2 —  2,5 godzin 
czasu. W  porze z im ow ej 
ta k  wyposażony sam oła- 
dowa-cz ła du je  śnieg na 
samochody.

Sam oładowacze służą rów n ież do za i  w y ła d u n k u  p ły ­
nó w  W beczkach żelaznych. T a k ie  zastosowanie zna jd u ­
ją  p rzy  ła do w an iu  i  ¡rozładowyw aniu samochodów, w a ­
gonów  ko le jo w ych  ja k  rów n ież  p rzy  w ew nę trznych  p ra ­
cach m agazynowych.

Za ładow anie przez półt-oratonowy aku m u la to ro w y  sa- 
-moła-dowacz trzytomowego samochodu trw a  5 —  6 m i­
nut.

Rys. N r 6

Schemat mechanizacji i organizacji pracy w operacjach 
magazynowych i za i wyładunkowych.
1 —  transporter, 2 —  wózek rolkowy, 3 —  magazyn wy­
robów gotowych, 4 —  ustawiacz, 5 —  zasobniki z mydłem, 
6 —  bocznica kolejowa, 7 —  półtora-tonowy akumulatoro­
wy samoladowacz, 8 —  plac przeładunkowy, 9 —  trzy- 
tonowy samoladowacz, 10 —  ładowacze, 11 wagon ko­

lejowy.

W  m ia rę  u k ład an ia  go­
tow ych  wyro lbów  w  m a­
gazynie na  zasobn ik i, są 
cne wywożone przez sa- 
m oładowacze na plac 
p rze ładunkow y. Na pla­
cu  w y ro b y  są ustaw iane 
w  dw ie  w a rs tw y , na w y ­
sokość 8 —■ 10 skrzyń. 
-Po podstaw ien iu  wago­
n ó w  ko le jo w ych  pod za­
ładunek, samoladowacz 

zab iera z p lacu prze ładunkow ego ułożone tam  zasobni­
k i,  n a jp ie rw  z w ie rzch n ie j w a rs tw y , następn ie zaś z d o l­
ne j Z d ję te  zasobn ik i podawane są bezpośrednio do w a ­
gonu ko le jow ego (rys. N r  4). Z n a jd u ją cy  się w  wagonie 
ładorwacze w y jm u ją  z zasobn ików  s k rz y n k i i  u k ład a ją  
je  w  wagonie.

Puste zasobn ik i odwożone są do m agazynu gotowej 
p ro d u k c ji. -Przy za ładow aniu  w agonu dw uosiow ego sa- 
mołado-wa-cz poda je  8 —  10 zasobników  z go tow ym i w y ­
robam i, a oprócz tego ¡robi 4 —  5 ku rsó w  odwożąc do 
m agazynu puste zasobniki. T ransp o rt jednego zasobni­
ka zaw iera jącego 18 —  30 skrzynek trw a  1 do 1,5 m in u ­
ty . W agon jest za ładow any w  ciągu 20 —  25 m in u t przy 
no rm ie  załadowczej 2 godziny.

W  ro ku  1951 samoładowacze p rzew ioz ły  do m agazynu 
i  za ładow a ły  20 tys .'to in  t j.  w yko n a ły  ¡pracę 18 ładow a­
czy. W  1952 r. za ładow a ły  -około 36 -tys, to n  roz licznych  
ła d u n kó w  zam ien ia jąc pracę 32 ładowaczy. Za -pierwsze 
półrocze 195-3 r. —  p rze ro b iły  21 tys. ton, zam ien ia jąc

Zastosowanie sam oła- 
dcw aczy do roz ładunku  
i  przewozu w ysokotona- 
żowy-ch, o w ym ia rach  
po-nadga-barytowych, ła ­
d u n kó w  pozw o liło  na 
zw o ln ien ie  w szystk ich  
ładowaczy. Na p lacu roz­
ła du n ko w ym  zakładu sa­
m oladowacz  z uchw ytem  
w id e łk o w y m  spraw n ie  
roz ład ow yw a ł z p la tfo r ­

Stosowany jest ró w ­
nież za i  w y ładu ne k  
-przez sam owyładowacze 
różnych ła d u n kó w  bez­
pośrednio na oddzia ły  
fabryczne ja k  rów n ież i 
na e lek troka ry . Załado­
w a n ie  -przez ipółtoratono- 
w y  samoła-dowa-cz e lek ­
tro k a ry  (rys. N r  7) trw a  
2 —  3 m inu t.

Próżne sk rzyn ie  z m agazynu opakowań do O ddzia łu 
są dostarcza-ne za pom ocą transp o rtu  o szybkości ruchu  
taśm y 0,5 m /sek. Tą drogą ca łkow ic ie  zaspokajane -są 
potrzeby oddzia łu  na puste sk rzynk i, do uk ładan ia  
W n ich  my-dła.

S to lik i z p ły tam i, m yd lą  b y ły  uprzednio transportow a­
ne do k ra ja lm  na ręcznych wózkach. Obecnie w  ty m  
-celu, na w n iosek rac jona liza to ra  W. M. P ła tonowa, jest 
używ ana tro le jk a ra  z -po-dn-oszo-ną p la tfo rm ą , a sporzą­
dzona w e  w łasnym  zakresie przez Zakład.

Ilość ro b o tn ikó w  za ję tych na jedną zm ianę w yłączn ie  
p rzy te j ope rac ji u leg ła  zm nie jszeniu z 3 do jednego. 
T ro le jk a ra  dow ozi na jedną zmi-anę 60 —  80 to n  m yd ła  
i  ¡nieprzerwane w a ru n k i bezaw ary jne j p ra cy  są -całko­
w ic ie  zabezpieczone D la  u m o ż liw ie n ia  w yko rzys tan ia  
w ysokow yda jne j p racy sam oładowaczy są niezbędne 
przede wszystki-m  d rog i z ulepszoną naw ie rzchn ią . W ja ­
zdy i  w y ja zd y  z m agazynów  p o w in n y  być rów ne  i -nie 
mogą posiadać progów . Jednym  z w-ażniej-szych w a ru n ­
kó w  zabezpieczenia c iąg łe j p racy  sam oładowaczy i  e lek- 
tro toar o-eisit id h  p ra w id ło w a  obsługa- ¡i systeimialtyczirie 
przeg lądy pbaMaiktycane -i w y k o n y w a n ie  w  odipowited- 
iniiim -czasie iremoimtów.

P rzystępu jąc do p racy -kierowcy zm ianow i zawsze 
przeprow adzają przegląd techniczny m iędzyzm ianow y.

Oprócz tego re g u la rn ie  co tydz ień  jest przeprow adza­
n y  tygodn iow y przegląd techniczny. P rzegląd ten w  za­
leżności. od stanu po jazdu -trwa od 4 do 8 godzin.

W  celu ładow an ia  aku m u la to rów  są-moładowaczy 
i e le k tro ka r jest urządzona na  zakładzie ła do w n ia  aku­
m u la to ró w  o -powierzchni -po-dłogi 42 om 3. Ładow-nia 
m ieści się w  spec ja lnym  .m urow anym  budynku. -Podłoga 
ła d o w n i je s t asfa ltow a. Ładow n ia  p racu je  całą dobę 
i zabezpiecza ładow an ie  akum ula to rów .

N aładow ane ba te rie  aku m u la to ró w  mogą pracow ać 
-na s-amoiładOWiaicziaich ¡1 -elektrok-arach 14— 16 godzin, po­
czym  muszą -być ładow ane ponow nie. K ie ro w cy  sa-moła- 
dcw aczy i e le k tro k a r przeszli specja lne półtora-m iesięcz- 
ne przygotow anie, k tó re  da ło im  zasadnicze po jęc ia  ¡pro­
wadzenia- i  -eiksiplciatoc-jiii -tych m aszyn i  npoważnietófc. <&> 
ich  prowadzenia.

Rys. N r 4

Rys. N r 7
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M A R E K  Ż Y L IC Z  (Warszawa)

N o ire  m iędzynarodow e w arunki przew ozu  
lotniczego przesyłek tow arow ych

Po raz p ie rw szy w  h is to r ii tra n sp o rtu  lo tn iczego usta­
lone zosta ły w  końcu ubiegłego ro k u  je d n o lite  w a run ­
k i przewozowe, k tó re  m a ją  od 1 stycznia 1955 r. obo­
w iązyw ać na lin ia c h  w szystk ich  przeds ięb iors tw  na le­
żących do M iędzynarodow ego Zrzeszenia P rzew oźn i­
k ó w  Lo tn iczych  ( IA T A ). S tosowanie ty c h  w a run ków , 
w  p rzec iw ieńs tw ie  do daw nie jszych, je s t obow iązkiem  
przeds ięb iors tw ; dotychczas w  te j dz iedzin ie  is tn ia ły  
ty lk o  zalecenia. W a ru n k i przewozu ułożone zostały 
oddzie ln ie  d la  to w a ró w  i  oddzie ln ie  d la  podróżnych i  
bagażu. W a ru n k i przewozu to w a ró w  om ów im y poniżej 
w ed ług  ko le jnośc i usta lone j w  tekście IA T A .

Po de fin ic ja ch  um ieszczonych w e w stęp ie w a ru n ­
k ó w  przewozu usta la  się zakres stosowania ty c h  w a ­
run ków . Odnoszą się one ty lk o  do przewozu m iędzy­
narodowego. P rzedsięb io rstw a lo tn icze mogą w y łą ­
czyć ich  stosowanie p rzy  przewozie bezp ła tnym  i  char­
te row ym . Zastrzega się m ożliwość zm iany  w a ru n k ó w  i 
in nych  p u b lik a c ji p rzedsięb iorstw a bez uprzedzenia.

M eryto ryczne  postanow ienia zaczynają się od spra­
w y  w y s ta w ia n ia  lo tn iczego lis tu  przewozowego. N a­
dawca po w in ie n  sporządzić l is t  przew ozow y w  fo rm ie  
i ilośc i egzem plarzy okreś lone j przez przedsięb iorstw o 
i  w ręczyć go p rzy  nadan iu  p rzesy łk i. P rz y jm u ją c y  w p i­
suje w  zasadzie ty lk o  dane dotyczące op ła t, a je ś li na 
życzenie k lie n ta  w y p e łn ia  inne ru b ry k i,  dz ia ła  w ó w ­
czas na odpow iedzia lność nadawcy. Nadawca pow in ien  
w ykazać na liśc ie  ew entua lne u s te rk i dotyczące opa­
kow an ia  lu b  stanu zaw artości p rzesy łk i. P rzedsięb io r­
s two może się n ie  zgodzić na p rzy jęc ie  lis tu  przewozo­
wego zaw iera jącego skreś len ia  lu b  p o p ra w k i, może je ­
dnak rów n ież  samo poczynić odpow iedn ie p o p ra w k i i 
uzupe łn ien ia . Jeżeli chodzi o w iększą ilość pa kun ków  
lu b  o tow a ry , k tó ry c h  n ie  można przew ieźć równocze-. 
śnie lu b  w  je dn ym  pomieszczeniu, p rzedsięb iorstw o 
może żądać w ys taw ien ia  oddzie lnych lis tó w  przew o­
zow ych na poszczególne części przesy łk i. Za szkody 
wyrządzone przeds ięb io rs tw u lu b  osobom trzec im  na 
sku tek  n iew łaściw ego w yp e łn ie n ia  lis tu  ponosi odpo­
w iedzia lność nadawca.

Dolsze w a ru n k i odnoszą się do sposobu ob liczania i  
stosowania op ła t przew ozow ych i  k o d y f ik u ją  n iek tó re  
zasady usta lone w  daw n ie jszych uchw a łach IA T A . Te 
dosyć skom p likow ane postanow ienia in te resu ją  raczej 
szczupłe ko ła  fachowców . D a le j usta la  się, ja k ie  us ług i 
przedsięb iorstw a lo tn iczego nie  są ob ję te  no rm a lną  
op ła tą przewozową. Są to z regu ły : tra n sp o rt naziem ­
ny, składow anie , napraw a opakowania, w ykonan ie  
specja lnych dyspozycji nadaw cy itd .;  n ie  są też w łączo­
ne w  tę op ła tę koszty ubezpieczenia, odp raw y celnej 
i  reekspedycji oraz inne  koszty specjalne, ponoszone 
przez przedsięb iorstw o w  zw iązku  z przewozem. P rze­
w id u je  się je dn ak  m ożliwość w prow adzan ia  przez 
p rzedsięb iorstw a w y ją tk ó w  od powyższych zasad.

W  gran icach usta lonych przez w łaśc iw e  przepisy de­
w izow e przedsięb iorstw o m a praw o  w yb o ru  w a lu ty , w  
k tó re j m a ją  być opłacane jego należności. W szelk ie  na­
leżności p ła tne  są p rzy  nadaniu . Tzw . przekazanie na­
leżności na odbiorcę w ym aga zgody przedsiębiorstwa. 
Może ono żądać zabezpieczenia zap ła ty  należności p ła ­
tn ych  p rzy  odbiorze lu b  n ie  da jących się z gó ry  usta­
lić . P rzesyłkę można obciążyć zaliczeniem  ty lk o  zą 
zgodą przedsięb iorstw a. W szelkie należności przedsię­
b io rs tw a  uw aża się za „ca łkow ic ie  należne“  ( fu lly  ear- 
ned) choćby p rzesyłka  zaginęła lu b  została uszkodzona 
w  przewozie. P rzedsięb iorstw o m a p ra w o  zastawu na 
przesyłce d la  zaspokojen ia sw ych p re tens ji. W  w y k o ­
nan iu  tego p ra w a  może przesyłkę sprzedać, m ając je ­
dyn ie  obow iązek uprzedzić o ty m  nadawcę lu b  od b io r­
cę i  rozliczyć się z ew en tua lne j na d w yżk i pozostałej 
po po k ryc iu  kosztów  sprzedaży, op ła t pu b licznych  i  na­
leżności przewozowych. W  razie pobran ia  zby t n is k ie j 
op ła ty  przedsięb iorstw o może w  każdej c h w ili żądać 
je j w y ró w na n ia . N ie  m ó w i się na tom iast wogóle o p ra ­
w ie  k lie n ta  do zw ro tu  op ła t ntesluzn ie pobranych  lub

pobranych za przewóz, k tórego przedsięb iorstw o nie 
w ykona ło .

Zapłacenie w sze lk ich  należności p rzedsięb iorstw a łą ­
cznie z ty m i, k tó ry c h  z góry n ie  m ożna przew idzieć lu b  
k tó re  zosta ły przekazane na odbiorcę, gw a ra n tu je  na­
dawca. D o tyczy to  rów n ież  szkód, ja k ie  m ogłoby po­
nieść przedsięb iorstw o na sku tek  nieprzestrzegania 
przez nadawcę w a ru n k ó w  przewozu. Z c h w ilą  p rzy jęc ia  
p rze sy łk i lu b  skorzystan ia  z in nych  u p raw n ie ń  w y n i­
ka jących  z um o w y odbiorca p rz y jm u je  so lida rną  (z 
nadawcą) odpow iedzia lność za opłacenie powyższych 
należności.

N astępny dz ia ł przepisów  przew ozow ych określa  w a ­
ru n k i p rzy jm ow a n ia  przesyłek do przewozu. N ie  p rz y j­
m u je  się tow a rów , k tó ry c h  przewóz, w yw óz  lu b  p rzy ­
wóz je s t zakazany przez w łaśc iw e  praw o. Przesyłce po­
w in n y  tow arzyszyć wym agane przez p raw o  dokum en­
ty . P rzesyłka pow inna  być odpow iedn io opakowana. 
W łaściw ości je j n ie  mogą stw arzać niebezpieczeństwa 
d la  osób lu b  s ta tku  pow ie trznego czy innego m ien ia  
an i powodować niedogodności d la  podróżnych. P rzed­
s ięb io rstw o może usta lić  górną granicę w a rtośc i prze­
sy łek  p rzy jm ow a nych  do przewozu w  jedne j p a rtii.

P rzewóz m a te ria łó w  w ybuchow ych , zw ie rzą t, przed­
m io tó w  szczególnie cennych lu b  u c iąż liw ych  w  tra n s ­
porc ie  lo tn iczym  może być przez przedsięb iorstw o 
poddany spec ja lnym  w a ru n ko m  jeże li n ie  jes t wogóle 
zakazany. O dpow iedzia lność za przestrzeganie zaka­
zów  i  ograniczeń przewozu obciąża nadawcę; przed­
s ięb io rstw o m a praw o, lecz n ie  m a obow iązku spraw ­
dzania zaw artośc i przesyłek.

Co do opakow an ia  w ym aga się, by  zapew nia ło  ono 
bezpieczny przewóz p rzy  zachow aniu z w y k ły c h  środ­
k ó w  ostrożności. N a  każdej sztuce na leży w  sposób 
w y ra źn y  i  t rw a ły  w yp isać nazw isko (nazwę) i  dok ładny  
adres nadaw cy i  odbiorcy. Jeśli przesy łka  m a być do­
ręczona za zaliczeniem  obok adresów w yp isu je  się l i ­
te ry  „C O D “  (cash on de live ry). Paczki zaw iera jące 
p rzedm io ty  szczególnie cenne p o w in n y  być opieczęto­
wane lu b  zabezpieczone w  in n y  sposób, zgodnie z prze­
p isam i danego przedsięb iorstw a.

Jak  ju ż  wspom niano, za przestrzeganie przepisów  
obow iązu jących na tras ie  przewozu odpow iedz ia lny  jest 
nadawca. P o w in ien  on w  zw iązku  z ty m  dostarczyć 
w sze lk ie  w ym agane dokum en ty  i  dane. Jeże li przed­
s ięb io rstw o udzie la  m u in fo rm a c ji o obow iązu jących 
przepisach państw ow ych, to n ie  bierze na siebie odpo­
w iedz ia lnośc i za ta k ie  in fo rm acje .

D a le j następu je dz ia ł przepisów, k tó re  odnoszą się 
do okresu przewozu. P rzedsięb io rstw o z reg u ły  nie 
gw a ra n tu je  przew iez ien ia  p rze sy łk i w  okreś lonym  te r­
m in ie ' okreś lonym  s ta tk ie m  p o w ie trznym  lu b  określoną 
trasą, an i n ie  zapew nia dalszego połączenia. R ozkłady 
lo tó w  nie  są d la  niego w iążące. M a ono p raw o  odw o­
łać, przerwać, zaw rócić, odłożyć, opóźnić lu b  przysp ie­
szyć każdy lo t albo podjąć lo t  n ie  zab iera jąc p rzesy łk i 
lu b  je j części je że li uzna to  za celowe z przyczyn od 
siebie niezależnych. Do ta k ic h  przyczyn zaliczono m. in. 
s iłę  wyższą, w a ru n k i m eteorologiczne, s tra jk i,  tru d n o ­
ści z uzyskan iem  robocizny lu b  z zaopatrzeniem  samo­
lo tu , rozruchy, dz ia łan ia  w o jenne, n ieuregu low ane sto­
su n k i m iędzynarodow e, konieczność zastosowania się 
do przepisów  i  zarządzeń w ładz państw ow ych oraz in ­
ne okoliczności, k tó rych  nie  można by ło  przew idzieć 
an i im  zapobiec. Przewóz może też być w s trzym an y  w - 
każdej c h w ili,  gdy nadawca, m im o w ezw ania , n ie  u r e - . 
g u lu je  należności przewozowych. W e w szystk ich  w y ­
m ien ionych  przypadkach przedsięb iorstw o może oddać 
przesyłkę na sk ład albo przekazać ją  innem u przedsię­
b io rs tw u , k tó re  pode jm ie  się p rzew iezien ia  lu b  w ys ła ­
n ia  p rze sy łk i do m ie jsca przeznaczenia. W  razie po­
trzeby  o ko le jnośc i p rzew iezien ia  poszczególnych ła ­
d u n kó w  decydu je przedsięb iorstw o; może ono rów n ież 
w ykonać przewóz p rze sy łk i p a rtia m i. Za szkody, ja k ie  
może ponieść k lie n t na s ku te k  w yko rzys ta n ia  przez
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przedsięb iorstw o powyższych up raw n ień , n ie  ponosi 
ono żadnej odpow iedzia lności.

Jeżeli is tn ie je  obawa, że przesyłka  zaw iera jąca m a­
te r ia ły  ła tw o  psujące się może ulec uszkodzeniu, przed­
s ięb io rs tw o może podjąć w sze lk ie  środki, ja k ie  uzna 
za stosowne, łącznie ze zniszczeniem lu b  porzuceniem  
przesy łk i, zw rócen iem  się do nadaw cy na jego koszt o 
dostarczenie in s tru k c ji oraz ze sprzedaniem  p rzesy łk i 
bez uprzedzenia nadawcy.

Następne postanow ienia za jm u ją  się p raw em  dyspo­
now ania  przesyłką. N adawca le g ity m u ją c y  się lis tem  
przew ozow ym  może zlecić przedsięb iorstw u, by zw ró ­
c iło  m u przesyłkę w  m ie jscu  nadania lu b  przeznacze­
n ia , w strzym a ło  przewóz w  m ie jscu  lądow an ia  pośre­
dniego, dostarczyło przesyłkę odb io rcy  n ie  w ym ien ione ­
m u  na liśc ie  przew ozow ym  w  m ie jscu przeznaczenia 
lu b  pośredniego lądow an ia , w reszcie zaw róc iło  prze­
sy łkę  do p o rtu  nadania. Z lecenie pow inno  być złożone 
w  fo rm ie  p isem nej, okreś lonej przez przedsiębiorstwo. 
W a ru n k ie m  p rzy jęc ia  zlecenia jes t opłacenie w sze lk ich  
zw iązanych z n im  kosztów. P rzedsięb io rstw o n ie  m a 
obow iązku w yko na n ia  zlecenia, je ś li ono lu b  osoby 
trzecie  m og łyby  przez tó  ponieść s tra ty . Jeżeli przed­
s ięb io rs tw o uzna w yko na n ie  zlecenia za n iem ożliw e, 
pow inno  zaw iadom ić o ty m  nadawcę.

P raw o  nadaw cy do dysponow ania przesy łką  usta je  
w  c h w ili,  gdy po je j p rzyb yc iu  do m ie jsca przeznacze­
n ia  odbiorca odebra ł to w a r lu b  lis t  p rzew ozow y albo 
zażądał ich  w yd an ia  lu b  w  in n y  sposób okazał, że 
przesyłkę p rzy jm u je . P raw o to  n ie  wygasa jednak, je ­
że li odbiorca uchy la  się od p rzy jęc ia  p rze sy łk i lu b  je ­
że li n ie  m ożna się z n im  porozum ieć.

Pa nade jśc iu  p rze sy łk i do m ie jsca przeznaczenia 
przedsięb iorstw o pow inno  zaw iadom ić o ty m  „z w y k ­
ły m  środk iem “  osobę u p raw n io ną  do odbioru, p rzy  
czym  nie  ponosi ono odpow iedzia lności za niedoręczenie 
lu b  opóźnienie doręczenia zaw iadom ienia. P rzesyłkę 
w yd a je  się osobie w skazanej w  liśc ie  przew ozow ym  w  
rub ryce  „odb io rca “ ; je ś li je d n a k  w  rub ryce  te j podano 
przedsięb iorstw o uczestniczące w  przewozie, przesyłkę 
doręcza się osobie, k tó rą  na leży w ed ług  lis tu  przew o­
zowego zaw iadom ić o nade jśc iu  p rzesy łk i. P rzesyłkę 
uważa się rów n ież  za doręczoną, je ś li zgodnie z obo­
w ią z u ją c y m i przep isam i w ydano ją  w ła śc iw ym  w ła ­
dzom państw ow ym , a przedsięb iorstw o zaw iadom iło  o 
ty m  odbiorcę i  w yd a ło  m u  do kum e n ty  potrzebne dla  
zw o ln ien ia  p rzesy łk i.

O db iorca po w in ie n  odebrać przesyłkę w  porcie  prze­
znaczenia, chyba, że przedsięb iorstw o zobow iązało się 
doręczyć ją  w  in n y m  m ie jscu. W ydan ie  p rze sy łk i od­
b io rcy  następuje za p isem nym  po kw ito w an ie m , po speł­
n ie n iu  przez niego w szystk ich  obow iązków  w y n ik a ją ­
cych z um owy.

Nadawca może w  liśc ie  przew ozow ym  podać in s tru k ­
c je  na w ypadek n ieodebran ia p rze sy łk i przez adresata. 
W  b ra k u  ta k ic h  in s tru k c ji,  lu b  w  raz ie  n iem ożliw ości 
ich  w ykonan ia , p rzedsięb iorstw o pow inno  zaw iadom ić 
nadawcę o n ieodebran iu  p rzesy łk i. Następnie może ono 
po 30 dn iach oczekiw ania sprzedać przesyłkę  lu b  je j 
część, albo odrazu odesłać ją  do p o rtu  nadania i  w  ra ­
zie n ie w yku p ie n ia  je j przez odbiorcę w  ciągu 15 d n i— 
sprzedać ją  po uprzedzeniu o ty m  nadaw cy na 10 dn i 
z góry. Z k w o ty  uzyskanej ze sprzedaży przedsięb ior­
s tw o p o k ryw a  koszty sprzedaży, op ła ty  pub liczne i  na­
leżności przewozowe i  zw iązane z przewozem, s taw ia ­
jąc  nadw yżkę do dyspozycji nadawcy, w zg lędn ie  zacho­
w u ją c  praw o żądania op łacenia n ie  p o k ry tych  należ­
ności.

S praw a p rzy jm ow a n ia  i  doręczania przesyłek ob­
ciążonych zaliczeniem  pozostaw iona została reg u lam i­
nom  poszczególnych przedsięb iorstw .

Jeżeli chodzi o uzupe łn ia jący  (naziem ny) przewóz 
przesyłek, przedsięb iorstw o może, zgodnie ze sw ym i 
przepisam i, zapew nić ta k i przewóz: 1) z m ie jsca w ska ­
zanego przez nadawcę do p o rtu  od lo tu , 2) z p o rtu  prze­
znaczenia pod w skazanym  adresem, 3) pom iędzy po r­
tem  lo tn iczym  i  b iu re m  m ie jsk im , przeznaczonym  dla 
od p ra w y przesyłek.

P ierw sza z tych  usług w yko nyw a na  jes t na życzenie 
nadaw cy; pozostałe św iadczy się no rm a ln ie  w  b raku  
odm iennych przepisów  przedsięb iorstw a lu b  in s tru k c ji 
k lien ta . P rzedsięb iorstw o może w yko na n ie  przewozu 
naziemnego uzależnić od. zaw arc ia  specja lne j um ow y,

je ś li przewóz ten przekracza no rm alne m ożliw ości 
p rzedsięb iorstw a lu b  w ym aga m a n ip u la c ji p rzy  pomocy 
w ięce j n iż  jedne j osoby. P rzewóz naziem ny w y k o n y ­
w a n y  je s t ty lk o  w  godzinach określonych przez przed­
sięb iorstw o. Jeżeli p ie rw sza próba doręczenia przesył­
k i ’ n ie  da ła  w y n ik u , dalsze p róby  w yko n u je  przedsię­
b io rs tw o  za oddz ie lnym  wynagrodzeniem .

Jeżeli przedsięb iorstw o lo tn icze pode jm u je  się pow ie ­
rzoną m u  przesyłkę oddać innem u przeds ięb io rs tw u do 
dalszego przewozu, dz ia ła  wówczas ja ko  agent nadaw ­
cy lu b  odb iorcy ponosząc odpow iedzialność je dyn ie  za 
szkody wyrządzone z w łasne j w in y . Może ono w  b ra ­
k u  in n e j um ow y w yb rać  środk i i  trasę tak iego uzupeł­
nia jącego przewozu, nadać przesyłkę bez zadeklarow a­
n ia  w artośc i, w ype łn iać  lis ty  przewozowe naw e t zaw ie­
ra jące k la uzu le  o ogran iczen iu odpow iedzia lności oraz 
pode jm ow ać inne decyzje, ja k ie  uzna za celowe dla  
z rea lizow an ia  przewozu.

Jeże li przewóz m a być w yko n a n y  przez k i lk u  k o le j­
nych p rzew oźn ików  pow ie trznych  na podstaw ie jedne­
go lis tu  przewozowego, przewóz ta k i uważa się za je d ­
ną czynność (d la określenia , czy jes t to przewóz m ię ­
dzynarodowy)-

Dalsze w a ru n k i w skazu ją  na przepisy w łaśc iw e  dla  
przewozu przesyłek tow arow ych , w ym ie n ia ją c  przede 
w szys tk im  K onw enc ję  W arszaw ską z 1929 r. oraz —  ja ­
ko  je j uzupe łn ien ie  —  przepisy poszczególnych państw  
i  przedsięb iorstw , a także ta ry fy , rozk ład y  lo tó w  i  inne 
podobne pub likac je .

O odpow iedzia lności przedsięb iorstw a w a ru n k i prze­
wozowe nie  w spom ina ją  (w y n ik a  ona z kon w e n c ji i  z 
przepisów  państw ow ych). Za to  określa  się szczegóło­
w o ograniczenia te j odpow iedzia lności, k tó re  stosuje 
się w  zakresie, w  ja k im  na to  pozwala prawo.

U sta la  się w ięc zasadę, że przedsięb iorstw o odpow ia­
da ty lk o  za szkody w yn ika jące  z zagubienia, uszkodze­
n ia  lu b  opóźnienia p rz e s y łk i z powodu jego w in y , a 
n ie  odpow iada za szkody pow sta łe  z ja k ic h k o lw ie k  
p rzyczyn od przedsięb iorstw a n ie  zależnych oraz za 
szkody, k tó ry c h  nie  m ogło przew idzieć. N astępnie ogra­
nicza się wysokość odszkodowania do sum y 250 fr .  f i .  
w  złocie za 1 kg  w zg lędnie do sum y zadeklarow anej, 
p rzy  czym  w  każdym  p rzypadku  w ym aga się udow od- 
n ien ia  wysokości szkody. Jeżeli szkoda odnosi się do 
części p rze sy łk i, odszkodowanie zm niejsza się p ropo r­
c jona ln ie  do ciężaru. Żadnej odpow iedzia lności n ie  po­
nosi p rzedsięb iorstw o za pogorszenie się stanu prze­
s y łk i zaw ie ra jące j m a te ria ły  n ie trw a łe . W szelk ie  ogra­
n iczenia odpow iedzia lności p rzedsięb iorstw a odnoszą 
się także do osób dz ia ła jących  w  jego im ien iu .

W spom niane w yże j oraz inne, m n ie j ważne og ran i­
czenia w  w ie lu  punk tach  sprzeczne są z K on w e nc ją  i  
z obow iązu jącym i w  różnych państw ach przepisam i, 
m a ją  w ięc  zastosowanie ty lk o  w  przypadkach, gdy w ła ­
ściwe p raw o  danej k w e s tii n ie  regu lu je . To samo m o­
żna pow iedzieć o n ie k tó rych  w a run kach  usta la jących 
te rm in y  p re k lu zy jn e  d la  dochodzenia roszczeń.

Jeśli chodzi o te rm in y , postanaw ia się, że w  b ra ku  
sprzeciw u złożonego n iezw łoczn ie p rzy  odbiorze prze­
s y łk i uważa się ją  za doręczoną w  porządku. W  każ­
dym  razie zastrzeżenia w  spraw ie  uszkodzenia lu b  czę­
ściowego zagin ięcia p rze sy łk i na leży składać w  ciągu 7 
d n i od da ty  odbioru, w  spraw ie  opóźnien ia w  ciągu 14 
d n i od postaw ien ia  p rze sy łk i do dyspozycji odb iorcy a 
tv raz ie  ca łkow itego zagub ien ia —  w  ciągu 120 d n i od 
da ty  w ys ta w ie n ia  lis tu  przewozowego (te rm in u  tego 
nie  p rze w id u je  K onw encja ). S ka rg i sądowe należy w no­
sić w  ciągu 2 la t.

N a końcu w a ru n k ó w  przewozu postanaw ia się, że w  
razie nieważności n ie k tó rych  w a ru n k ó w  z powodu ich 
sprzeczności z praw em , inne pozostają w  mocy.
■ Powyższe om ów ienie, chociaż bardzo zw ięzłe  i  nie 
w yczerpu jące ca łe j treśc i w a ru n k ó w  przewozu prze­
syłek, pozwala je dn ak  ocenić g łów ne ich  za le ty  i  w a ­
dy. F aktem  po zy tyw nym  jest, że osiągnięto je dn o lite  
u regu low an ie  przewozu w  dosyć szerokim  zakresie i 
że naogół nowe w a ru n k i w  sposób dok ładny fo rm u łu ją  
zasady ukszta łtow ane w  w ie lo le tn ie j praktyce . Rzecz 
jasna jednak, że m us ia ły  na n ich  w yw rzeć swe p ię tno 
na jrozm aitsze systemy p raw ne i  zwyczaje, d la  k tó rych  
starano się znaleźć kom prom isow e rozw iązanie. Rażą 
nas n ieraz sztuczne s fo rm u łow a n ia  zaczerpnięte z an­
glosaskiego języka  prawniczego, w yd a je  się też zbędna
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kazu is tyka  n iek tó rych  postanow ień. Przede w szys tk im  
je d n a k  w a ru n k i IA T A  nasuw ają  rów n ież  pewne za­
strzeżenia m erytoryczne. N ie  chcąc w daw ać się w  szcze­
gó łow ą dyskusję, zw ró c im y  uwagę ty lk o  na n iezw yk le  
rygorystyczne tra k to w a n ie  obow iązków  k lie n ta  p rzy 
n iep ropo rc jona ln ie  w ą sk im  u ję c iu  odpow iedzia lności 
p rzeds ięb iors tw a przewożącego. Oczywiście, c a łko w i­
te akceptow anie przez nas ta k ic h  w a ru n k ó w  nie  da ło­
by  się pogodzić z naszym systemem gospodarki uspo­
łecznionej (dyscyp lina w yko na n ia  um ów), an i z naszy­
m i przepisam i obow iązu jącym i i  p ro je k to w an ym i, nie 
m ów iąc ju ż  o tym , że ca ły  szereg w a ru n k ó w  nie  da się 
pogodzić z powszechnie n iem a l obow iązu jącą K on w e n ­
c ją  W arszawską.

Po zapoznaniu się z n o w ym i w a ru n k a m i IA T A  m o­
żna wysnuć następujące w n io sk i dotyczące zastosowa­
n ia  tych  w a ru n k ó w  w  Polsce, a także opracow yw anych 
obecnie p ro je k tó w  po lsk ich  przepisów  o przewozie lo ­
tn iczym :

1. Nowe po lsk ie  przepisy o zagran icznym  przew o­
zie lo tn iczym  mogą pozostaw ić szereg zagadnień do 
u regu low an ia  szczegółowym w a ru n ko m  przewozu, 
ogran icza jąc się do spraw  zasadniczych, w ym a g a ją ­
cych san kc ji praw a. P rzep isy państw ow e p o w in n y  okre - 
^ 'ić  le p ie j odpow iedzia lność przedsięb iorstw a oraz prze­
w idz ieć m ożliwość specjalnego unorm ow an ia  stosun­
k ó w  przedsięb iorstw a z nadaw cam i i  odb iorcam i na le­

żącym i do gospodarki państw ow ej i  uspołecznionej, ja k  
rów n ież  uregu low ać t ry b  postępowania rek lam acy jne ­
go. P rzep isy te p o w in n y  się rów n ież  zająć ogranicze­
n ia m i przewozu ze w zg lędów  bezpieczeństwa, o czym 
w a ru n k i IA T A  m ów ią  bardzo m ałe  oraz in n y m i podo­
bn ym i spraw am i, k tó re  no rm a ln ie  należą do zakresu 
ustaw odaw stw a państwowego i  n ie  zostały przez IA T A  
unorm owane.

2. W a ru n k i przewozu IA T A , zatw ierdzone przez 
w łaśc iw e  po lsk ie  w ładze państwowe, po w in ny  być w y ­
dane przez przedsięb iorstw o P L L  „L o t“ . U chw ała  IA T A  
w ym aga w yd an ia  w a ru n k ó w  przewozu w  całości, do­
puszcza je dn ak  ich  uzupe łn ien ia . Ponieważ w a ru n k i 
IA T A  są w  pew nych punk tach  sprzeczne z obow iązu­
ją c y m i i p ro je k to w a n ym i u  nas przep isam i państw o­
w ym i, w yd a je  się celowe w  naszym w yd a n iu  um ieścić 
uw ag i wskazujące te w a ru n k i, k tó re  n ie  obow iązu ją  w  
zakresie m ocy obow iązu jące j p ra w a  polskiego. W  ten 
sposób k lie n t „L o tu “  n ie  będzie w prow adzony w  b łąd 
co do obow iązyw an ia  sprzecznych z p raw em  w a run ków , 
a równocześnie będzie zo rien tow any w  całości w a ru n ­
k ó w  m iędzynarodow ych.

N ależa łoby w  końcu w yra z ić  nadzieję, że nowe po l­
skie przepisy o m iędzynarodow ym  przewozie lo tn i­
czym  i  w ydan ie  po lskie  m iędzynarodow ych w a ru n k ó w  
przewozu nastąp i w  m n ie j w ięce j je dnakow ym  i  n ie ­
zby t od leg łym  czasie

A. W A G N E R  (Gdańsk)

W a lk a  o podstaiuoiue m ie rn ik i p rodukcji 
uj żegludze m orskiej

(artykuł dyskusyjny)

OD REDAKCJI

Sprawa ustalenia i stosowania właściwych mierni­
ków pracy floty morskiej nie od dzisiaj jest przedmio­
tem rozważań naszych teoretyków i praktyków żeglu­
gowych. Właściwy miernik pracy jest dla żeglugi nie 
tylkó elementem planowania zadań i  oceny wykonania 
przez ■nią planów, ale stać się powinien również czyn­
nikiem mobilizującym załogi statków do lepszego, 
wyższego stylu pracy, do uzyskiwania wyników eko­
nomicznych jak najbardziej korzystnych dla gospodar­
ki narodowej.

Z inicjatywy Sekcji Ekonomiki Transportu Polskie­
go Towarzystwa Ekonomicznego odbyły się w dn. 16 
grudnia 1953 r. w Gdańsku i w dniu 11 stycznia br. 
w Gdyni spotkania teoretyków i praktyków żeglugo­
wych. w czasie których sprawę mierników pracy floty 
morskiej poddano szerokiej dyskusji. Poniżej w arty­
kułach A. Wagnera i I. Tarskiego omawiamy wyniki 
tej dyskusji, która wprawdzie nie doprowadziła do 
ostatecznych ustaleń, jednak przyczyniła się poważnie 
do pogłębienia tematu.

System  w ska źn ikó w  i  m ie rn ik ó w  p ro d u k c ji obe jm u­
je  w  danych po rów nyw a lnych  charakterystykę^ w szyst­
k ic h  ważnie jszych aspektów  dzia ła lności p rzedsięb ior­
stwa.

W  naszej żegludze m orsk ie j słuszność obecnie obo­
w iązu jących  podstaw ow ych w ska źn ikó w  p lanu  b y ła  od 
pewnego czasu gorąco dysku tow ana przez zaintereso­
w anych  ekonom istów  i  p ra cow n ikó w  naszych przed­
s ięb io rs tw  żeglugowych.

W skaźn ik i i  m ie rn ik i p lanow e om aw iano na na ra ­
dach eksp loatacyjnych, finansow ych  i  p lan istycznych. 
N ie  b ra k ło  rów n ież głosów na ten tem at na naradach 
załóg okrę tow ych , zna jących dobrze skom p likow aną 
specyfikę swojego zawodu.

IX  P lenum  K o m ite tu  C entra lnego PZPR,, k tó re  po­
s taw iło  tezę o konieczności oszczędności i  w a lk i o ob­
n iżkę kosztów  w łasnych , nadało okreś lony k ie ru n e k  d y ­
skus ji o w skaźn ikach żeglugowych.

Z  k o n k re tn y m i w n ioska m i w y s tą p ił M o rs k i In s ty tu t 
Techn iczny w  Gdańsku, da jąc p ię kn y  p rzyk ła d  p o w ią ­
zania naukowego' zakładu badawczego z życiem  gos­
podarczym . N aukow cy spróbow a li tu  odpowiedzieć na 
py tan ie  postaw ione przez życie, a chociaż dyskusja  nie 
je s t jeszcze ostatecznie zakończona —■ pozytyw ny, 
tw ó rczy  w k ła d  na u k i w  p ra k ty k ę  p lan is tyczną i  eks­
p loa tacy jną  w yd a je  się na ty m  etapie n ie  ulegać w ą t­
p liw ości.

R e fe ra t M orsk iego In s ty tu tu  Technicznego o podsta­
w o w ych  m ie rn ika ch  p ro d u k c ji w  transporc ie  m orsk im  
został wygłosozny w  d n iu  16 g ru dn ia  1653 r. w  G dań­
sku na zebran iu S ekc ji E ko n o m ik i T ransp ortu  P o lsk ie­
go T ow arzys tw a Ekonom icznego, a następnie w  d n iu  
11 stycznia br. na zebran iu  tegoż T ow arzys tw a w  G dy­
ni. S łuchaczam i obu re fe ra tó w  b y li, poza członkam i 
T ow arzys tw a Ekonom icznego, k ie ro w n ic y  i  p racow nicy 
przeds ięb iors tw  żeglugowych, m ak le rsk ich  i  spedycyj­
nych. R e fe ra t w y w o ła ł żyw ą dyskusję , p rzy  czym  na­
leża łoby ocenić w ys tąp ien ia  dyskusyjne, oparte  na ogół 
na so lidne j znajom ości branży, za ciekawsze w  n ie k tó ­
rych  przypadkach od samego re fera tu .

N aukow cy, p rzys łuchu jąc się głosom p ra k ty k ó w , w  
późnie jszym  stad ium  rozm ów  i  dysku s ji z m ie n ili nieco 
podstaw ow ą koncepcję ekonom iczną proponow anych 
przez siebie w skaźn ików , m o d y fik u ją c  ją  i  odchodząc 
od n ierea lis tycznych  m ie rn ik ó w , oderw anych od m a­
te r ia ln e j p ro d u kc ji, ja k ą  stanow i transport.

Podstawowe tezy re fe ra tu  ocenia ły u jem n ie  stoso­
wane obecnie w ska źn ik i podstaw owe ton i  tonom il, 
stanow iące o W ykonaniu p lanu  s ta tków  i  przedsię­
b io rs tw  żeglugowych. P rzewozy s ta tku  żeglugowego 
przewożącego tę samą masę tow a row ą  m iędzy dw om a 
po rta m i mogą być słusznie w ym ierzone w  tonach. W ie­
m y  jednakże, że nasze s ta tk i zm ie n ia ją  ciągle swoje 
ła d u n k i i  re lac je  przewozowe. T ony  ob razu ją  w ięc 
p rzy  każdym  ła du nku  i  każdej re la c ji in ną  sumę p ra ­
cy i n ie  mogą być ze sobą porów nyw ane.

Tonom ile , ja k  to przedstaw ia re fe ra t, n ie  są w  ogóle 
m ie rn ik ie m  p ro d u kc ji, gdyż ilość p ro d u k tu  n ie  zm ie­
n ia  się przy wzroście tonom il, można m ów ić  jedyn ie  
o zm ianie jakośc i p ro d u kc ji.
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T ony i  tonom ile  da ją  p o ró w n yw a ln y  obraz pracy 
k i lk u  l in i i  regu la rnych , jednakże m og łyby prow adzić 
do fa łszyw ych  w n iosków , gdyby je  p rzy jm ow ać dla  
po rów nan ia  p racy różnych zakresów żeglugi tram po­
w e j.

Stosowanie tych  w ska źn ikó w  w e floc ie  radz ieck ie j 
op ie ra się na is tn ie jących  tam  w a run kach  odm iennych 
od naszej specyfik i. W  obrotach żeglugow ych Z w ią zku  
Radzieckiego bierze udz ia ł w  p rzytłacza jącym  procen­
cie w łasna flo ta , przewożąca w łasne ła d u n k i w  ruchu  
kabotażowym . Rów nież p rze ła dun k i odbyw a ją  się we 
w łasnych  portach. W  ta k ic h  w a run kach  p lanow a do­
staw a ła d u n kó w  oraz żegluga, oparta  na harm onogra­
m ach ruchu, da je  m ożliwość postaw ien ia  przed flo tą  
zadań rzeczowych i  asortym entow ych, k tó re  mogą być 
m ierzone ton am i i  tonom ilam i.

W  naszych w a run kach  obsług i hand lu  ze św iatem  
kap ita lis tyczn ym  zadania staw iane przez p lany, do ty ­
czące aso rtym entów  i  re la c ji często są w ykonyw ane  w  
zupełn ie  in nych  re lacjach. Stąd przew iezione ton y  są 
asortym entem  in n y m  od zamierzonego. Obecne usta­
w ien ie  w ska źn ikó w  pow oduje  wyższą ocenę dz ia ła lno­
ści a rm ato ra , biorącego tan ie , lecz c iężkie ła d u n k i, w  
stosunku do przewozu drogich, ko rzystnych  dew izowo 
ładunków , o w ie lk ie j kubaturze , lecz m a łe j wadze. 
N a jlepszy re zu lta t p lan ow y  uzysku je  się p rzy  przew o­
zie najcięższych ła d u n kó w  na odległości zbliżone do 
średnich zaplanowanych.

R e fe ra t podaje w  w ą tp liw ość  m ia roda jność rzeczo­
wego cha rakte ru  zadań flo ty , obsługujące j nasz han­
del zagraniczny. F lo ta  nasza, zgodnie z tezam i M o r­
skiego In s ty tu tu  Technicznego, przew ozi g łów n ie  ła ­
d u n k i w  ha nd lu  zagranicznym , p rzy  czym  większość 
ła d u n kó w  po lsk ich  jes t jeszcze przewożona na sta tkach 
obcych, dlatego też przed nam i sto i zadanie ja k  n a j­
lepszego w yko rzys ta n ia  f lo ty , p rzew iezien ia  na jlepszej, 
na jw artośc iow sze j części ładunków .

U s ług i w ykonyw ane  wobec zleceniodaw ców  zagran i­
cznych leżą w  s tre fie  gospodarki tow a row e j. W yn ika  
z tego, że w  dziedzin ie  ob ro tu  zewnętrznego środk i p ro ­
d u k c ji w y tw a rzane  przez nasze przedsięb iorstw a, np. 
m aszyny, zachow ują  w łaściw ości tow a rów , zarówno w  
istocie rzeczy, ja k  i  fo rm a ln ie . W  dziedzin ie na tom iast 
ob ro tu  tow arow ego w e w ną trz  k ra ju  środk i p ro d u k c ji 
(np. te same m aszyny) przesta ją  być to w a ra m i i  w y ­
chodzą poza sferę dz ia łan ia  p ra w a  w artośc i, zachowu­
jąc  jedyn ie  zew nętrzną postać tow arów .

Sprzedaż usług przewozowych f lo ty  w iąże się z dzia­
ła lnością  hand lu  zagranicznego, k tó ry  s taw ia  sobie za 
zadanie m aksym a lną sprzedaż c if  i  zakup fob. Celem 
hand lu  zagranicznego jes t zaopatrzenie k ra ju  w  po­
trzebne dla  naszej gospodarki surowce i  fa b ry k a ty . D la 
u m o ż liw ie n ia  potrzebnego im p o rtu  zdobyw am y z ko ­
le i dew izy za w yw iez ione  to w a ry  polskie. D latego han­
de l zagran iczny w in ie n  p łacić m oż liw ie  najn iższe ceny 
za to w a ry  im portow e  i  osiągać m aksym um  dewiz, czy 
tow a rów , za nasz eksport. Im p o rtu ją c  to w a ry  p łac im y 
oprócz ceny fob  rów n ież cenę przewozu m orskiego, 
la k  w ięc nasze p ła tności im p o rtow e  sk łada ją  się z su­
m y  cen to w a ró w  w  portach za ładunku oraz sum y 
fra c h tó w  m orsk ich . Również p rzy  eksporcie otrzym ane 
w  rezu ltac ie  dew izy zaw ie ra ją  w  sobie ceny tow a rów  
fob  p o rty  polskie, oraz uzyskane przez nasze s ta tk i de­
w iz y  za przewóz. Jeżeli p rzew ozim y w ła sn ym i s ta tkam i 
ty lk o  m nie jszą część to w a ró w  w  m orsk ich  obrotach za­
granicznych, to w y n ik a  stąd d la  żeglugi konieczność 
uzyskania z w ie lu  m oż liw ych  przewozów  w  naszej ge­
s t ii przede w szys tk im  tych  przewozów, k tó re  przynoszą 
na jw iększe  korzyści dewizowe. Inaczej m ów iąc, zada­
n iem  żeglugi s ta je  się zarab ian ie  dew iz za przewozy 
to w a ró w  w łasnych i  obcych. Żegluga ta k  po ję ta jest 
n ie  ty lk o  in s tru m en te m  hand lu  zagranicznego, ale ja k ­
by  przedłużeniem , uzupe łn ien iem  tra inzakcji zagranicz­
nych. M ie rn ik i tonow e i  tonom ilow e nie  zapew nia ją  
pełnego w yko rzys ta n ia  zdolności przewozowych flo ty , 
po ję tych  w  ten sposób i  wobec tego nie  są m o b iliz u ją ­
ce,. n ie  zadaw ala ją  potrzeb gospodarki narodow e j.

T a k ie  po jm ow an ie  zadań f lo ty  n ie  p row adzi do zupeł­
nego w ykre ś len ia  ton  i  to n o m il z l is ty  używ anych 
w ska źn ikó w  i  m ie rn ikó w . Owszem, w  zastosowaniu do 
zap lanow anych re la c ji i  aso rtym entów  ładunkow ych , w  
okreś lonym  czasie, w s ka źn ik i te będą m og ły  stanow ić 
po rów nyw a lne  m ię rp ik i p rący flo ty ,

Znacznie trudn ie jsze  będzie, zdaniem  M IT , w y p ra ­
cowanie now ych w skaźn ików , k tó re  m og łyby z ko rzy ­
ścią zastąpić tony i  tonom ile , b y ły b y  p raktyczne i ła tw e  
do ob liczania oraz m o b ilizow a łyb y  dz ia ły  opera tyw ne 
p rz e d s ię b io rs tw a '! załogę do uzysk iw an ia  na jw iększe j 
m o ż liw e j' sum y dew iz, zgodnie z p rzedstaw ionym i tu  
tezam i M orsk iego In s ty tu tu  Technicznego. P raca że­
g lug i na pograniczu dw óch ry n k ó w  (kap ita lis tycznego 
—  operującego po jęc iam i w a rtośc i przewozów  i  w e w ­
nętrznego socjalistycznego, bazującego się na obsłudze 
przewozowej w łasnych  ładunków ) m usia łaby w  ta k im  
u ję c iu  być m ierzona przede w szys tk im  i  g łów n ie  de­
w izam i, a w  dalszej ko le jności, d la  ograniczonych ce­
ló w  po rów nyw a lności, rów n ież  tonam i i  tonom ilam i.

Na leża łoby tu  przedysku tow ać m ie rn ik  w yp row adzo­
n y  ze s ta tku  optym alnego oraz optym alnego w y k o rz y ­
stan ia  f lo ty  hand low ej. M ie rn ik ie m  by łaby  tu  jedno­
stka kosztu przewozu, obliczonego na podstaw ie n ie­
zm iennych cen e lem entów  eksp loatac ji. Za le tą  m ie rn i­
ka  by łoby  spowodowanie w yko rzys ta n ia  zdolności prze­
w ozow ej naszej f lo ty , na jn iższym  kosztem. W adą m ie r ­
n ik a  by ła b y  jego sztuczność i  oderw anie od frach to w e ­
go ry n k u  św iatowego.

Jako d ru g i m ie rn ik  do dysku s ji pos taw ił M IT  m ie r­
n ik  w artośc iow y, rep rezen tu jący po prostu  wysokość 
zarobków  dew izow ych. M ie rn ik  ten  n a jle p ie j w yp e ł­
n ia łb y  zadania w łożone przez pracę f lo ty  po ję te j ja ko  
kom penent hand lu  zagranicznego, w yp raco w u jący  m a­
ksym a lną  ilość dew iz za przewozy tow a rów  w łasnych 
i  obcych. W adą m ie rn ik a  by łab y  jego n iesp raw ied liw a  
ocena pracy przedsięb iorstw a, k tóre , załóżmy, osiąga­
łoby  niezasłużone zysk i p rzy  w yso k ie j ko n iu n k tu rze  że­
g lugow e j na ry n k u  św ia tow ym , czy też ponosiłoby n ie ­
zasłużone s tra ty  p rzy  o w ie le  częstszych od k o n iu n k tu r  
okresach depresji gospodarczych na rynkach  fra ch to ­
wych. Również, je że li chodzi o zobrazowanie pracy p ro ­
d u k c y jn e j, m ie rn ik  ten, ja k  w  ogóle s taw ka frach tow a , 
n ie  b y łb y  odbic iem  us ług i dokonanej przez przewoź­
n ika .

W  każdym  razie nowe m ie rn ik i spow odow ałyby zw ię­
kszenie d o p ływ u  dewiz, podniesien ie dochodu społe­
cznego, a w ięc lepsze zaspokojenie potrzeb społeczeń­
stwa.

Przedstaw ione tu  tezy pew nej g ru py  naszych nau­
kow ców  w y w o ła ły  ożyw ioną dyskusję , w  czasie k tó re j 
przedstaw iono szereg p ro je k tó w  usp raw n ia jących  do­
tychczasowy zespół podstaw ow ych w skaźn ików .

P odstaw ow ym  kon tra rgu m en te m  w ysu n ię tym  przez 
p lan is tów  żeglugowych, b iorących udz ia ł w  dyskus ji, 
by ła  niesłuszność ekonom iczna tw ie rdze n ia  o pracy 
f lo ty  na pograniczu dw óch ry n k ó w  św ia tow ych . F lo ta  
po lska bow iem  stanow i część gospodarki narodow e j i 
w raz  z n ią  jes t ca łkow ic ie  w łączona ,do  ry n k u  gospo­
d a rk i p lanow e j, je s t in s tru m en te m  tego rynku .

N iesłuszna jes t rów n ież  in te rp re ta c ja  tezy o tow a ro - 
wości p ro d u k tó w  sprzedawanych zagranicą. F lo ta  nie 
jes t cen tra lą  ha nd lu  zagranicznego, n ie  p racu je  ró w ­
nież, ja k  f lo ty  kap ita lis tyczne , d la  eksportu  usług i za­
rob ków  dew izow ych. F lo ta  jes t kom pleksow o w łączo­
na do system u naszej gospodarki p lanow e j, pow iązana 
fu n kc jo n a ln ie  z po lsk im  hand lem  zagranicznym , jest 
jego ins trum en tem .

T w ie rdzen ie , że tonom ile  n ie  są m ie rn ik ie m  p ro du k­
c ji, gdyż ilość p ro d u k tu  n ie  zw iększa się ze wzrostem  
tonom il, je s t niesłuszne. Obecne nasze p lany  żeglugo­
we, oparte na p lanow an iu  radzieck im , s ta w ia ją  zada­
n ia  w  asortym entach, w  różnych p rzekro jach  i  re la ­
cjach. K o n kre tyzac ją  p lanów  rocznych są następnie 
p lan y  k w a rta ln e  i  miesięczne, p lan y  opera tyw ne, opar­
te na przewozie zakon trak tow anych  ła d u n kó w  w  okre ­
ślonych re lacjach. P la ny  zaw ie ra ją  szereg dalszych 
w skaźn ików , ja k  w artość usług, w ska źn ik  w yda jnośc i 
przew ozow ej, ś redn ie j odległości, czasu na m orzu itd .

Chociaż tony i  tonom ile  są podstaw ow ym i w skaźn i­
k a m i na tu ra ln ym i, to je dn ak  dla  w łaśc iw e j oceny p ra ­
cy flo ty , n ie  można m echanicznie opierać się ty lk o  na 
nich. W szelkie przegięcia i  pogoń za to n o m ila m i ze 
szkodą in te resów  gospodarczych państw a jes t ty lk o  do­
wodem  niedostatecznej dyscyp liny  p lan is tyczne j w y ­
konaw ców , k tó rzy  n ie  b io rą  pod uwagę is tn ie jących  
m ie rn ik ó w  i  w ska źn ikó w  pracy. Cóż nam  pomoże roz­
s taw ian ie  w  p lanach przewozowych na ru b ry k i eksr 
p o rtu  i  im p o rtu , tram pow e i  drobn icow e, naw et na g ru ­
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p y  ła dunków , je że li p rzy  ocenie p lanu  s tw ie rdzam y 
w yko na n ie  ty lk o  na podstaw ie g loba lne j sum y ton i 
tonom il?

F lo ta  jes t oczyw iście in s tru m en te m  hand lu  zagran i­
cznego, jednakże nie  można upraszczać ro l i tego in s tru ­
m entu.

W łaśc iw a d e fin ic ja  zadań żeglugi pow inna  brzm ieć: 
zadan iem  naszej żeg lug i jes t zarobien ie  m aksym a lne j 
ilośc i dew iz, p rzy  na jm n ie jszych  nakładach w  czasie 
obs ług iw an ia  w łasnych i  tranzy to w ych  ła d u n kó w  w  
ha nd lu  zagranicznym . Pogoń za dew izam i n ie  może tu  
oznaczać przewozu ła d u n k ó w  kap ita lis tycznych . Od­
w ro tn ie , dobrze p ła tne  ła d u n k i ła tw ie j nam  znaleźć we 
w łasne j gestii, n iż  na k o n ku re n cy jn ym  ry n k u  św ia to ­
w ym .

N a ry n k u  fra c h to w y m  zgodnie z praw em  w artośc i 
cena. p ro d u k tu  oscylu je  oko ło w artośc i, w  zależności od 
w ie lko śc i popy tu  i  podaży. Jeżeli nasze s ta tk i będą 
przewozić droższe ła d u n k i to na tańsze zna jdz iem y ob­
cy tonaż.

O ile  p lan iśc i żeg lugow i naogół n ie  zgodz ili się z te ­
zam i ekonom icznym i M IT , to  konieczność dalszego us­
p ra w n ie n ia  naszych w ska źn ikó w  budz iła  m n ie j w ą t­
p liw ośc i. Znacznie s iln ie j rep rezen tow a li pogląd o ko ­
nieczności usta len ia  nowego w skaźn ika  w artościowego 
przedstaw ic ie le  p rzeds ięb io rs tw  żeglugowych, b io rący 
ud z ia ł w  dyskusjach.

Dochodowość dew izow ą uznano tu  za dob ry  bodziec 
p lanow an ia  korzys tnych  k a lk u la c y jn ie  podróży, je d ­
nakże zm iany k o n iu n k tu ra ln e  na ry n k u  ka p ita lis tycz - 
nym  w y k rz y w iły b y  obraz p racy przedsięb iorstw a, in ­
kasującego dew izy za frach ty .

Lepszym  ju ż  w ska źn ik iem  b y łb y  koszt użysk iw an ia  
dew iz przez poszczególne s ta tk i. W p ły w y  dew izowe 
b y ły b y  tu  p rzec iw staw iane  w yd a tko m  z lo tow ym . W ska­
ź n ik  ten  da je  n iezm ie rn ie  c iekawe rezu lta ty , po rów ny­
w a lne  z m ie rn ik a m i p ro d u k c ji eksportow ej, lecz wadą 
jego jes t zależność od w ahań ry n k u  kap ita lis tycznego. 
W skaźn ik iem  k tó ry  da w a łby  sp ra w ie d liw ą  ocenę p ra ­
cy przedsięb iorstw a, m og łyby  być rów n ież  ton y  i  tono- 
m ile , uw zg lędn ia jące przestrzenność ła du nku , a lbo też 
jego pracochłonność przewozową, inaczej m ów iąc —  
tezy frach to w e  i  prze liczeniowe.

M ożnaby wyznaczyć na p rzyk ład  w spó łczynn ik  w y ­
ró w n u ją cy  d la  ła d u n kó w  le kk ich , przestrzennych i  p ra ­
cochłonnych. G dyby  rudę żelazną uznano za ładunek 
podstaw ow y, drzew o m ogłoby być zaliczane do p lanu  
ze w spółczynnikiem  2, a baw e łna czy ju ta  ze w spó ł­
czynn ik ie m  3 lu b  4. Z m us iłoby  to a rm a to rów  do p rz y j­
m ow an ia  ła d u n kó w  le p ie j p ła tnych , przestrzennych i 
w ym aga jących w iększe j tro s k i o tow a r, podczas, gdy 
obecnie w yra źn ie  p re fe row ane są w  p lan ie  ła d u n k i cięż­
k ie , proste, ładowane szybko, ty m  sam ym  nie p rzed łu ­
żające c y k li eksp loatacyjnych.

Słabą stroną w spó łczynn ików  ła du nkow ych  by łaby  
trudność zgran ia  p lanów  ha nd lu  zagranicznego, u jm o ­
w anych  w  na tu ra ln ych  tonach asortym entow ych, z 
o p a rtym i na tonach p rze liczen iow ych p lan am i prze­
w o zow ym i przeds ięb io rs tw  żeglugowych. Pozatym  
stosowanie w spó łczynn ików  s tw orzy łoby  p lan y  dające 
obraz p racy eksp loa tac ji i  załóg okrę tow ych , lecz nie 
po łoży łoby nacisku na konieczność uw zg lędn ian ia  prze­
w ozów  na jko rzys tn ie jszych  dew izowo. W ype łn iłob y  
w ięc ty lk o  jedną lukę , stw orzoną przez obecnie stoso­
w ane w sp ó łczyn n ik i na tu ra lne .

W ysun ię to  rów n ież  p ro je k t oparcia  nowego w skaźn i­
ka  na is tn ie ją cych  św ia tow ych  staw kach frach tow ych , 
lecz n ie  s taw kach rynko w ych , zm ien ia jących  się stale, 
lecz na za fiksow anym  poziom ie staw ek z określonego 
m om entu  czasu. W skaźn ik  ta k i tw o rz y łb y  dostateczny 
bodziec ekonom iczny, pow iązany z prem iow an iem , d la  
sk ie row an ia  f lo ty  na korzystne finansow o przewozy. 
Z m iana  s taw ek zachodząca na ry n k u  nie  w p łynę łaby  
na realność w skaźn ika , gdyż doświadczenie w skazu­
je , że p rzyn a jm n ie j w  ciągu k ró tk ic h , k ilk u le tn ic h  okre ­
sów czasu w za jem ny stosunek wysokości s taw ek po­
zostaje bez zm ian. W skaźn ik  ta k i da w a łby  rów n ież 
częściowo obraz pracy przedsięb iorstw a, gdyż ła d u n k i 
pracochłonne i  de lika tne  są naogół lep ie j p ła tne, je d ­
nakże obraz ta k i b y łb y  je dyn ie  przyb liżony.

W ysokość fra c h tó w  bazuje na ry n k u  ka p ita lis tycz ­
nym  na szeregu elem entów, w łączając w  to e lem enty 
po lityczne, dysk rym inac ję  przewozu surow ców  w  po­
ró w n a n iu  z to w a ra m i p rzem ys łow ym i itd .

Is tn ie je  rów n ież  m ożliwość, b liska  po jęciow o d la  p la­
n is tów , lecz może niedość oceniana przez eksp loatato­
rów , ustaw ien ia  w s k a ź n ik a  wartościowego, opartego na 
cenach niezm iennych, s tanow iących obecnie jeden z 
e lem entów  p lanow ania.

W  każdym  razie uznano powszechnie obecny poziom 
gospodarowania za w ysta rcza jący d la  stosowania ró w ­
nież synte tycznych w ska źn ikó w  ren tow ności, op ie ra ją ­
cych się na is tn ie jących  od n iedaw na ka lku la c ja ch  
w stępnych i  w y n ik o w y c h  poszczególnych podróży i  
sta tków .

T rudność stosowania w ska źn ikó w  ren tow nośc i w y ­
n ik a  raczej n ie  z m ożliw ości ich  logicznego skonstruo­
w ania , lecz z ich  po jęc iow ej obcości d la  w ykonaw ców  
p lanu. Pod ty m  względem  ja k ik o lw ie k  w ska źn ik  w a r­
tościow y, ryn ko w y , b y łb y  ba rdz ie j z rozum ia ły  i  w sku ­
tek  tego ba rdz ie j m ob ilizu jący .

P rem iow an ie  za w yko na n ie  podstaw ow ych w skaźn i­
k ó w  p lanu, dz is ia j p rzyw iązane do ton  i  tonom il, m u­
s ia łoby oczyw iście rów n ież  oprzeć się na now ym , po­
szuk iw anym  obecnie w skaźn iku . Jednakże ograniczenie 
sp raw y usp raw n ien ia  p lanow an ia  w y łączn ie  do p rem io­
w a n ia  na podstaw ie (oprócz dotychczasowych) wskaź­
n ik a  wartościowego, by ło b y  zawężeniem  zagadnienia.

W skaźn ik  w a rto śc io w y  m us ia łb y  n ie  ty lk o  tw orzyć 
bodziec d la  p lanow an ia  podróży dochodowych, lecz i  
dawać pew ien, lepszy czy gorszy, obraz p racy przedsię­
b io rs tw . Usta lono bow iem , że na obecnym  etapie sto­
sowania ton  i  ton om il, bez pow iązan ia ich  z asorty­
m en tam i i  re lac ja m i, w y tw a rza n y  obraz p racy przed­
s ięb io rs tw a odbiega znacznie od rzeczyw istego.

W śród koncepc ji dysku tow anych  nie  pom in ię to  ró ­
w n ież w prow adzen ia  to n o m il prze liczen iow ych , u w ­
zg lędnia jących w p ły w y  dew izowe, lu b  —  a lte rn a ty w ­
n ie  —  cechy tow arów .

D yskusję  w yw o ła ło  zagadnienie słuszności stosowa­
n ia  ton  frach tow ych , op ie ra jących się na przestrzenno­
ści ładunków , gdyż n ie k tó re  to w a ry  przestrzenne n is 
są specja ln ie  in te resu jące finansowo.

Podsum owanie dysku s ji na tem at w ska źn ikó w  pod- 
s taow ow ych m ia ły  z n a tu ry  rzeczy raczej cha rak te r 
za jm ow an ia  n ieostatecznych stanow isk dyskusyjnych. 
S praw a bow iem , a k tu a ln a  i  w ażna obecnie, n ie  zn a la ­
zła  ostatecznego i  je dyn ie  słusznego rozw iązania.

Z arów no M o rs k i In s ty tu t Techniczny, ja k  i  Polskie 
T ow arzystw o Ekonom iczne, p ra cu ją  obecnie nad us­
taw ien iem  w ska źn ikó w  żeglugow ych ba rdz ie j p recy­
zy jn ych  od dotychczasowych, k tó re  by  ściślej obrazo­
w a ły  pracę przeds ięb iors tw  oraz d a w a ły  m ożliwość 
głębszej ana lizy  kosztów  i  św iadom ej w a lk i o zw ięk ­
szenie ren tow ności eksp loatac ji.

Jak ie  re z u lta ty  da ła  dotychczas dyskus ja  nad now y­
m i w skaźn ikam i?

Tezy M IT  o frachcie , będącym  częścią ceny c if  osią­
gn ię te j przez handel zagran iczny —  są niesłuszne. F lo ­
ta  jes t in s tru m en te m  przew ozow ym  naszego hand lu  
zagranicznego, k tó ry  obsługuje n iezależnie od ry n k o ­
w e j ceny to w a ru  i frach tu . W artośc iow y, ry n k o w y  cha­
ra k te r  ceny przewozu jes t tu  ty lk o  pozorny. Inaczej ma 
się rzecz z tą  n ie w ie lk ą  częścią zdolności przewozowej, 
k tó ra  je s t przeznaczona d la  przewozu to w a ró w  ob­
cych. T u  decydu je w y łączn ie  cena.

D yskus ja  pog łęb iła  naszą znajom ość w p ły w u  wskaź­
n ik ó w  na w yko nyw a n ie  p lanu. Ponad w sze lką w ą tp li­
w ość-usta lono , że dotychczasowe w s ka źn ik i podstaw o­
we, ton y  i  tonom ile , n ie  od zw ie rc ia d la ją  p racy s ta t­
ków , gdyż ton y  i  tonom ile  w  różnych re lac jach  i  asor­
tym entach  rep rezen tu ją  różny w y s iłe k  s ta tku  i  przed­
s ięb iorstw a, są w ięc n ieporów nyw a lne .

M ożnaby oczyw iście ustaw ić  w  p lan ie  w ykonan ie  
ton  i  to n o m il w  poszczególnych re lac jach, lecz, ja k  
w skazu je  doświadczenie, konieczność elastycznego uży­
cia naszej f lo ty , ja ko  in s tru m e n tu  gospodarczego, zm u­
sza przedsięb iorstw o do c iąg łe j n iep rzew idz iane j zm ia­
ny  re la c ji i  asortym entów , w ym aga w ięc elastycznego 
w skaźn ika , k tó ry  m óg łby być stosowany do zm iennych 
aso rtym entów  i  re lac ji.

Rów nież druga strona zagadnienia, m ob ilizac ja  do 
p lanow an ia  ren tow n ie jszych  dew izow o re jsów , n ie  jest 
należycie ustaw iona  przez ton y  i  tonom ile . W  czasie 
dysku s ji w ysun ię to  szereg p rzyk ład ów , obrazu jących 
n iesłuszny w y b ó r m n ie j re n to w n e j re la c ji czy asorty­
m entu , d la  uzyskania w iększe j ilośc i ton  i  tonom il, po­
trzebnych  d la  w yko na n ia  p lanu.
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Z p u n k tu  w idzen ia  zarów no uzyskania W skaźnika ob­
razującego sp ra w ie d liw ie  pracę s ta tków , ja k  i  d la  zw ró ­
cenia uw ag i na rentowność przewozów, ton y  frach tow e  
i  tonom ile  prze liczeniow e są p recyzy jn ie jszym  w skaź­
n ik ie m  od obecnych ton i  tonom il.

Dośw iadczenie l in i i  ch ińsk ie j wskazało, że ton y  f ra ­
chtowe, uw zg lędn ia jące na jw ażn ie jszą  cechę ła du nku  
—  jego przestrzenność, da ją  dob ry  obraz p racy przed­
s ięb io rs tw a i  w  dużej m ierze b io rą  pod uwagę w p ły w y  
b ru tto .

Tona prze liczeniow a, k tó re j w ym ienność na poszcze­
gólne aso rtym enty  może być na obecnym  etapie dość 
dok ładn ie  obliczona, jeszcze p re cyzy jn ie j usta la łaby 
przemieszczoną masę tow arow ą. N iebezpieczeństwo 
g roz i tu  ze w zg lędu na m ożliwość ciągłego „p o p ra w ia ­
n ia “  ton y  p rze liczen iow e j w  m ia rę  grom adzenia się 
doświadczeń, co u n ie m o ż liw iło b y  porów nyw a lność po­
szczególnych p lanów  rocznych.

Ceny n iezm ienne w  ich  obecnej postaci uw zg lędn ia ją  
ty lk o  podzia ł na drobn icę i  m asówkę. Zastosowanie ich  
w ym aga łoby dalszego opracowania.

C harakte rystyczne jest, że w  żegludze radz ieck ie j 
m y ś li się o tonach prze liczeniow ych , ja k o  o w skaźn i­
k u  da jącym  po rów nyw a lne  w y n ik i re jsów . W  w a ru n ­
kach radzieck ich  kw estia  po rów nyw a lnośc i nastręcza 
znacznie m n ie j trudnośc i, gdyż żegluga je s t tam  po­
dzie lona na szereg przeds ięb io rs tw  a rm a to rsk ich , p rze­
wożących stosunkow o jednorodne to w a ry  w  obrębie 
poszczególnych m órz i re jonów . Jednakże ja k  na to 
w skazu ją  a r ty k u ły  w  „M o rs k im  T ransporc ie “ , n iepo-

rów nyw a lność to n o m il nasuwa zastrzeżenia anologicz- 
ne do naszych.

B io rąc pod uwagę trudności, ja k ie  nastręcza opraco­
w an ie  w skaźn ika  uw zględnia jącego zm ienne w a ru n k i 
p racy przedsięb iorstw a arm atorskiego, m ożnaby pom y­
śleć na iaz ie  o w p row adzen iu  w skaźn ika  czysto w a rto ­
ściowego, m ob ilizu jącego do w yb o ru  korzystn ie jszych 
dew izowo podróży. T a k im  w ska źn ik iem  m og łyby  być 
w p ły w y  frach tow e, rozliczane na podstaw ie rynko w ych  
i  ta ry fo w y c h  stawek, kw o tow anych  w  określonym  
te rm in ie . Zaplanow ane aso rtym enty  i  re lac je  b y łyb y  
prze liczone na zło te  dewizowe, w ed ług  staw ek k w o to ­
w anych  —  załóżm y 1 stycznia 1954 r. Podróże w y k o ­
nane p rzy  końcu k w a rta łu , czy roku , b y ły b y  roz licza­
ne zawsze w ed ług  tego samego poziom u stawek, n ie  
uw zg lędn ia jąc  w ahań ko n iu n k tu ra ln y c h , k tó re  p rzyno ­
siłyby naszym  arm a to rom  niezasłużone zysk i czy s tra ty . 
W ahania  ko n iu n k tu ra ln e  zresztą n ie  zm ien ia ją  w za je ­
mnego stosunku stawek, p rz y n a jm n ie j na przestrzeni 
jedne j p ięc io la tk i.

W skaźn ik  w p ły w ó w  dew izow ych idea lny  n ie  jest, nie 
uw zg lędn ia  on w y d a tk ó w  dew izow ych, k tó re  w raz  z 
roz liczen iam i od agentów  przychodzą zw yk le  ze znacz­
nym  opóźnieniem , un ie m o ż liw ia ją cym  w yko rzys tan ie  
ich  d la  p lanow ania . Do za le ty  tego w skaźn ika  należą 
jego prostota, zrozum iałość d la  eksp loata torów  i  załóg 
oraz dz ia łan ie  w  k ie ru n k u  w yb o ru  korzystn ie jszych  f i ­
nansowo ła d u n kó w  i  re la c ji. O czyw iście w ska źn ik  w p ły ­
w ó w  dew izow ych n ie  m óg łby zastąpić na tu ra lnych  
w ska źn ikó w  podstaw owych, lecz w in ie n b y  stanąć obok 
nich, stając się trzec im  (obok ton  i  tonom il) w skaźn i­
k ie m  podstaw ow ym .

IGNACY JARSKI (Warszawa)

O  podsta iro irym  u skaźniku przeiuozóiu
m orskich

(artykuł dyskusyjny)

W  dn iach  16 g rudn ia  1953 i  11 stycznia 1954 r. w yg ło ­
szony został ,na zeb ran iu  S ekc ji E kon om ik i T ransp o rtu  
Polskiego T ow a rzys tw a  Ekonom icznego w  Sopocie re ­
fe ra t pt. „P odstaw ow y m ie rn ik  p ro d u k c ji w  transporc ie  
m o rs k im “ . R e fe ra t ten w ra z  z p ro toko łem  zebrania zo­
s ta ł pow ie lony, i  rozesłany z prośbą o  nadesłan ie uwag.

Ze w zględu na dość zasadniczy cha ra k te r poruszanego 
w  re ferac ie  zagadnienia p ragną łbym  m oje uw ag i za­
m ieścić na łam ach czasopisma „T ra n s p o rt“  ja ko  jeden 
z głosów w  dyskus ji. N a jis to tn ie jszym  zagadnieniem  po­
ruszonym  w  re fe rac ie  je s t um ie jscow ien ie  dzia ła lności 
naszej żeglugi oraz je j cha rak te r i rola.

Na str. 11 re fe ra tu  czytam y, że nasza flo ta  p racu je  „na  
pograniczu dw óch ry n k ó w  św ia tow ych “ : Z tego m o im  
zdaniem  niesłusznego s fo rm u ło w a n ia  w y n ik a ją  w  d a l­
szym  iciągu re fe ra tu  b łędne w n iosk i. N ie  p racu jem y na 
pograniczu dw óch ry n k ó w  —  kap ita lis tycznego i socja­
listycznego. P o lsk i transp o rt m o rsk i jes t in te g ra lną  
częścią naszej socja lis tycznej gospodarki p lanow e j, k tó ­
ra  z ko le i jes t ca łkow ic ie  w łączona do ry n k u  k ra jó w  
obozu dem okrac ji. Nasza flo ta  i  nasz ca ły  transp o rt 
m o rsk i p ra cu je  w ięc  w y łączn ie  w  r a m a c h  s o ­
c j a l i s t y c z n e g o  r y n k u ,  jes t jego in s tru ­
m entem  i w  ty m  charakterze łączn ik iem  m iędzy obu 
ryn ka m i. Stąd wn iosek, że praca naszej f lo ty  i  m etody­
ka p lanow an ia  w  naszym transporc ie  m o rsk im  w inna  
opierać się na w skaźn ikach  p rzy ję tych  w  soc ja lis tycz­
n ym  p lanow an iu , oczyw iście  z zastosowaniem  specy fik i 
naszych w a run ków .

F lo ta  nasza ma cha rak te r in s tru m e n ta ln y , a nie eks- 
po rtow o-zarobkow y, to  znaczy, że jest przede w szys tk im  
ins trum en tem  naszego ha nd lu  zagranicznego oraz obro­
tó w  k ra jó w  obozu dem okrac ji. Podobnie ja k  każde inne 
p rzedsięb iorstw o socjalistyczne, w in n y  nasze przedsię­
b io rs tw a  żeglugowe m ieć :na ce lu  dobro i in teres całej 
naszej gospodarki, a w ięc w a lczyć n ie  ty lk o  o  najlepszą 
obsługę ob ro tó w  zagranicznych naszych i  k ra jó w  obozu 
dem okrac ji, ale też o socja lis tyczną akum ulację , obniżkę

kosztu w łasnego, lepsze w yko rzys tan ie  narzędzia p ro ­
d u k c ji,  ochronę soc ja lis tyczne j w łasności, skrócenie cy­
k lu  produkcyjnego , a także o za robk i dew izow e d la  na- 
Szój gospodarki. Z a ro b k i dew izowe n ie  są i n ie  po w in ny  
być je dn ak  g łów n ym  celem  dzia ła lności naszej f lo ty . 
A u to r  re fe ra tu  podczas d ru g ie j d ysku s ji o k re ś lił ro lę  
naszej żeglugi następująco: „Z adan iem  po lsk ie j żeglugi 
jest zarobien ie  m aksym a lne j sum y dew iz przy  n a j­
m nie jszych nak ładach podczas obs ług iw an ia  naszych 
i  in n y c h  dem okra tycznych  ob ro tów  ihandlu zagraniczne­
go“ . D e fin ic ja  ta n iesłusznie w ysuw a na czoło zadań na­
szej f lo ty  w a lkę  o zarobk i dew izowe. Z a ro b k i dew izow e 
są g łó w n y m  celem  f lo ty  eksportow o-zarobkow ej. Są je d ­
nym  z w ażnych zadań naszej f lo ty ,  ale n ie  s tanow ią  je j 
podstawowego zadania produkcyjnego', k tó ry m  jest 
przemieszczenie ła d u n kó w  w łasnych  i  obozu de m okra c ji 
C y tu ję  bardzo tra fn e  zdanie p ro f. Ocioszyńskiego w  dys­
k u s ji: „W a lk a  f lo ty  o dew izy  n ie  jest spraw ą kluczową, 
lecz akcesory jną“ .

D latego też w y d a je  m i się, że niesłuszne by by ło  szu­
kać rozw iązan ia  w  us ta w ie n iu  w ska źn ikó w  d la  d z ia ła l­
ności naszej soc ja lis tyczne j żeglugi w e w zorach k a p ita ­
lis tyczne j żeglugi typ u  eksportowo-zarofokowego, k tó re j 
g łów nym , a przeważnie je d y n y m  celem jest osiągnięcie 
m aksym alnego zysku, a w  ty m  jakna jw iększych  zarob­
k ó w  dew izowych:

B y ło by  zupełn ie  niesłuszne w ysuw an ie  na p ie rw szy 
p lan  w  naszej żegludze w ska źn ika  ren tow ności dew izo­
w e j. O parcie k ry te r iu m  w yko n a n ia  p lan u  p ro d u k c ji 
przewozowej na w ska źn iku  ren tow ności dew izow e j by ­
łoby  n ie w ą tp liw ie  '(zgadzam się pod ty m  względem  ca ł­
kow ic ie  z n ie k tó ry m i d ysku tan tam i na zebran iu) na­
w ro te m  do uzależnienia w ska źn ikó w  p lanu  naszej że­
g lug i od ka p ita lis tyczne j k o n iu n k tu ry  żeglugow ej i  w y ­
paczeniem zasadniczego zadania naszej żeglugi. B y ło b y  
to  w p raw dz ie  zgodne z tezą au tora  re fe ra tu  o p racy  n a ­
szej żeglugi na pograniczu dw óch ryn kó w , ale jednoczę-
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śnie by łoby  to pow ażnym  k ro k ie m  wstecz na drodze do 
zwalczan ia kap ita lis tycznych  po jęć i p rzeżytków  w  na­
szej żegludze. Na drodze te j poczyn iliśm y poważne po­
stępy i n ie  po w in n iśm y  się znowu cofać.

N ie  mogę się zgodzić z tezą końcow ą zamieszczonego 
w yże j a r ty k u łu  A . W agnera, postu lu jącą, by w skaźn ik  
w p ły w ó w  dew izow ych  s ta ł się obok ton i ¡tonomil trze ­
c im  p o d s t a w o w y m  w skaźn ik iem  p ro d u k c ji 
przewozowej. Jeszcze m n ie j słuszny w yd a je  m i się p ro ­
ponow any przez A. W agnera d la  naszej żeglugi w skaź­
n ik  w p ły w ó w  frach to w ych  ,,rozliczanych na podstaw ie 
ry n k o w y c h  i  ta ry fo w y c h  s taw ek“ . W prow adzając w  roz­
rachunkach m iędzy naszym i p rzedsięb iorstw am i żeglu­
go w ym i a P o lfra ch tem  w ew nę trzną  ta ry fę  i rachunek 
różn ic  cen, poczyn iliśm y poważny k ro k  naprzód w  k ie ­
ru n k u  oderw ania  p ra cow n ikó w  naszych p rzedsięb iorstw  
żeglugowych od spe ku la tyw nych  i k o n iu n k tu ra ln y c h  
w ahań kap ita lis tycznego ry n k u  frachtow ego. Z lik w id o ­
w a liśm y  tego rodza ju  paradoksy, że w y n ik i finansow e 
naszego socja listycznego przedsięb iorstw a żeglugowego 
b y ły  zależne od kap ita lis tyczn e j k o n iu n k tu ry  frach to ­
w e j. I  ta k  np. zw yżka s taw ek frach to w ych  w yw o łana  
dostaw am i w o je n n ym i na Koreę spowodow ała w  1951 r. 
korzystn ie jsze w y n ik i finansow e w  naszych przedsię­
b io rs tw ach  żeglugowych. Tego rodza ju  w y p a d k i są obec­
n ie  po zastosowaniu ta ry fy  w e w nę trzne j n iem ożliw e. 
W prow adzenie w skaźn ika  w p ły w ó w  frach to w ych  opar­
tych  na  s taw kach św ia tow ych  sk ie row a ło by  znowu 
uwagę naszych przeds ięb iors tw  żeglugowych na k a p ita ­
lis tyczn y  ry n e k  fra c h to w y  i s iln ie j by je  z n im  związało.

W  d ysku s ji by ła  s taw iana  teza, że nasza żegluga prze­
w ozi ty lk o  około 1/3 ła d u n kó w  przechodzących przez 
nasze po rty , a w ięc m a szeroki w yb ó r i może w yb rać  te 
ła d u n k i, k tó re  dew izow o są na jko rzystn ie jsze . D ysku ­
tan c i je dn ak  ca łkow ic ie  zapom n ie li o tym , że w y b ó r ten 
jes t w  g runc ie  rzeczy dość ograniczony, bo z ła du nków  
przechodzących przez nasze p o r ty  za ledw ie  około- 1/3 
część jest w n a s z e j gestii frach to w e j. Nasza flo ta  prze­
w ozi oczyw iście część ła du nków  n ie  będących w  naszej 
gestii, ale w  zasadzie w yb ie rać można ty lk o  przewozy 
ła d u n kó w  w łasne j gestii.

Obecnie stosu jem y w  p lan ie  przewozów w ska źn ik i na­
tu ra ln e  i w artościow e. N a tu ra lne  w ska źn ik i p ro d u k c ji 
przew ozow ej muszą być nada l stosowane w  ca łe j roz­
ciągłości —  w  tonach d la  pow iązań zew nętrznych p lanu 
żeglugi, a w ięc  z p lanem  h a n d lu  zagranicznego, m ak le ­
ra, spedytora, p o rtó w  etc., w  tonom ilach  zaś d la  w e w ­
nę trznych  pow iązań p lanu  transportow o-fm ansow ego, 
a w ięc z p lanem  kosztów  w łasnych, p lanem  zaopatrze­
n ia  m ateria łow ego, p lanem  w yda jnośc i p racy etc.

Z upe łn ie  niesłuszne jest s tw ie rdzen ie  re fe ra tu , że to- 
nom ile  n ie  są m ie rn ik ie m  p ro d u k c ji przewozowej, gdyż 
ja k  tw ie rd z i au to r „ilość  p ro d u k tu  n ie  zw iększa się 
p rzy  wzroście to n o m il“ . T ransport, ja k  uczy M arks, nie 
w y tw a rza  dóbr w  rzeczowej postaci i  w  rezu ltac ie  jego 
dz ia ła lności n igd y  nie  zw iększa się ilość p roduk tu . P ro ­
du kc ja  transp o rtow a  polega na przem ieszczaniu ła du n ­
ku  i osób i jest gałęzią p ro d u k c ji m a te ria ln e j, gdyż po­
lega na oddz ia ływ an iu  człow ieka :na s iły  przyrody, na 
pokonyw an iu  przestrzeni. W iększa ilość to n o m il jest 
w yrazem  w iększego oddz ia ływ an ia  człow ieka na s iły  
p rzyrody, bo  w ym aga pokonan ia  w iększej przestrzeni 
bądź przem ieszczenia w iększej w ag i ładunku , jes t w ięc 
w yrazem  w iększej p ro d u kc ji. D latego też p rodukc ja  
przewozowa w in n a  być m ierzona w  tonach i  ton om i­
lach, jako- m ie rn ik u  n a tu ra ln y m  i  j  e d  y  n  i e m  i  e r -  
n  i k  t o n o w y  i  t o n o  m i l o w y  d a je  w  m a rk ­
s is tow sk im  po jęc iu  obraz w ie lkośc i p ro d u k c ji przem iesz­
czenia ła du nku , czy li p ro d u k c ji przewozowej w  trans ­
porcie m orsk im .

A u to r  re fe ra tu  po lem izu jąc z dysku tan tam i s tw ie rdza , 
że n ie  na leży odżegnywać się od n ie k tó ry c h  w zo rów  ka ­
p ita lis tycznych . Jednocześnie podkreśla  zasadniczą róż­
n icę naszej żeglugi w  stosunku do żeglugi m orsk ie j 
ZSRR, k tó ra  m a przew ażający kabotażow y charakter. 
G dyby na w e t ca łkow ic ie  zgodzić się pod tym  względem  
z autorem , to je dn ak  n ie  w o lno  inam odchodzić od m a rk ­
s is tow skich  pojęć i lekceważyć n a tu ra ln y  w ska źn ik  bę­
dący w yrazem  p ro d u k c ji przewozowej.

N ie m n ie j ważne są jednak  w artośc iow e w ska źn ik i 
p ro d u k c ji przewozowej, a w ięc w artość przewozów  
w  cenach bieżących i cenach n iezm iennych. W skaźn ik

w artośc i przewozów w  cenach bieżących jest ju ż  dziś 
op a rty  na ta ry fo w e j w a rtośc i usług, a ta ry fa  w ew nę trz ­
na oparta  jest w  dużym  stopniu, choć jeszcze n iezupe ł­
nie, na koszcie w łasnym  przewozu i pew nym  procencie 
aku m u la c ji. W skaźn ik  w a rtośc i przewozów w  cenach 
n iezm iennych jes t zróżn iczkow any na wartość przewo­
zów w  żegludze reg u la rne j i  —  po in n e j cenie —  w a r­
tość przew ozów  w  żegludze n ie regu la rne j. W skaźn ik i te 
są jednak  na obecnym  etapie jeszcze zbyt m ało analizo­
w ane i za .mało zw raca się ma nie uw agi. Należałoby po­
rów nyw a ć w ykonan ie  p lanow ych  zadań także w  stosun­
k u  do w a rtośc iow ych  zadań p lanu. W  p ro d u k c ji prze­
m ys łow e j w ska źn ik  w a rtośc i p ro d u k c ji g loba lne j w  ce­
nach bieżących i  cenach n iezm iennych m a przecież is to­
tne znaczenie i  w ed ług  tego w skaźn ika  obok w skaźn i­
kó w  na tu ra lnych , an a lizu je  się w ykonan ie  p lanu  pro­
d u k c ji,  w- szczególności tam , gdzie m am y do czynien ia 
z .produkcją różnych  asortym entów .

W  czym  tk w i jednak  bolączka naszej obecnej p ra k ­
ty k i?

Napew.no n ie  w  w a d liw o śc i lu b  niedoskonałości 
w skaźn ika  przewozów  w  tonach i  tonom ilach. Zasadni­
czym  błędem  je s t u  nas jeszcze nied ia lektyczne , m echa­
n iczne zapatrzenie się w  jeden w skaźn ik , pew ien  fe ty - 
szyzm na tu ra lnego  w skaźn ika  p ro d u k c ji przewozowej 
i igno row an ie  pozostałych w skaźn ików . Być może błąd 
ten  m a swe źród ła w  p ra k tyce  o rganów  nadrzędnych, 
k tó re  często ocenia ją  w yko na n ie  p lanu  jedyn ie  według 
w skaźn ika  p ro d u k c ji przewozowej w  tonach i tonom i­
lach, a za m ało jeszcze an a lizu ją  p rzy ty m  inne rów nież 
ważne, aczko lw iek  n ie  podstaw owe w ska źn ik i, ja k  
w a rtośc iow e w s ka źn ik i p la n u  przewozów, w ska źn ik  ko­
sztu własnego, w yda jnośc i pracy, zużycia m a te tria łó w , 
w yda jnośc i dew izow e j etc etc.

W  je dn ym  z num erów  radzieckiego czasopisma „M o r-  
sko j F ło t“  czyta liśm y dw a, trzy  la ta  tem u fe lie ton
0 tym , ja k  to., chcąc za w sze lką ce*ę w ykonać ;na ko­
niec k w a rta łu  p la n  przew ozów  w  tonach i  tonom ilach, 
przewożono z Odessy do jakiegoś innego p o rtu  czarno­
m orskiego tam  i z pow ro tem  n ik o m u  n iepotrzebny p ia ­
sek. Czy z tego w yn ika , że w  p lan ow a n iu  radzieckiego 
transp o rtu  m orskiego przeżył się w ska źn ik  p ro d u k c ji 
przewozowej w  tomach i  tonom ilach? Że jest do niczego
1 że trzeba go zm ien ić i  zastąpić innym ?

.Podobna sytuac ja  za is tn ia ła  i u nas. N iedostateczną 
analizę w a ru n k ó w  w yko na n ia  p lanu  i  b łędy .na ty m  od­
c in ku  w  postaci wąskiego, b iu rokra tycznego podejścia 
do zagadnienia w yb o ru  przewozów  przez n ie k tó rych  
p ra cow n ikó w  naszej żeglugi chce się zw a lić  na rzekom o 
z ły  system  w ska źn ikó w  p lanu. Chce się w yw o łać  w ra ­
żenie, że gdyby n ie  w s ka źn ik i w  tonach i  tonom ilach, 
to ¡nigdy nie  w o z iło by  się n iko m u  niepotrzebnego p ia ­
sku, tj.i w  naszych w a ru n ka ch  —  gdyby  rnie m ie rn ik  
przewozów w  tonach i  tonom ilach, to nasi p racow n icy  
b ra lib y  na s ta tk i ty lk o  ła d u n k i korzystne dla  całości na­
szej gospodarki. M am  w rażenie, że ci, k tó rzy  ja k  au to r 
re fe ra tu  tw ie rd z i „zm uszeni“  b y l i rzekom o z powodu 
w ska źn ikó w  tonow ych i tó inom ilow ych zdecydować sig 
na ¡niekorzystne przewozy, chcą pokryć  sw o je  bezdusz­
ne, b iu ro k ra tyczne  postępowanie legendą o z łych  wskaź­
n ikach . K o w a l z a w in ił, a ślusarza t j.  w s ka źn ik i chce 
się ¡powiesić! Przecież p rzy  ocenie w yko na n ia  p lanu 
trzeba i  należy zawsze m ieć na uwadze in teres naszej 
gospodarki i  ogólne korzyści, ja k ie  z w yko na n ia  ilośc io ­
w ych  i  jakośc iow ych  zadań p lanu  w y n ik a ją , a n ie  ty lk o  
liczbow e w ykonan ie  jednego w skaźn ika , chociażby to 
b y ł w ska źn ik  podstaw ow y. C y tu ję  głos w  d y s k u s ji ob. 
B ykow sk iego  (Polskie  L in ie  Oceaniczne): „A n a liza  
i  k o n tro la  w yko na n ia  p lan u  b y ły  rob ione schematycz­
n ie  w  oparc iu  o  c y fry  globalne. W  p ierw szym  etapie 
pracy żeglugi by ło  to wystarcza jące, obecnie na leżałoby 
to zm ien ić“'. „N a jle pszym  w y jśc iem  by łoby  pow iązan ie 
w ska źn ikó w  n a tu ra ln y c h  i  w a rto śc io w ych “ . Zgadzam 
się rów n ież ca łkow ic ie  z ob. F e rfe ck im  z C ZM P H , że 
g łów ną przyczyną obecnych niedociągnięć jest „...b rak  
w n ik liw e j ana lizy  w y n ik ó w  przez c zyn n ik i odgórne“ . 
S łuszny jes t rów n ież jego postu la t, by p racow n icy nau­
k o w i za ję li się m etodą an a lizy  w ykonaw stw a , a n ie  
w prow adzan iem  now ych  podstaw ow ych w skaźn ików  
p ro d u k c ji przewozowej.

Tony i  tomomile oraz z ło te  w  cenach bieżących i  n ie ­
zm iennych są jedyn ie  s łusznym i m ie rn ik a m i p ro d u k c ji
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przewozowej f lo ty  socja listycznej. Inn e  w ska źn ik i p la ­
nu, w  szczególności w ska źn ik i jakościowe, ja k  koszt 
w łasny  przewozu, w y n ik i dew izowe, zużycie p a liw a  etc. 
etc. w in n y  być szczegółowo analizow ane i  należy w a l­
czyć o  m ob ilizu jące  ich  ustaw ien ie  w  p lan ie  oraz ich 
w ykonyw an ie . N ie  są to je dn ak  g łów ne w ska źn ik i p ro ­
d u k c ji przewozowej. W skaźn ik i w  tonach i tonom ilach 
są w  te j c h w ili ju ż  ustaw ione asortym entow o —  w edług 
s tru k tu ry  ła d u n kó w  i  w ed ług  k ie runkow ośc i. Można 
będzie w ięc postaw ić rów n ież  zadanie, podobnie ja k  to 
czyn im y w  przem yśle, asortym entowego w yko na n ia  p la ­
nu. System  w ska źn ikó w  p lanu  naszej żeglugi m orsk ie j 
Goskonali się zresztą z ro ku  na ro k  i  coraz w iększą 
uwagę zw racam y także na w yko na n ie  w skaźn ików  ja ­
kościowych, choć, być może, n ie . docenia się ich  należy­
cie.

W yda je  m i się ponadto, że w ska źn ik  w artośc iow y 
w- cenach n iezm iennych m óg łby odegrać w iększą ro lę  

/ ja ko  jeden z g łów nych  w skaźn ików  w yko na n ia  zadania 
produkcy jnego flo ty . Cena n iezm ienna jedne j tonom ib 
w . żegludze reg u la rne j i  n ie regu la rne j n ie  oddaje ju ż  
dziś w łaściw ego stosunku pracochłonności, kosztów, etc- 
obu rodza jów  żeglugi. Na leża łoby na  now o usta lić  wza­
je m n y  stosunek ceny n iezm ienne j jedne j to n o m iłi w  że­
gludze reg u la rn e j i  n ie regu la rne j oraz zróżn iczkować 
jeszcze ba rdz ie j cenę n iezm ienną przewozu w  zależności 
od różnej s tru k tu ry  masy tow a row e j i różnej k ie ru n k o ­
wości przewozów. Cena niezm ienna usta lona w  ten spo­
sób i  zróżniczkowana m og łaby stać się rea ln ym  wskaź­
n ik ie m  w a rto śc i p ro d u k c ji przewozowej, co je dn ak  nie 
zastąpi w ska źn ikó w  na tu ra lnych . Podobnie, aczko lw iek 
n ie  konsekw entn ie  do końca, została na nowo ustalona 
i zróżn iczkowana cena n iezm ienna jedne j tony prze ła­
d u n ku  w  portach m orsk ich  i PK.PG to zatw ierdziła.- W y­
da je  m i się przeto że na obecnym  etapie by łoby  słuszne 
opracować zróżn iczkow an ie  ceny n iezm ienne j przewozu 
jedne j tc n o m ili i  uzyskać u odpow iedn ich  czynn ików  
zatw ierdzen ie  przepracowanej w  ten sposób ceny n ie ­
zm iennej.

P lanow an ie  radzieck ie  n ie  stosuje ju ż  dz is ia j wskaź­
n ik a  w artośc i p ro d u kc ji w  cenach n iezm iennych. -Być 
może, że i u nas w  przyszłości rozw ó j p lanow ania  p ó j­
dzie w  -k ie runku zrezygnowania z tego w skaźnika . D la ­
tego też na leżałoby ju ż  dz is ia j pomyśleć o w łaśc iw ym  
us taw ien iu  w skaźn ika  w a rto śc i p rzew ozów  w  cenach 
bieżących. W skaźn ik  ten o p a rty  jest na w p ływ a ch  za 
przewozy w ed ług  ta ry fy  w ew nę trzne j. Jak w yże j 
wspom niano ta ry fa  ta n ie  jest jeszcze doskonała i n ie  
oddaje w łaściw ego stosunku pracochłonności przew o­
zów poszczególnych tow a rów  w  -poszczególnych’ k ie ru n ­
kach. Należałoby przeto z całą energ ią  kon tynuow ać

prace nad udoskonalen iem  ta ry fy .,,  Do czasu jednak 
opi acowam a -skorygowanej ta ry fy  należy na obecnym 
c apie przepracować system cen niezm iennych i stoso- 
wac w skaźn ik  w artośc i przewozów  w  cenach .niezmien­
nych  ja ko  jeden z podstaw ow ych w skaźn ików  w yko na ­
nia  p lanu. To samo zadanie, co należycie zróżn iczkow a- 
na w artość -przewozów, m óg łby spe łn ić na tu ra ln y  
w ska źn ik  przew ozów  w yrażony  w  tonach i  tonom i- 
lach um ow nych, -czyli zastępczych, o p a rty  ,na różnej 
pracochłonności przewozów. W skaźn ik  ten m óg łby być 
w p iow adzony ja ko  w ska źn ik  pom ocniczy

1 Zgodnie z m a d a m i m a rk ­s is tow sk ie j d ia le k ty k i stosować zespół w skaźn ików  obec­
nie  p rzy ję tych  w  p lanow an iu  żeglugi. Dotyczy to  w ięc 
tc kze ana lizy  w ykonan ia  jakościow ych w skaźn ików  p la ­
nu. Za same w ykonan ie  ilościowego zadania p lanu  p rzy
ź ™ S ” yCh w yn ika ch  jakośc iow ych  należałoby 
zm niejszać wysokosc p rem ii.

W ydatkii dew izowe i w y n ik i dew izow a nie  są d la  nas
™  f i n w  t° W lni liS m y -ZWracać «  n ie  rów nież baczną 
uwagę W skaźn ik  w y n ik ó w  dew izow ych  i w ska źn ik  w y ­
dajności dew izow e j w in n y  być pom ocn iczym i w skaźn i­
kam i p lanu. Na leży sta le  analizow ać ich wykonanie .

le rw szy z tych w ska źn ikó w  jest nadw yżką w p ły w ó w  
dew izow ych -nad kosztam i dew izow ym i. D ru g i zaś iest 
s tosunkiem  w skaźn ika  W yn ików  dew izow ych do ogól­
ne j llo-sci w yp rod ukow an ych  tonom il, a lbo (gdy usta­
w im y  w łaśc iw ie  ceny .niezmienne) do w artośc i przew o­
zów w  cenach niezm iennych.

„ 7 Fd — K d
V \W D  = ------— ---------

"  (g • 1)
lub  W wd

Fd — K d 
N

W WD W skaźn ik  w yda jnośc i dew izow e j 
fr> W p ły w y  dew izow e uzyskane przez flo tę  
K jj K oszty dew izowe
J ,(q . l)  Ilość ton o m il w yp rodukow anych  przez flo tę  
N W artość przewozów  w  cenach n iezm iennych. 
W skaźn ik  FD obe jm u je  dew izy ty lk o  -e fektyw n ie  za­

rob ione przez flotę- Szersze u jęc ie  w skaźn ika  przez 
objęcie n im  w sze lk ich  w p ły w ó w  żeglugi, t j.  dew iz nie- 
ty lk o  zarobionych, ale także zaoszczędzonych przez to 
ze me m us ie liśm y p łac ić  za przew óz dew iz obcym  s ta t- 
kom  w y d a je  m i się ekonom icznie nieuzasadnione.

D okładna kon tro la  i analiza w yko na n ia  w skaźn ików  
na tu ra lnych  p lanu  przewozów  w  tonach i tonom ilach 
oraz w artośc iow ych, w  d ia le k tycznym  pow iązan iu  z ca­
ły m  zespołem w ska źn ikó w  jakościow ych , pozw o li na 
un ika n ie  tego rodza ju  b łędów , ja k ie  w  w yborze prze­
wożonych ła d u n kó w  b y ły  pope łn iane w  naszym  tra n ­
sporcie m orsk im .

TRANSPORTOWCY PISZĄ...

Co daje centralna dyspozycja taborem
Biuro Transportowe RZPW w  Rudzie Sl. obsługuje swym 

taborem ciężarowym wszystkie kopalnie węgla, podległe 
Rudzkiemu Zjednoczeniu Przemyślu Węglowego. Do pew­
nego czasu obsługa ta ograniczała się do przyjęcia od ko­
pa ln i zamówienia na samochód ciężarowy i -przydzielenia 
go w żądanym dniu kopalni, po czy-m obciążało się kopal­
nię zgodnie z taryfą  za wykonaną usługę. Analiza kart pra­
cy samochodów ciężarowych przydzielanych w  ten sposób 
wykazywała, że użytkownicy w  dużym stopniu nie patrzą 
na tak  ważny moment ja k im  jest wykorzystanie ładow­
ności pojazdu, a tym  samym duży koszt przewozu. B iuro 
Transportowe miało z tego powodu wiele kłopotu, gdyż od­
czuwało stale duży ibrak pojazdów, a -tym samym nie mo­
gło zabezpieczyć wszystkich potrzeb przewozowych. Po 
pi zeanalizowaniu tych trudności postanowiono wprowadzić 
-ncwy syste-m centralnej dyspozycji, k tó ry  by pozwolił na 
pełne w yko ftystan ie  ładowności pojazdów.

Nowy system polega ną:

1) przesyłaniu przez kopalnie asygnat materiałowych wraz 
z upoważnieniami do odbibru do B iura Transportowego;

2) każda z kopalń stawia do dyspozycji B iura Transpor­
towego po , jednym konwojencie, z których stworzono bry­
gadę ładunkową.

Ja-k wygląda tego rodzaju załatwienie w  praktyce?
Dyspozytor B iura Transportowego po otrzymaniu asy­

gnat z kopalń segreguje je według centra li handlowych 
i miejscowości pobrania materiału, po czym wyznacza sa­
mochód do przewiezienia m ateriałów z danej centra li czy 
też miejscowości, następnie zaś przydziela odpowiednią 
ilość ładowaczy i  wy-syła samochód w  drogę. Jeden z łado­
waczy, upoważniony do pobrania materiału, odpowiedzial­
ny jest za pobranie właściwej ilości dla każdej z kopalń, 
po czym rozwozi się pobrany -materiał na poszczególne ko­
palnie, które z kolei k w itu ją  odbiór.

Jakie w yn ika ją  z tego ty tu łu  korzyści?
Dla naświetlenia tej sprawy przytoczę tu k ilka  przyk ła­

dów.
Samochód -przydzielony -kopalni X  wg -poprzedniego syste­

mu wysyłany ,był przez kopalnię do Otmuchowa po 0,5 to ­
ny szyniaków, mając 185 km  -przebiegu w  jedną stronę, gdy
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w  tym  samym czasie, czy nawet w  następnym dniu, wyjeż­
dżały 2 lub 3 samochody po tak i sam ładunek, wysłane 
przez inne kopalnie.

Kopalnia X  wysyła samochód do Brzegu tj. 130 km  w  je­
dną stronę celem przywiezienia k ilk u  s iln ików  elektrycz­
nych, gdy w  tym  samym czasie można było doładować s il­
n ik i z innych kępalń przewidziane do remontu, a w  dro­
dze powrotnej przywieźć już gotowe, również dla k ilk u  ko­
palń.

Podobnych przypadków można by było przytoczyć całą 
masę, nie mówiąc już  o takich przewozach, ja k  20 butów 
gumowych 3-tonowym samochodem.

Przy obecnie zastosowanym systemie centralnej dyspozy­
c ji i  centralnego pobierania m ateriałów  Biuro Transporto­
we ma pewność, że tonaż samochodu jest w  całości wyko­
rzystany. Zachodzą sporadyczne wypadki, że kopaln i przy­
dziela się samochód ciężarowy dla przewiezienia tego czy 
innego urządzenia, ja k  np. napędy taśmowe, kom bajny itp., 
lecz to następuje po uprzednim  zbadaniu ciężaru, w  sto­
sunku do którego przydziela isię samochód i  ty lko  na w y­
konanie tego jednego przerzutu. Tego rodzaju system moż­
na by było zaprowadzić we wszystkich biurach transporto­
wych, przy odpowiednim poparciu D yrekc ji Zjednoczeń, co 
w yjdz ie  z korzyścią i  dla kopalń.

Piszę dlatego z korzyścią dla kopalń, gdyż przy wprowa­
dzeniu tego systemu w  życie napotykało się na niezadowo­
lenie ze strony kopalń, przyzwyczajonych do przydzielania 
im  samochodu do dyspozycji bez względu na jego wykorzy­
stanie.

Rozliczenie za usługi następuje na podstawie ustalonego 
każdorazowo klucza w  stosunku do ilości przewiezionego 
dla. danej kopaln i materiału.

Na zakończenie 'nadmieniam, że wprowadzony system 
centralnego pobierania m ateriałów  w  dużym stopniu roz­
w iązał trudności transportowe poszczególnych kopalń wę­
gla, a co najważniejsze przyczynił się do obniżenia kosztów 
transportu.

J. Miszuda (Ruda Śląska)

Kgcik Redakcji
DO NASZYCH KORESPONDENTÓW

Jednym z głównych zadań, jak ie  stawia sobie w  roku 
bieżącym Redakcja „T ransportu“ , jest rozszerzenie i  po­
głębienie współpracy z szerokim kręgiem  czytelników, 
pracowników transportu. Temu celowi służy m. in. orga­
nizowanie sieci korespondentów pisma, obejmującej już 
obecnie najważniejsze ośrodki pracy transportowej na 
całym terenie PRL. Urządzane w  różnych miastach Pol-

DZIAŁ INFORMACYJNY*)
P L A N  P R Z E W O Z U  Ł A D U N K Ó W  K O L E JA M I

N O R M A L N O T O R O W Y M I N A  I I  K W A R T A Ł  1954 R.

Uchwałą Prez. Rządu <Nr 157 z dnia 10.1V 54 r. został za­
tw ierdzony operatywny plan przewozu ładunków kole jam i 
norm alnotorowym i na I I  kw arta ł 1954 roku. Plan ten jest 
znacznie podwyższony w  stosunku do planu ustalonego 
NPG na ten okres ze względu na nieprzewiezienie części 
masy towarowej przez ko le j w  I  kwarta le br. wskutek 
niesprzyjających warunków atmosferycznych.

Podwyższenie planu w  I I  kwarta le było możliwe z uwa­
gi na pewne rezerwy zdolności przewozowej, jaką kolej 
dysponuje w  I I  kwarta le. Zabezpieczenie przewozów ty lko  
przez zgłoszoną masę jest niewystarczające, do tego po­
trzebne jest jeszcze wzmożenie dyscypliny przewozowej. 
Zadanie to wymaga dalszego poprawienia pracy transpor­
tu  kolejowego, zacieśnienia współpracy kolei z klientam i 
oraz podniesienia na wyższy poziom pracy służb transpor­
towych. Jak wiadomo, poziom dyscypliny przewozowej 
u poszczególnych nadawców nie jest jeszcze wysoki, co 
stwarza dodatkowe trudności w  wykonaniu planu.

Aby podnieść poziom dyscypliny przewozowej, w  w y­
żej wym ienionej uchwale zobowiązuje się k lien tów  kolei

*) UMoirmaicje zamieszczone w  ityim dziaile nie mają charak­
teru urzędowego-

siki okręgowe narady z korespondentami przyczyniły się 
już w dużym stopniu do nawiązania bezpośredniej łącz­
ności Redakcji z terenem.

Apelu jem y o dalszą i coraz bliższą współpracę. Intere­
sują nas, Drodzy Czytelnicy, wszelkie prze jawy Waszej p ra­
cy zawodowej, je j osiągnięcia i  niedociągnięcia, Wasze dą 
żenią do usprawnienia pracy, które mogą stać się wzorem 
dla innych. Interesuje nas, co sądzicie o Waszym piśmie, 
jak ie  zagadnienia Was ciekawią i  w  ja k ie j form ie chcie li­
byście mieć je  omówione.

Dla u ła tw ien ia  pracy korespondentom podajemy tematy, 
k tó rym i pow inni oni zająć się w  pierwszym  rzędzie.

Tematy te dotyczą zakładu pracy korespondenta, a więc 
transportowej jednostki organizacyjnej, w  k tó re j jest on 
zatrudniony. Własne zakłady pracy korespondenci znają 
bowiem na jlep ie j i  na jbardziej skutecznie mogą się przy­
czynić do usprawnienia ich gospodarki.

—- Jakie trudności widzę w  pracy m oje j transportowej 
jednostki organizacyjnej (mojego zakładu pracy) i  ja k  moż 
na by je usunąć.

— Gdzie widzę źródła oszczędności w  moim zakładzie 
pracy.

— Jakie widzę przerosty b iurokracji, w  szczególności w 
zakresie sprawozdawczości i  ¡prac statystycznych.

— Jak powinno wyglądać ¡pogłębienie rozrachunku go­
spodarczego w  moim  zakładzie pracy.

—■ Uwagi o stosowanej metodzie obliczania kosztów w ła­
snych w  moim zakładzie pracy.

— Jak sobie wyobrażam szersze stosowanie planowania 
wewnątrzzakładowego w m oim  zakładzie pracy.

—• Udział załogi w  wykonaniu planu; ja k  usprawnić na­
rady wytwórcze.

— Jakie osiągnięcia i brak i widzę w  ruchu racjonaliza­
torskim  na terenie mojego zakładu pracy.

— Jak ustosunkowuję się do norm  pracy obowiązują­
cych w  moim zakładzie pracy.

—- Jakie widzę trudności i  brak i rozw oju współzawod­
nictw a pracy w  moim zakładzie; w  ja k i sposób wpływa 
współzawodnictwo pracy na wykonanie planu i  wykorzy­
stanie środków produkcyjnych mojego zakładu pracy.

— Oszczędność i  normowanie m ateria łów  w  moim za­
kładzie pracy.

— Higiena i  (bezpieczeństwo pracy w  m oim  zakładzie 
(osiągnięcia i  braki).

Ta tem atyka nie wyklucza, oczywiście, możliwości zabie­
ran ia przez korespondentów głosu w  innych sprawach 
własnego zakładu pracy, w  sprawach innych współpracu­
jących przedsiębiorstw, czy też w  sprawach in teresu ją­
cych ogół transportowców.

Piszcie do nas! Os.

w  I I  kw arta le  br. do optymalnego wykorzystania ładow­
ności względnie pojemności podstawionych do naładunku 
wagonów, co pozwoli kole i na wygospodarowanie dodat­
kowych ilości wagonów.

Uchwała zobowiązuje służby transportowe do zorgani­
zowania pracy załadowczej tak, aby postój wagonu pad 
operacjami trw a ł ja k  najkrócej. Zobowiązania w  zakresie 
naładunku polegają również i  na tym , aby planować i  orga­
nizować naładunek w  sposób rytm iczny i  równom ierny 
w  każdym miesiącu, w  każdej dekadzie, w  każdej pięcio- 
dniówce.

Ponieważ duży w p ływ  na skrócenie obrotu wagonu 
przez skrócenie postoju na stacjach technicznych i  roz­
rządowych ma marszrutyzacja nadawcza i  ładownie rela­
cyjne przeto uchwała zobowiązuje k lien tów  kolei do sto­
sowania w  najszerszym zakresie tych fo rm  przewozowych.

D la  zmniejszenia odległości przewozu 1 tony resorty 
zobowiązane są do planowania przewozów poszczególnych 
ładunków w  ten sposób, aby ładunki te mogły być kiero­
wane najkró tszym i drogami przewozu, e lim inu jąc tym  sa­
m ym  wszelkiego rodzaju przewozy nieracjonalne. W szcze­
gólności chodzi tu  o przewozy zbyt dalekie, krzyżujące 
się i  wtórne.

Ponieważ kole j dysponuje znacznymi rezerwami zdol­
ności przewozowej w  niedzielę i  święta, postanowienia 
Uchwały zobowiązują resorty gospodarcze do ładowania 
w  tych dniach węgla kamiennego, m ia łu  węglowego, ko­
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k.su i  brykietów , cegły, żw iru  i  piasku, cementu, kamienia, 
żużla, nawozów sztucznych, drewna, zboża — w  ilościach 
co na jm niej 50»/0 średniej norm y dnia roboczego.

Aby uniknąć dużego zapotrzebowania na przewozy w  
I I I  i  IV  kwarta le, uchwała zobowiązuje resorty gospodar­
cze do upłynnienia ponadnormatywnych zapasów, wyma­
gających przewiezienia, nagromadzonych w  roku 1953 
i I  kw arta le  1954 r., które nie zostały wywiezione w  całości 
w  I  kw arta le  br. Ponadto postanowienia uchwały zakazują 
nadawania do przewozów w tórnych węgla, koksu, cegły 
i  cementu bez zezwolenia wydanego przez Centralny 
Urząd Gospodarki Materiałowej.

Zakazy powyższe nie  dotyczą jednostek podległych na­
stępującym m inisterstwom : Górnictwa, Hutnictwa, Że­
glugi co do przesyłek węgla i  koksu, jednostek podległych 
M in isterstw u Przemysłu M ateria łów  Budowlanych co do 
przesyłek cementu, jednostek produkujących cegłę (cegiel­

nie), jednostek Zarządu Zbytu M ateriałów  Budowlanych 
oraz jednostek uzyskujących cegłę z rozb ió rk i — co do 
przesyłek cegły.

Ważnym postanowieniem uchwały na I I  kw arta ł, które 
ma duże znaczenie dla odciążenia ko le i od przewozów w 
następnych kwartałach, jest zobowiązanie M in istra  Finan­
sów do przyznania kredytów zakładom na utworzenie w  I I  
kw arta le  1954 r. zwiększonych norm zapasów żw iru, kam ie­
nia, cegły i drewna w granicach ustalonych przez Przewod­
niczącego PKPG.

Następne -postanowienia uchwały zobowiązują m in i­
strów resortów gospodarczych do terminowego rozprowa­
dzenia do jednostek wykonawczych zatwierdzonych pla­
nów naładunku, do zapewnienia prowadzenia na szczeblu 
zakładu praw id łowej ew idencji pracy transportu kolejo­
wego i  uzgadniania te j ew idencji ze stacjam i kole jowym i.

L. K.

O P E R A TY W N E  P L A N O W A N IE  PR ZE W O ZU  Ł A D U N K Ó W

W celu podniesienia na wyższy poziom planowania ope­
ratywnego przewozu ładunków i  pogłębienia metodologii 
operatywnego planowania —• zostało wydane -Zarządzenie 
Przewodniczącego PKPG N r 52 z dnia 26 marca 1954 r., 
zmieniające instrukcję , stanowiącą załącznik do zarzą­
dzenia Przewodniczącego PKPG N r 295 z dnia 12 paź­
dziernika 1954 r. w  sprawie operatywnego planowania 
przewozów.

Zarządzenie, uwzględniając potrzeby M in isterstwa Kole i 
w  zakresie właściwego opracowywania i  rozprowadzania 
zadań przewozowych dla podległych jednostek wykonaw­
czych (RMO-stacje kolejowe), nakłada obowiązek na cen­
tra lne zarządy lub równorzędne jednostki m in isterstw

planujących przekazania odpisu zatwierdzonego planu 
miesięcznego dla poszczególnych podległych przedsię­
biorstw  odpowiedniej terenowo dyrekcji okręgowej kolei 
państwowych w  term in ie na 8 dni przed planowanym 
miesiącem.

W związku z wprowadzeniem tego obowiązku musiały 
ulec częściowo zmianie term iny opracowywania planów 
przewozowych, k tóre dostosowane są do możliwości zgło­
szenia przez centralne zarządy lub równorzędne jednostki 
swoich planów do DOKP na 8 dni przed planowanym mie­
siącem. Term inarz opracowywania i  przesyłania planów 
w  tryb ie  centralnym obrazuje następująca tabela:

L. p. Rodzaj czynności
W planoiuaniu

kwart. .mieś.

1 Przesłan ie  p lanu  przez je-dn-ostkę gospodarczą do je dn os tk i nadrzędnej 
.(CZ) 45 dni 35 dni

2 Przesłan ie p lanu  p-rzez jednostkę gospodarczą do W K P G 45 „ 35 „
3 Przesłan ie p lan u  przez jednostkę gospodarczą do W ydz. K om . Dróg. i  Za-

rządu K o le i Wą-sk-otór. 45 „ 35 „
4 Przesłan ie p la n u  przez jednostkę nadrzędną (CZ) do M in is t. Gospodar- 

czego 38 „ 29 „
5 Przesłan ie p lanu  przez M in is t. Gospodarcze do M in is te rs tw  T ransporto ­

w ych 28 „ 22 „
6 K on fe ren c ja  w  M in is te rs tw ie  T ransp ortu 25 „ 20 „
7 M in is te rs tw a  T ransportow e do P K P G 2D „
8 Przesłan ie p la n u  przez P K P G  do Prez. Rządu 10 „ ___
9 Przesłan ie p lanu  przez P K P G  do M in is t. Gospod. 17 ,, 27 „

10 Przesłan ie plan-u przez M in . Gospod. do jednostek nadrzędnych (CZ) 13 „ 13 „
11 Przesian ie p lanu  przez jednostkę nadrzędną (CZ)) do jednostek gospo­

darczych i  D O K P 8 „ 8 „
12 Przesłan ie p lan u  przez jednostkę gospod. do zaw iadow cy s tac ji ko le jo w e j — 5 „ #

Zmianom uleg ły ty lko  term iny -odnoszące się do plano­
wania w trybie centra lnym ,, natomiast te rm iny planowa­
nia przewozów w  tryb ie  terenowym pozostają nie zmie­
nione. Dla jednostek gospodarczych, posiadających swe 
organizacje na szczeblu wojewódzkim  (,np. w  oorocie to ­
warowym, skupie itp.) zarządzenie przewiduje możliwość 
opracowania planów przewozowych na wszystkie środki 
transportowe przez centrale wojewódzkie. Zarządzenie za­
strzega jednak, że przekazanie tych planów do jedno­
stek nadrzędnych, do W KPG, do W ydziałów K om unikacji 
Drogowej Prez. WRN, do Zarządów K o le i Wąskotorowych 
oraz do D yrekcji Żeglugi Śródlądowej na Odrze lub na 
Wiśle nastąpi w  term inach takich, jak ie  zostały ustalo­
ne dla oddolnych jednostek gospodarczych. A by było w ia­
dome, jak ie  jednostki gospodarcze podległe danej centrali 
wojewódzkiej, -która opracawała dla nich zbiorczo opera­
tyw ny plan przewozów, z-ostały objęte tym  planem, cen­
trale zobowiązane są do da-nego planu dołączyć wykaz 
tych jednostek.

Następnie dla zabezpieczenia wykonania postanowień 
ar-t. 3? ust. 6 dekretu z dala 24 grudnia 1952 r. o przewo­

zie przesyłek i  osób ko le jam i (Dz. U N r 4/53) zarządzenie 
wprowadza obowiązek, przy opracowywaniu operatyw­
nych planów przewozowych dla ko le i normalnotorowych, 
wydzielania w  nomenklaturze ładunków podgrup z grup 
zasadniczych, zgodnie z pozycjami -klasyfikacji towarów 
(Kt) ta ry fy  towarowej Polskich K o le i Państwowych obo­
wiązującej od 1 stycznia 1954 r., następująco: żyta i  psze­
nicy z pozycji 1 k t; m ąki żytn ie j i pszennej z pozycji 19 
k t;  kam ienia z pozycji 201 kt, tłucznia i  -szutru z poz. 202 
k t, piasku, żw iru, pos-półki żwirowo -  piaskowej z poz. 
207 k t;  rudy żelaznej z poz. 241 lit.  a /k t; węgla kamienne­
go z poz. 250 k t; koksu z poz. 252 k t; cementu z poz. 214 
-kt; nawozów sztucznych z poź. 643 — 646 k t;  drewna 
z -poz. 904 i  910 k t; cegły i  -pustaków z poz. 1116 lit.  a/kt.

Ponadto zarządzenie regulu je i  wyjaśnia tryb  opracowy­
wania operatywnych planów przewozowych, ja k  też w y­
liczania- zdolności przewozowej transportu własnego jed­
nostek gospodarczych oraz transportu branżowego. Zgod­
nie z zarządzeniem, jednostki gospodarcze wykazują zdol­
ność przewozową transportu własnego ty lko  na wzorze 
N r 2 (podział przewozu ładunków pomiędzy środki tran­
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sportowe) w  rubr. 14 lub 15 natomiast wzory N r TW-1 — 
wyliczenie ilości taboru TW-2 — wyliczenie zdolności 
przewozowej taboru i wzór TW-2a — wyliczenie zdolności 
przewozowej dla poszczególnej grupy pojazdów ciężaro­
wych — służą jako wzory ¡pomocnicze dla wyliczenia 
zdolności przewozowej dla jednostki opracowującej plan 
i  nie ma żadnego obowiązku przesyłania tych wzorów do 
jednostek zwierzchnich.

Ostatnim postanowieniem zarządzenia jest zwolnienie w  
resorcie przemysłu drobnego i  rzemiosła części jednostek 
gospodarczych od opracowywania operatywnych planów 
przewozowych. Postanowienie to zostało wprowadzone do 
zarządzenia w  w yn iku  trudności na jak ie  napotyka resort 
przemysłu drobnego i  rzemiosła (w ielka ilość małych 
przedsiębiorstw) przy opracowywaniu operatywnych ¡pla­
nów przewozowych.

Zarządzenie postanawia, że operatywne plany przewo­
zowe w  resorcie przemysłu drobnego i  rzemiosła opraco­
wują ty lko  te jednostki w  których nadanie i  przyjęcie 
masy ładunkowej wszystkim i środkam i transportu będzie 
wynosiło powyżej 1 000 ton w  okresie kwarta łu .

Według podanych w  zarządzeniu zmian — pierwszy 
miesięczny operatywny plan przewozu ładunków należy 
opracować na miesiąc czerwiec, a pierwszy plan kw arta l­
ny na I I I  kw arta ł 1954 r.

S PR ZED A Ż PO JAZDÓ W  SA M O C H O D O W YC H

Na podstawie przepisów, określających zakres działania 
władz naczelnych w  dziedzinie kom unikacji oraz w  związ­
ku z przepisami §§ 1 i  3 uchwały N r 85 Prezydium Rządu 
z dnia 20 lutego 1952 r. w  sprawie sprzedaży pojazdów sa­
mochodowych, pochodzących z akc ji przekazywania re­
manentów m otoryzacyjnych (Mon. ¡Pol. N r A-21, poz. 254), 
zostało wydane i  ogłoszone w  Monitorze Polskim  N r A-24 
pod poz. 397 zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego 
i  Lotniczego z dnia 15 lutego 1954 r. regulujące tryb  postę­
powania przy sprzedaży przez Centralę Spółdzielni Tran­
sportu pojazdów, samochodowych grupy I I ,  pochodzących 
.z akc ji upłynnienia remanentów motoryzacyjnych.

W tryb ie  ustalonym zarządzeniem sprzedaży podlegają 
samochody osobowe, samochody ciężarowe, ciągniki, przy­
czepy i  motocykle marek, nie wym ienionych w  załączniku 
do zarządzenia Przewodniczącego PKHG ¡z dnia 19 marca 
1953 r. zmieniającego załącznik do uchwały Prezydium 
Rządu z dnia 9 listopada 1950 r. w  sprawie przekazywania 
żbędnych i  nadmiernych remanentów motoryzacyjnych 
(Mcm. Pol. z 1953 r. N r A-28, poz. 337 i  1954 r. . N r A-5, poz. 
154), pochodzące z akc ji upłynnienia remanentów m otory­
zacyjnych i zaliczone do grupy I I  (tj. zdolne do pracy po ' 
dokonaniu ¡naprawy).

Sprzedaży tych pojazdów samochodowych dokonuje Cen­
tra la  Spółdzielni Transportu — Centralne B iuro Handlu 
Sprzętem Samochodowym (CBHSS) za pośrednictwem re ­
jonowych b iu r handlu sprzętem samochodowym (RBHSS).

Prawo nabycia omawianych pojazdów samochodowych 
(na warunkach, przewidzianych w  zarządzeniu) przysłu­
guje w kolejności następującego pierwszeństwa:

1) jednostkom adm in istracji państwowej i  jednostkom 
gospodarki uspołecznionej;

2) Polskiemu Związkowi Motorowemu — ty lko  do ce­
lów  szkolenia, co powinno być zaznaczone w  dowodzie 
sprzedaży;

3) osobom fizycznym.
Należy podkreślić, iż  samochody ciężarowe, c iągniki 

i przyczepy mogą być sprzedawane celem ich wyremon­
towania i  dalszego użytkowania wyłącznie jednostkom, 
wym ienionym  wyżej w  pkt. 1 i  2.

Zarządzenie określa tryb : 1) składania przez jednostki 
adm in istracji państwowej, jednostki gospodarki uspołecz­
nionej i Polski Związek M otorowy — wniosków o sprze­
daż pojazdów samochodowych; 2) składania przez osoby 
fizyczne — podań o sprzedaż pojazdów samochodowych.

W nioski o sprzedaż mogą być składane w  dowolnych 
rejonowych biurach handlu sprzętem samochodowym r po­
w inny zawierać: 1) «świadczenie, stwierdzające niewyko­
rzystanie etatu; 2) posiadanie kredytów na zakup pojaz­
dów samochodowych.

Podania o sprzedaż ¡powinny być składane we w łaści­
wych terenowo rejonowych biurach handlu sprzętem sa­
mochodowym oraz powinny być: 1) zaopiniowane przez 
kierownictwo zakładu pracy i  radę zakładową co. do po­

danych przez petenta m otywów; 2) a w  przypadku naby­
wania dorożki lub taksówki samochodowej — potwierdzo­
ne odpowiednio przez w ydzia ł kom unikacji drogowej pre­
zydium w łaśc iw e j. wojewódzkiej rady narodowej.

Podania osób fizycznych o sprzedaż samochodów — re­
jonowe biura .handlu sprzętem samochodowym przesyłają 
prezydiom wojewódzkich rad narodowych — wydziałom 
kom unikacji drogowej — celem rozpatrzenia, dołączając 
odpowiednią ilość zleceń sprzedaży, wypełnionych dany­
m i, określa jącym i markę, rodzaj, numer podwozia, nu­
mer s iln ika  i  grupę pojazdu.

W przypadku pozytywnego rozpatrzenia podania, prezy­
dia wojewódzkich rad narodowych w ypełn ia ją im iennie 
zlecenia sprzedaży, celem dokonania sprzedaży pojazdów 
samochodowych osobom, wskazanym w  zleceniach, i zle­
cenia zwracają do w łaściwych rejonowych b iu r handlu 
sprzętem samochodowym, zaś w  przypadku odmownego 
załatwienia zwracają nie wypełnione im iennie podania 
celem zawiadomienia petentów o odmowie przyznania mu 
prawa nabycia pojazdu.

Zlecenie sprzedaży trac i ważność po upływ ie 20 dn i od 
daty ¡zawiadomienia przez rejonowe biuro handlu sprzętem 
samochodowym o przyznaniu prawa nabycia pojazdu sa­
mochodowego.
. Pojazd samochodowy sprzedany Polskiemu Związkowi 
Motorowemu bądź osobom fizycznym  nie może być od­
sprzedany osobie trzeciej bez zgody prezydium właściwej 
rady narodowej — W ydział Kom unikacji Drogowej. Pojazd 
odsprzedaży bez wspomnianej zgody nie może być zare­
jestrowany 1 dopuszczony do ruchu

J. B.

R O ZS ZE R ZE N IE  O B O W IĄ Z K U  Ś W IA D C Z E N IA  
U S ŁU G  TR A N S P O R TO W Y C H

Na podstawie rozporządzenia Rady M in is trów  z dnia 5.9. 
1951 r. w sprawie świadczenia usług transportowych na 
niektóre cele ogólnogospodarcze, M in ister Transportu 
Drogowego i  Lotniczego zarządzeniem z dnia 8.III.1954 r. 
rozszerzył w  1954 r. obowiązek świadczenia tych usług na 
akcję osiedleńczą. Z wymienionego zarządzenia M in istra 
Transportu Drogowego i  Lotniczego opublikowanego w 
Monitorze Polskim N r A-26 poz. 413 w ynika, iż  obowiązek 

' świadczenia usług transportowych na rzecz akc ii osied­
leńczej obejmuje obszar całego państwa i  wchodzi w  ży­
cie z dniem ogłoszenia.

Podkreślić również należy wagę akc ii osiedleńczej 
i  związany z tym  obowiązek świadczenia usług transpor­
towych na ten cel, k tó ry  wprowadzony b y ł również w  la­
tach poprzednich t j.  w  1952 r. zarządzeniem z dnia 26.3 
i  w 1953 r. zarządzeniem z dnia 27.5.

K. K.

U R U C H O M IE N IE  D A LS Z Y C H  P LA C Ó W E K  
S P E D Y C Y JN Y C H  PKS

W nawiązaniu do wykazu placówek spedycyjnych, za­
mieszczonego ¡na lamach miesięcznika „Transport“' w  n r 4 
(kwiecień) 1954 r. podajemy, że uruchomiono ¡dalsze 3 pla­
cówki spedycyjne, a m ianowicie:

1) w  Lemborku, ul. I  A rm ii WP 42, tel. 97;
2) 'W  Siedlcach, ul. Partyzantów 12.
3) w  Świdnicy, ul. Kolejowa 1, tel. 30-77;

czyli od marca br. w  całym k ra ju  rozw ija działalność 78 
placówek spedycyjnych.

A. Ł.

Z A T R U D N IA N IE  A B S O LW E N TÓ W  SZKÓ Ł  
ZA W O D O W Y C H  M T D iL

M in ister Transportu Drogowego i Lotniczego zarządze­
niem  z dnia 12.2 1954 r. us ta lił wykaz średnich szkół za­
wodowych I I  stopnia (technikum), których absolwenci 
podlegają w  1954 r. planowemu zatrudnieniu na podstawie 
art. 3 ustawy z dnia 7.3.1950 r. Wyżej wymienione zarzą­
dzenie M in istra  Transportu Drogowego i  Lotniczego opu­
blikowane w  Monitorze Polskim N r A-22 poz. 357 podaje 
wykaz następujących szkól, których absolwenci w  1954 r. 
podlegają przepisom ustawy:

1) Technikum Samochodowe w Warszawie, Olsztynie, 
Kaliszu, Łodzi i  G liw icach;

2) Technikum Drogowe w  Toruniu,' Poznaniu, Radomiu, 
Lub lin ie  i Jarosławiu;

3) Szkoła Techników Kom unikacyjnych w Olsztynie.
K. K.
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P R O W A D Z E N IE  REJESTRU ROW ERÓW

W oparciu o ust. 2 § 1 rozporządzenia z dnia 15 grudnia 
1953 r . w  sprawie ruchu rowerów na drogach publicznych 
zastało wydane i  ogłoszone w  Monitorze Polskim  (Nr A-23 
poz. 384) zarządzenie M in is tra  Transportu Drogowego 
i  Lotniczego z dn ia 25 lutego 1954 r. w  sprawie prowadze­
nia re jestru  rowerów i  w arunków  sprawdzania znajomości 
przepisów o ruchu drogowym.

Zarządzenie ustala: term in i  tryb  zgłaszania rowerów do 
re jestru, tryb  prowadzenia re jestru  rowerów, wydawania 
i  zwrotu kart rowerowych (potwierdzenia wpisu do re je­
s tru  rowerów), wzory form ularzy i  druków oraz w arunki 
sprawdzania znajomości przepisów o ruchu drogowym.

Zgodnie z tym i przepisami posiadacz row eru iest obo­
wiązany w  term in ie  14-dniowym od wejścia w  posiadanie 
roweru zgłosić row er do re jestru  w prezydium  m ie jskie j 
(dzielnicowej) bądź gm innej rady narodowej, w łaściwej ze 
względu na miejsce zamieszkania posiadacza roweru, na 
form ularzu „Zgłoszenia row eru do re jes tru “  (wzór fo r­
mularza podaje załącznik N r 1 zarządzenia).

Na podstawie otrzymanych zgłoszeń prezydia rad naro­
dowych prowadzą „Re jestr row erów“  w  fo rm ie  księgi, w  
k tóre j wpisują row ery w  kolejności zgłoszenia (wzór „Re­
jestru  rowerów“  zawiera załącznik N r 2 zarządzenia).

Wpis roweru do re jestru  stanowi podstawę do wydania 
potwierdzenia wpisu do re jestru  rowerów, zwanego „K a r­
tą rowerową“  (wzór „K a rty  row erow ej“  zawiera załącznik 
N r 3 zarządzenia).

K arta  rowerowa jest ważna na okres 3 la t od daty je j 
wystawienia. Po tym  okresie posiadacz row eru obowiąza­
ny jest pdnownie zgłosić row er do re jestru  celem otrzy­
mania nowej k a rty  rowerowej.

U trata posiadania roweru zobowiązuje dotychczasowego 
posiadacza roweru do zawiadomienia o tym  w  term inie 
14 dniowym  prezydium  rady narodowej, które wydało kar­
tę rowerową i  do zw rotu karty .

W przypadku zniszczenia lu b  zagubienia k a rty  rowero­
w ej posiadacz row eru powinien zawiadomić o tym  pre­
zydium  właściwej — ze względu na rejestrację — rady na­
rodowej; dopiero na podstawie takiego zawiadomienia 
prezydium  w ydaje w tó rn ik  k a rty  rowerowej.

Oprócz spraw związanych z prowadzeniem re jestru  ro­
werów przepisy zarządzenia określają w arunk i sprawdza­
nia znajomości przepisów' o ruchu drogowym.

Należy zwrócić uwagę, że ani rozporządzenie o ruchu 
rowerów na drogach publicznych ani wydane na jego pod­
stawie (a omawiane przez nas zarządzenie), nie uzależnia 
wydania ka rty  rowerowej od uprzedniego sprawdzenia 
znajomości przepisów drogowych.

Rozporządzenie zawiera natomiast przepis wg którego 
prezydium  rady narodowej, w łaściwe ze względu na re­
jestrację roweru, może w  związku z powtarzającym i się 
przypadkami nie przestrzegania przepisów o ruchu na 
drogach publicznych wezwać kierującego rowerem do 
sprawdzenia jego znajomości przepisów o ruchu.

Rozwijając odnośne postanowienia zawarte w  rozpo­
rządzeniu zarządzenie postanawia, iż  prezydium rady na­
rodowej wzywa kierującego rowerem do sprawdzenia je ­
go znajomości przepisów ruchowych po dw ukro tnym  
stw ierdzeniu przekroczenia przepisów o ruchu drogowym.

Sprawdzenie obejmuje znajomość przepisów w  zakresie 
ustalonym w  §§ 3, 4, 5, 6, 7, i  9 powołanego na wstępie 
rozporządzenia z dnia 15 grudnia 1953 r.

W przypadku stwierdzenia nieznajomości wspomnianych 
przepisów, prezydium  wyznacza ponowny (dwutygodnio­
wy) term in, celem ponownego sprawdzenia znajomości 
przepisów drogowych).

J. B.

D O K U M E N T Y  S A M O LO TO W Y C H  P ILO T Ó W  
SPO RTO W YCH

W Dzienniku Ustaw N r 10 z 1954 r. zostało ogłoszone 
rozporządzenie M in is tra  Transportu Drogowego i  L o tn i­
czego z dnia 24 lutego 1954 r. w  sprawie dokumentów dla 
samolotowych pilotów  sportowych.

Rozporządzenie to uchyla ważność wydawanych dotych­
czas świadectw uzdolnienia i upoważnień (licencji) p ilo ­
tów  samolotów turystycznych, a w miejsce ich przewiduje 
wydawanie;

1) świadectw samolotowego p ilo ta  sportowego, s tw ie r­
dzających zasadnicze początkowe kw a lifika c je  danej oso­
by na samolotowego p ilota sportowego;

2) książek wyszkolenia lotniczego, zawierających wpisy 
uprawnień pilota, stwierdzające łącznie z ważnym za­
świadczeniem lekarskim , aktualne kw a lifika c je  danej oso­
by na samolotowego p ilo ta  sportowego.

Ponadto rozporządzenie postanawia, iż samolotowy p ilo t 
sportowy, posiadający odpowiednie kw a lifika c je  do peł­
nienia czynności instrukto ra  szkolącego samolotowych p i­
lo tów  sportowych lub do wykonywania na samolotach 
lo tów  próbnych i  fabrycznych, albo innych lo tów  o cha­
rakterze specjalnym, może otrzymać w  form ie  wkładek 
dc świadectwa samolotowego pilota sportowego dokument 
ty , stwierdzające upoważnienia do wykonywania tych czyn­
ności lub lotów.

J. B.
I

F IN A N S O W A N IE  W Y N A L A Z C Z O Ś C I 
P R A C O W N IC ZEJ

M in ister Finansów okóln ikiem  z dnia 25 stycznia 1954 r. 
(M onitor Polski N r A -18/54) w y jaśn ił, że państwowe przed­
siębiorstwa i  zakłady działające wg rozrachunku gospodar­
czego pokrywają ze środków obrotowych wszystkie w y dat- 
k i związane z finansowaniem wynalazczości pracowniczej 
z w y ją tk iem  nakładów inwestycyjnych, związanych z za­
stosowaniem pro jektów . Te ostatnie nakłady dokonywane 
są na zasadach i  w  tryb ie  ustalonym w  przepisach doty­
czących planowania i  finansowania inw estyc ji pozalim ito- 
wych oraz inw estyc ji nie scentralizowanych i  scentralizo­
wanych lim itow ych (zgodnie z zarządzeniem M in is tra  F i­
nansów z dnia 27.VII.1951 r ..§  13 w  brzm ieniu podanym 
w  Monitorze Polskim N r A-18/54 poz. 326).

W dalszym ciągu wspomniany okó ln ik wyjaśnia, iż pre­
mie i  wynagrodzenia za wynalazki, udoskonalenia technicz­
ne i  usprawnienia — w  myśl Uchwały N r 53 Prezydium 
Rządu z dnia 10 stycznia 1953 r. w  sprawie wzmocnienia 
kon tro li funduszu płac w  gospodarce socjalistycznej — nie 
wchodzą do funduszu płac. Dlatego też nie należy zaliczać 
do funduszu płac nast. wydatków:

a) wynagrodzeń twórców pracowniczych wynalazków, 
udoskonaleń technicznych i  usprawnień;

b) prem ii za współudział w  rea lizacji pro jektów , •
c) premii, za pomoc techniczną przy opracowywaniu teore­

tycznym pro jektów ;
d) nagród konkursowych (bez względu na ich fo rm y — 

pieniężne, rzeczowe) przyznawanych za przyjęte do wyko­
rzystania pomysły racjonalizatorskie.

Tych w ydatków  nie należy zaliczać do funduszu płac bez 
względu na to, czy dotyczą pne pro jektów  zgłoszonych in ­
dyw idualnie, zespołowo, czy też opracowanych przez b ry­
gady robotniezo-inżynierskie.

W myśl okólnika do funduszu plac zalicza się:
a) wynagrodzenia za pomoc techniczną przy sporządzaniu

rysunków technicznych, przy przeprowadzaniu prób i ba­
dań oraz przy p rodukcji doświadczalnej, w  które j pro jekt 
ma być zastosowany (udzieloną w  ramach normalnych za­
jęć w  godzinach nadliczbowych lub  w  ’form ie pracy zleco­
nej); '■

b) wynagrodzenia technicznego przedstawiciela k ie row­
nictwa zakładu pracy W k lub ie  technik i i racjonalizacji;

c) wynagrodzenia członków kom is ji wynalazczości i  rze­
czoznawców za udzia ł w  posiedzeniach;

d) wynagrodzenia za prace warsztatowe i  pomocnicze, 
wykonywane przy rea lizac ji pro jektów  przez pracowników 
zakładów pracy w  ramach ich normalnych zajęć, a także 
wykonywanych w  godzinach pozasłużbowych (wynagrodze­
nie ,za wykonywane w  godzinach poza służbowych prace l 
objęte zamówieniem udzielonym brygadzie racjonalizator­
skie j należy zaliczyć do bezosobowego funduszu płac);

e) wszystkie inne wynagrodzenia związane z finansowa­
niem wynalazczości pracowniczej, o ile  ty tu ły  wynagrodzeń 
w yn ika ją  z zarządzeń właściwych organów wydanych 
v,* granicach przysługujących im  uprawnień i  są wypłacane 
osobom, które podję ły się wykonania określonego zadania 
na podstawie umowy o dzieło lub umowy zlecenia (np. 
opracowanie b iu le tynu tematycznego dla racjonalizatorów, 
ekspertyzy własne i obce, odczyty, kursy szkoleniowe itp.).

Ponadto w , dalszej części okólnika podane są zasady po­
stępowania w  przypadku przekroczenia zatwierdzonego fun ­
duszu płac zarówno osobowego, ja k  i bezosobowego.

A. Ł.
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Taryfy i zarządzenia
A . W  kom unikacji kolejowej N O T A T K I

? TQsdD ? ie :noiililU T a r y f  1 Z a rz ą d z e ń  K a m u m J k a c y jn y c h  N r  2 
2 1954 ar. o g ło s z o n o  za rząd zę ,n ie  M in is t r a  K o le i  i  18/ I I 1954 ,r 
w  s p ra w ie  ko m un ilka ic jd  to w a ro w e j P o ls k a —B u łg a r ia  w  t r a n ­
z y c ie  p rz e z  C z e c h o s ło w a c ję , W ę g ry  i  J u g o s ła w ie  Z g o d n ie  
Kn?e™ P o ls k ie  K o le je  P aństw ow e ,, B u łg a rs ik iie

p zlech o s ło w ,a ek ie  K o le je  P a ń s tw o w e , W e - 
t>ieirs,Kie K o le je  P a ń s tw o w e  i  J u g o s ło w ia ń s k ie  K o le je  P a ń -  
r n w i? !e P,r.zy3imiuj ^  ° ld d'n ia i i / H I  1954 r .  w  k o m u n ik a c j i  p o ­
m ię d z y  P o ls k ą  a B u łg a r ią  w  tr& n z y c ie  p rz e z  C z e c h o s ło w a c je  
W ę g ry  i  J u g o s ła w ię  p rz e s y łk i  d o  b e z p o ś re d n ie g o  p rz e w o z u  

® P 'tw a rte  P ń n k ity  g ra n ic z n e  n a  za sad z ie  p o s ta n o w ie ń  K o n ­
w e n c j i  M ię d z y n a ro d o w e j o p rz e w o z ie *  to w a ró w  k o le  ja m i że- 
S ™  (K M T )  z  d n ia  33/XX 1933 r .  w i z ,  z U je d n o s ta jn “ n y m i 
P o s ta n o w ie m a m i D o d a tk o w y m i,  o b o w ią z u ją c e j od  l / x  1938 r
r tn d a , t t ° n ^ n,^ aiC;i,i< ^ P ro w a d z o n o  s p e c ja ln e  p o s ta n o w ie n i
d o d a tk o w e  do  aint. 6, 17, ,19 i  21 K M T .  Z a rz ą d z e n ie  w y m ie n ia  
w y k a z  p u n k tó w  g ra n ic z n y c h  o tw a r t y c h  d la  te j  k o m u n ik a c ji  

W t y m  s a m y m  . n u m e rz e  D z. T . 1 z .  K .  o g ło szo no  z a rz ą ­
d z e n ie  M in is tra , K o le i  z  16/11 1954 r. w  s p ra w ie  k o m u n ik a c j i  
to w a ro w e j P o ls k a - N ie m c y  Z a c h o d n ie  (T r iz o n ia )  w  tra n z y c ie  

. p rz e z ^ N ie m ie c k ą  K e p u b lik ę  D e m o k ra ty c z n ą . Z g o d n ie  z  ty m  
z a rz ą d z e n ie m , P o ls k ie  K o le je  P a ń s tw o w e , N ie m ie c k a  K o le j  
Z w ią z k o w a  i  k o le je  N ie m ie c k ie j  R e p u b lik i  D e m o k ra ty c z n e j 
p r z y jm u ją  o d  d n ia  ,1 /IH  1954 ir. p tz ts s y lk ; do b e z p o ś re d n ie g o  
p rz e w o z u  'p o m ię d z y  P o ls k ą  u  N ie m c a m i Z a c h o d n im i (T r iz o ­
n ia )  w  t r a n z y c ie  ipirzez N ie m ie c k ą  R e p u b lik ę  D e m o ik ra tw czn a  
p rz e z  o tw a r te  p u n k t y  g ra n ito zn e  n a  za sad z ie  p o s ta n o w ie ń  'K o n ­
w e n c j i  M ię d z y n a ro d o w e j o p rz e w o z ie  to w a ró w  k o le ja m i że­
la z n y m i (K M T )  z  d n ia  2 3 /X I 1953' r .  w ra z  z U je d n o s ta jn io n y m i 
P o s ta n o w ie n ia m i D o d a tk o w y m i,  o b o w ią z u ją c e j o d  l / x  1938 r  
D la  k o m u n ik a c j i  te j  w p ro w a d z o n o  s p e c ja ln e  p o s ta n o w ie n ia  
d o d a tk o w e  d o  airt. 6,, 17, 19, 21 i  35 K M T .  Z a rz ą d z e n ie  w y ­
m ie n ia  ,p o to ko i-m e m ie e ik ie  ,p u n k ty  g ra n ic z n e  o tw a r te  d la  te j  
k o m u n ik a c ji .

B. W  kom unikacji wodnej śródlądowej
W  D z. T . ii Z . K .  N r  2 z 1954 ir. o g ło szo n o  z a rz ą d z e n ie  

M in is t r a  Ż e g lu g i :z 30/1 1,954 r .  w  s p ra w  i e T a r y fy  to w a ro w e j 
ż e g lu g i ś ró d lą d o w e j.  Z a rz ą d z e n ie  to  w p ro w a d z a  w  M ię d z y -  
p o -rto w e j ta b e li  o p ła t  (R o z d z ia ł IV „  § 44) s ta w k i  p irze w o zo w e  
n a  iprizewóiz m ąlkli ipozi. 19ai/k. it. p o m ię d z y  p o r ta m i W ro c ła w  — 
S o łty s o w ic e  lu fo  R ó ża n ka —«G liw ice  do w y m ie n io n y c h  w  ty m  
z a rz ą d z e n iu  s ta c j i  p rz e in a c z e n ia ,

O. K .

Informacje Wyd. Komunikacyjnych
N a k ła d e m  W y d a w n ic tw  K o m u n ik a c y jn y c h  w y s z ły  o s ta tn io  

n a s tę p u ją c e  k s ią ż k i ,  k tó r e  są do  n a b y c ia  w  k s ię g a rn ia c h  
te ch n iczm o -g o sp o d a irczych  D o m u  K s ią ż k i.

Z dziedziny kolejnictw a

W a lk a  o b e z a w a ry jn ą  p ra c ę  n a  P K P  — S. B A T K O  W S K I
B ro s z u ra  o m a w ia  w y p a d k i k o le jo w e , p r z y c z y n y , s k u tk i

i  m e to d y  ic h  zw a łc iz  a n i a (ce na  z ł 1,—).

Z dziedziny transportu drogowego

T a b e le  do o b lic z a n ia  z u ż y c ia  p a liw a  p rz y  e k s p lo a ta c ji  p o ­
ja z d ó w  s a m o c h o d o w y c h  — C Z. P R Ó S Z Y Ń S K I

T o m  I I ,  z e s z y t 4 (C ena  z ł  38,30).

Z dziedziny żeglugi
M a n e w ro w a n ie  s ta tk ie m  — W . L E K K I .
P rz e p ro w a d z a n ie  ró ż n y c h  m a n e w ró w  s ta tk ie m  ja k :  p o d c h o ­

d z e n ie  i  o d c h o d z e n ie  o d  nabrzeża., m a n e w ro w a n ie  w  k a n a ­
ła c h , w y m ija n ie  s ta tk ó w , p rz e c ią g a n ie  w z d łu ż  n a b rz e ż a  itip . 
w  z a le ż n o ś c i o d  k ie r u n k u  w ia t r u  i  p rą d u  o ra z  u k s z ta łto w a ­
n ia  dna  i  b rz e g ó w . P o n a d to  z a w ie ra : p o d s ta w o w e  w ia d o m o ­
ś c i o  w p ły w ie  w ia t r u  i  p rą d u , d z ia ła n iu  s te ru  i  ś ru b y ,  w s p ó ł­
p ra c y  z  h o lo w n ik ie m , p o s łu g u ją c  s ię  l im a m i lip ,.

P ra c a  p rze zn a czo n a  d la  p e rs o n e lu  p ły w a ją c e g o  f l o t y  h a n ­
d lo w e j i r y b o łó s tw a  m o rs k ie g o  orasz ja k o  p o m o c  d la  u c z n ió w  
m o rs k ic h  s z k ó ł i  k u rs ó w  d o k s z ta łc a ją c y c h . (cena z ł. 13,—).

O rg a n iz a c ja  p ra c y  f l o t y  rz e c z n e j — A . A . S O JU Z O W .
S zcze g ó ło w a   ̂ a n a liz a  o rg a n iz a c ji  p ra c y  f lo t y  rz e c z n e j 

w  ZS R R . K r ó tk ie  o m ó w ie n ie  ro z w o ju  ż e g lu g i ś ró d lą d o w e j 
w  ZS R R . je j  s t r u k tu r y  o rg a n iz a c y jn e j orarz c h a r a k te r y s ty k i  
ra d z ie c k ic h  d ró g  w o d n y c h , p o r tó w  i  f lo t y  rz e c z n e j. S z c z e ­
g ó ło w a  a n a liz a  z a g a d n ie ń  z w ią z a n y c h  z .n o rm o w a n ie m  p ra c y  
f lo t y ,  o rg a n iz a c j i  r u c h u  ta b o ru ,  p rz e w o z ó w  ła d u n k ó w  i  p a ­
s a ż e ró w , te c h n ic z n y m  p la n o w a n iu  i  o p e ra ty w n y m  k ie r o w n ic ­
tw e m  p ra c y  f lo t y .

K s ią ż k a  m oże  b y ć  p o d rę c z n ik ie m  d la  s tu d iu ją c e j m ło d z ie ż y  
p ra c o w n ik ó w  e k s p lo a ta c y jn y c h  o ra z  d la  u c z n ió w  k u rs ó w  
s z k o le n ia  z a w o d o w e g o .

N o rm y  p ra c y  d la  p rz e ła d u n k u  d ro b n ic y  w  p o r ta c h  m o r ­
s k ic h  — E . Ż E B R Ó W IC Z  i  E* 1. G R O SSER .

P ra c a  z a w ie ra  w s tę p n e  w y ja ś n ie n ia  co  do  z n a cze n ia 1 n o r ­
m o w a n ia  i  c h a r a k te r u  p ra c y  p rz e ła d u n k o w e j w  sporcie o ra z  
szcze gó ło w e  w s k a z ó w k i i p r z y k ła d y  p o s łu g iw a n ia  się .now o­
w y d a n y m  k a ta lo g ie m  n o rm  i  s ta w e k  .je d n o s tk o w y c h  d la  
p rz e ła d u n k ó w  d r o b n ic y  w  p o r ta c h . B ro s z u ra  p rz e z n a c z o n a  
d la  ro b o tn ik ó w  p o r to w y c h  o ra z  p ra c o w n ik ó w  z w ią z a n y c h  
z p ra c ą  p rz e ła d u n k o w ą  p o r tó w . (C ena  z ł  3.—).

A . W .

W Ó Z K I O K R A C ZA JĄ C E  DO PR ZEW O ZU  D Ł U Ż Y C
'M echan tzae j.a  p rz e ła d u n k u  i  p rae itira m sp o rto w yw a m ia  d łu ż y c  

w  d u ż y c h , m a g a z y n a c h , ma n a b rz e ż a c h  p o r to w y c h , na  b o c z n i­
cach k o le jo w y c h   ̂i  ty im  p o d o b n y c h  m ie js c a c h  je s t  is to tn y m  
za ga dn ien iem ,, k tó re g o  w ła ś c iw e  ro z w ią z a n ie  u m o ż l iw ia  s z y b ­
szy  o b ró t  ła d u n k ó w  p rz e c h o d z ą c y c h  p rz e z  te  m ie js c a  i  le p ­
sze ic h  w y k o r z y s ta n ie .

J e d n y m  ze sp oso b ó w  m e c h a n iz a c ji o m a w ia n y c h  p ra c  je s t 
za s to s o w a n ie  w ó z k a  o k ra c z a ją c e g o .

N a  z a łą c z o n y c h  z d ję c ia c h  p rz e d s ta w io n y  je s t t a l i i  w ó z e k  
k o n s t r u k c j i  a n g ie ls k ie j,  n a z w a n y  „ T im b e r  W o lf “ .

W ó ze k  te n  p o d n o s i c ię ż a r  8- to n o w y  w  c ią g u  5 s e k u n d , 
p rz e w o z i g o  n a  d o w o ln ą  o d le g ło ś ć  z, s z y b k o ś c ią  40 k m  n a  g o ­
dzinę,, a n a s tę p n ie  o p u szcza  z n o w u  w  c ią g u  5 s e k u n d . Ł a ­
d u n e k  m o ż n a  p o d w y ż s z y ć  d o  m a k s im u m  10 to n , a le  w ó w ­
czas s z y b ko ść  p ra c y  n ie c o  s ię  zmnieijisiziai. O s ta tn i m o d e l te ­
g o  w ó z k a  je s t  p ro d u k o w a n y  w  ośm iu , ró ż n y c h  w ie lk o ś c ia c h , 
je d n a k ż e  są p ro d u k o w a n e  w ó z k i ró w n ie ż  n a  s p e c ja ln e  żąda ­
n ie  o m n ie js z y c h  lu b  w ię k s z y c h  w y m ia ra c h .

O b s łu g a  w ó z k a  je s t  s to s u n k o w o ’ p ro s ta . Ł a d u n e k , k tó r y  m a 
b y ć  p o d n ie s io n y ., u k ła d a  się n a  n is k ic h  d re w n ia n y c h  k lo ­
cach , czyilii „p o d u s z k a c h “ , w ó z e k  w je ż d ż a  ma te  „p o d u s z k i \  
o k ra c z a ją c  je  k o ła m i,  n a s tę p n ie  p o d n o s i ła d u n e k  za porrTocą 
łaip, k tó r e  m o ż n a  opuszczać  lu b  p o d n o s ić  z k a b in y  k ie ro w c y . 
W ó z k i o k ra c z a ją c e  o m a w ia n e g o  ty p u  m a ją  d uże  k o la  p rz e d ­
n ie , o s z e ro k ic h , g łę b o k o  w c ię ty c h  o p o n a ch , p o s ia d a ją c y c h  
d użą  p rz y c z e p n o ś ć  do n a w ie rz c h n i,  d z ię k i  cze m u  u n ik a  się 
p o ś liz g u  i  r z u c a n ia  o b o ję tn e , ozy n a  s u c h y m  p ia s k u , le p k im
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b łoci: e, czy  też  n a  p o p ę k a n e j nai w ie rz c h  n i .  T y ln e  ko lia  są 
m iale, ta k ,  że w ó z e k  s z y b k o  i  ła tw o  m oże  z a w ra c a ć  n a  w ąs ­
k ic h  dir oigach lu b  m a le j p rz e s trz e n i. W e w n ę trz n y  p ro m ie ń  
o b ro tu  w y n o s i ty . lk o  270 cm .

J a k  wiićLać mat i lu s tra c ja c h ,, k ie ro w c a  s ie d z i w ysoko ., n a d  
t y ln y m i  k o ła m i,  miaijąic w  te n  sposób n ie o  g ra n ic z  orny w id o k  
na  p o ja z d , ła d u n e k  i '  d ro g ę . P rz e d n ie  i  t y ln e  ś w ia t ła  s łużą  
do  p ra c y  n o c n e j. W y so ko ść  s ie d z e n ia  k ie ro w c y  d a je  stię re ­
g u lo w a ć  i  n a  s p e c ja ln e  ż ą d a n ie  w ó z k i te  m o g ą  b y ć  d o s ta r­
czane  z z a m k n ię tą  k a b in ą  z p la s ty k u .  P o  le w e j s tro n ie  k ie ­
ro w c y  z n a jd u je  s ię  d ź w ig n ia  re g u lu ją c a  6 p rz e k ła d n i (3 p rz e ­

d n ie  i 3 ty ln e ) .  D ru g a  d ź w ig n ia  p o  p ra w e j s tro n ie  u ru c h a m ia  
m e c h a n iz m  do  p o d n o sze n i a ła d u n k u  z re g u la c ja  a iu to m a ty c z ­
ną. In n y m  u d o s k o n a le n ie m  k o n s t r u k c y jn y m  w ó z k a  „T iim b e r  
W o lf “  je s t  c a łk o w ite  z a m k n ię c ie  ła ń c u c h a  ro lk o  w  ag o do  n a ­
p ę d u  p rz e d n ic h  k ó ł  w  k ą p ie l i  o le jo w e j,  co  z a p e w n ia  d łu g ie  
ż y c ie  m e c h a n iz m u  i b e z p ie c z e ń s tw o  k ie ro w c y .

„ T im b e r  W o ilf“  p ie r w o tn ie  b y ł  s ikom siiruow any d la  ła d u n ­
k ó w  o m a k s y m a ln e j d łu g o ś c i 15 m e tró w . O b e c n ie  m oże  b y ć  
w y p o s a ż o n y  w  p la t fo r m y ,  k tó r e  u m o ż l iw ia ją  p rz e w o ż e n ie  
n a jro z m a its z y c h  ła d u n k ó w , ja k  s k rz y ń , b ecze k , c e g ie ł, w o r ­
k ó w  iz c e m e n te m  i td .

K R O N I K A

S TO C ZN IO W C Y  A N T W E R P II 
P R Z E C IW K O  Z A T R Z Y M A N IU  S T A T K U  „PRACA"
400 s to c z n io w c ó w , z a tru d n io n y c h  p rz y  n ap ra w dę * s ta tk ó w  

w  A n tw e r p i i  p o d p is a ło  p ro te s t p rz e c iw  z a tr z y m a n iu  p rzez  
Cziaing K ia i Szekia p o ls k ie g o  s ta tk u  ,.P ra c a “ . S to c z n io w c y  
A n tw e r p i i  r e m o n to w a li  s w e g o  cza su  te n  s ta te k . P ro te s t te n  
z ło ż o n y  iziostał w  K o n s u la c ie  G e n e ra ln y m  U . S. A . w  A n ­
tw e r p i i .

P O C IĄ G I E L E K T R Y C Z N E  W A R S Z A W A —K O L U S Z K I 
R U S ZĄ  W  M A J U  B. R.

W  m a ju  ib. ir., iz d n ie m  (w p ro w a d z e n ia  le tn ie g o  ro z k ła d u  
ja z d y ,  ru szą  n a  l i n i i  W a rs z a w a  —  K o lu s z k i p o c ią g i e le k t r y ­
czne. B ę d ą  toi, p o d o b n ie  ja k  n a  l i n i i  do S k ie rn ie w ic ,  n o rm a l­
n e  w a g o n y  o sobow e, c ią g n io n e  p rz e z  e le k tro w o z y ,, z, k tó r y c h  
część w y p ro d u k o w a n o  w  k r a ju .  D o  K o lu s z e k  k u rs o w a ć  m a  
8 pa ir p o c ią g ó w  ta ik ro z ło ż o n y c h  a b y  p a s a ż e ro w ie  k o r z y s ta l i  
z  d og o d ne g o  p o łą c z e n ia  z Ł o d z ią .

N a  l i n i i  o d  S k ie rn ie w ic  do  K o lu s z e k  r o b o ty  to ro w e  i  t r a k ­
c y jn e  ma o d c in k a c h  p o m ię d z y  s ta c ja m i w  zasadz ie  u k o ń ­
czo no . P ra c e  k o n c e n t r u ją  s ię  o b e c n ie  n a  s ta c ja c h  w  S k ie r ­
n ie w ic a c h , P ły ć w i  i  K o lu s z k a c h . P o w a ż n ie  z a a w a n so w a n e  są 
ró w n ie ż  p ra c e  p rz y  m o n ta ż u  p o d s ta c ji  t r a k c y jn y c h  do  za s i­
la n ia  s ie c i Z ia ło g i P rz e d s ię b io rs tw a  K o le jo w y c h  R o b ó t E le k ­
t r y  f lk a c y jim y c h  p ra c u ją  n a d  ja k  n a js z y b s z y m  z a k o ń c z e n ie m  
w s z y s tk ic h  p ra c , z w ią z a n y c h  z, w p ro w a d z e n ie m  do ru c h u  
p o c ią g ó w  e le k tr y c z n y c h  jeszcze  p rz e d  w e jś c ie m  w  ż y c ie  n o ­
w e g o  ro z k ła d u  ja z d y .

R ó w n o c z e ś n ie  p ro w a d z o n e  są ro b o ty  e le k t r y f ik a c y jn e  na 
o d c in k u  K o lu s z k i — Ł ó d ź , k tó r e  p o z w o lą  na  u ru c h o m ,ie n ie  
jeszcze  w  je s ie n i b . r . b e z p o ś re d n ie g o  p o łą cze n ia i p o c ią g a m i 
e le k t r y c z n y m i W a rsza w a  — Ł ó d ź . Z e le k t r y f ik o w a n ie  o d c in ­
k a  K o lu s z k i — Ł ó d ź  — p ie rw s z e j p o d m ie js k ie j  l i n i i  w  r e jo ­
n ie  Ł o d z i — u m o ż l iw i k o rz y s ta n ie  ty s ią c o m  osób z s z y b k ie ­
g o  i  d o g o d n e g o  d o ja z d u  d o  p ra c y  w  Ł o d z i.

W A G O N  W Ę G L A R K A  NO W EGO  T Y P U
N a  d z ie ń  p rz e d  I I  Z ja z d e m , re a l iz u ją c  z o b o w ią z a n ie , r o b o t­

n ic y  „B a fa w a ig u “  p rz e k a z a li k o m is j i  k w a l i f ik a c y jn e j  p ie r w ­
szy  w a ig o n -w ę g la rk ę  z b u d k ą  h a m u lc o w ą , w y k o n a n ą  w  ca­
ło ś c i z  p ły t  sp iilśn iiionych. D z ię k i  te m u  ro c z n e  o szczędnośc i 
w  „P a fa w a g u “  w y n io s ą  2.700 m e tró w  sześć, ta rc ic y .

NO W E T Y P Y  W A G O N Ó W  C IĘ Ż A R O W Y C H
P o c ią g  o  d łu g o ś c i k i l k u  k i lo m e tr ó w  u tw o r z y ły b y  u s ta w io ­

n e  w  je d e n  r z ą d  c ię ż k ie  c z te ro o s io w e  w a g o n y  s a m o w y ła d o w ­
cze „ T a lb o t “ , k tó r e  w y p r o d u k u je m y  w  b. r .  P ro d u k c ję  ty c h  
w a g o n ó w  p o d ję to ' w  k o ń c u  uib .r ., n a  p o d s ta w ie  d o k u m e n ­
t a c j i  s p o rz ą d z o n e j p rz e z  C e n tra ln e  B iu r o  K o n s t r u k c j i  Av P o ­
z n a n iu .

C z ite ro o s io w e  „T a ilib o ty “  z n a jd u ją  s z e ro k ie  z a s to so w a n ie  
w  p rz e m y ś le  c ię ż k im : w  g ó rn ic tw ie ,  w  h u tn ic tw ie ,  e n e rg e ­
ty c e  i  c h e m ii,  g łó w n ie  p rz y  p rz e w o ż e n iu  w ę g la ’ i  k o k s u . 
„T a ilib o jty “  m a ją  p o je m n o ś ć  p u d la , d och o d zącą  do 100 m . 
sześć,, n p .  p r z y  p rz e w o z ie  k o k s u  ła d o w n o ś ć  „ T a lb o tu “  p rz e ­
k ra c z a  -52 to n y .  W a g o n  w y ła d o w u je  s ię , o tw ie r a ją c  b oczne  
k la p y ,  w  c ią g u  n ie c a łe j m in u ty .

P ie rw s z e  „T a ilib o ty “  p ra c u ją  ju ż  m . im. n a  b u d o w ie  h u ty  
im ,. L e n in a , w  huitaich iim, B ie ru ta , i  ,,P o k ó j“ , w  E le k t r o w n i  
J a w o rz n o  I I  o ra z  n a  b u d o w ie  k o p a ln i  „B rz o z o w ie e “ .

W  b. r .  ro z p o c z ę to  ró w n ie ż  p ro d u k c ję  w a g o n ó w  s a m o w y ­
ła d o w c z y c h  ty p u  „R A -3 2 “ . W a g o n y  te , z u p e łn ie  n o w e j k o n ­
s t r u k c j i ,  to- w y n a la z e k  in ż . m . R a d w a n a  z B iu r a  P ro je k tó w  
P rz e m y ś lu  H u tn ic z e g o . W y ła d u n e k  w a g o n ó w  d o k o n u je  się  
p n e u m a ty c z n ie  p rz e z  p rz e c h y le n ie  p u d ła . O p ró ż n ie n ie  w a g o ­
n u , k tó re g o  p o je m n o ś ć  p rz e k ra c z a 1 32 m  sześć, i  p o w r ó t  do 
n o rm a ln e g o  u s ta w ie n ia  trw a , o k . 4 se k . P rz y  o p ró ż n ie n iu  
w y ła d u n e k  z s y p y w a n y  je s t  n a  o d le g ło ś ć  o k o ło  1,5 m . o d  szyn  
k o le jo w y c h  i  n ie  z a s y p u je  to ró w .

P ie rw s z y c h  10 w a g o n ó w  ty p u  ,,RA_ot2“  p rz e k a z a n y c h  ju ż  do 
ru c h u  p o tw ie rd z iło  w y s o k ie  z a le ty  te g o  w y n a la z k u . P ra n y m  
o n e  m . im. w  o d k r y w k o w e j k o p a ln i  „B rz o z o w ic e “  i  w  h u c ie  
„ P o k ó j “ -

O B N IŻ K A  CEN B IL E T Ó W  N A  S A M O LO TY  
I  W A G O N Y  S Y P IA L N E

Z  d n ie m  1 k w ie tn ia  1954 w p ro w a d z o n a  zo s ta ła  n a  k r a jo ­
w y c h  l in ia c h  lo tn ic z y c h  „ L o t u “  z m ia n a  t a r y f y  o so b o w e j i  b a ­
g a ż o w e j.

N o w a  ta try fa  o sob o w a  ró w n a , je s t  ce n ie  za p rz e ja z d  k o le ją  
w  1)1 kilaisie p o c ią g u  posp iesznego '. T a ry fa  b ag a żo w a  p rz e w i­
d u je  o ip ła ty  z ró w n a n e  z  p rz e w o z o w y m i p a s a ż e rs k im i, w  s to ­
s u n k u  1 p asa że r ró w n a  s ię  100 k g  b agażu  (1 k g  b agażu  ró ­
w n a  s ię  1% c e n y  b i le tu  p od ró ż n e g o ).

N o w e  o p ła ty  za p r z e lo t  w y n o s z ą : ,z W a rs z a w y  do B y d g o ­
szczy — 107 z ł, do G d a ń ska  — 117 z ł, d o  K ra k o w a  — 116 zł, 
do ŁoidiZii — 58 z ł, d o  P o z n a n ia  — 114 z ł, d o  R zeszow a  — 
129 z ł,  d o  S ta ł in o g ro d u  —  116 z ł, do  S zcze c in a  —  161 z ł.  do 
W ro c ła w ia  — 134 z ł.

W  s to s u n k u  do d o ty c h c z a s  o b o w ią z u ją c e j t a r y f y  n o rm a ln e j 
n o w e  o p ła ty  za p rz e lo t  są n iższe  p rz e c ię tn ie  O' o k o ło  40%, zaś 
w  p o ró w n a n iu  z ta try fą  u lg o w ą  (d la  p ra c o w n ik ó w  s e k to ra  
u s p o łe c z n io n e g o ) o  o k o ło  10%.

R ó w n o c z e ś n ie  z o b n iż e n ie m  ta r y f y  z n ie s io n e  z o s ta ły  na 
l in ia c h  „ L o t u “  W s z y s tk ie  d o ty c h c z a s  u d z ie la n e  z n iż k i ,  
a w  ic h  l ic z b ie  ta k ż e  10%-o w a  s to so w a n a  p rz y  n a b y w a n iu  b i ­
le tó w  p o w ro tn y c h .

L E T N I R O Z K Ł A D  LO TÓ W
L e tn i  r o z k ła d  lo t ó w  n a  l in ia c h  k r a jo w y c h ,  k tó r y  w s z e d ł 

w  ż y c ie  w  r o k u  b ie ż ą c y m  z  d n ie m  20 k w ie tn ia ,  u s ta la  czas 
o d lo tó w  ja k  n a s tę p u je :

tZ W a rs z a w y  w  g o d z in a c h  r a n n y c h :  do G d a ń s k a  o godz. 
8.30, d o  K r a k o w a  — 8.50, do S ta łin o g ro d u  —  8.10, do  P o z n a n ia  
i  S zcze c in a  (od  1 .V II)  — 7.20, do Ł o d z i i  W ro c ła w ia  — 1.00; 
w  g o d z in a c h  w ie c z o rn y c h  — do G d a ń s k a  o 17.50, do  K r a k o ­
w a  _  17.05, do  S ta ł in o g ro d u  — 16.45, do  B y d g o s z c z y  16.55, 
d o  P o z n a n ia  i  S zcze c in a  —  15.40 o ra z  t y lk o  do P o z n a n ia  
18.10, d o  R zeszow a  — 16.30, d o  W ro c ła w ia  — 17.20.

W  m ie s ią c a c h  l ip c u  i  s ie r p n iu  u ru c h o m io n e  z o s ta n ie  d o d a t­
k o w e , tr z e c ie  p o łą c z e n ie  z W a rs z a w y  d o  G d a ń ska  z  o d lo te m  
w  p o łu d n ie  (12.00)‘ z. W a rs z a w y  i  17.50 z G dańska .

O d lo t do  W a rs z a w y : z  G dańska i — 6.45 i  1,5.00, z K ra k o w a - 
6.40 i  16.00, z,e S ta ł in o g ro d u  — 7.50 i  16.20, z P o z n a n ia  — 7.00, 
8.20 ii 17.30 (w  l ip c u  i  w  s ie rp n iu ) ,  z, B y d g o s z c z y  — 6.20, ze 
S zcze c in a  — 6.55 i  16.05 (w  ¡ lip cu  i  w  s ie rp n iu ) ,  z: R zeszow a — 
6.30i, z Ł o d z i — 18.05, z  W ro c ła w ia  — 6.50 i  16.40.

ZA S TO S O W A N IE  SA M O LO TU  
W  S A D O W N IC T W IE

W  u b ie g ły m  m ie s ią c u  P o ls k ie  L in ie  L o tn ic z e  „ L o t “  w y k o ­
n a ły  p ie rw s z e  w  P o lsce  p ró b y  z a s to s o w a n ia  s a m o lo tu  -  do 
o p ry s k iw a n ia  sa dó w .

P ró b y  d o k o n a n e  b y ły  md s a m o lo ta c h  le k k ic h  CSS-13, na 
te re n ie  p o w ia tu  G ró je c k ie g o ,, w  s p ó łd z ie ln i p r o d u k c y jn e ]  
w  K o z ie  tu  ła c h . S a m o lo t z a b ie ra ł o k o ło  250 k g  r o z tw o ru  k a r -  
boildnu. L o t  o d b y w a ł s ię  n a  w y s o k o ś c i o k o ło  10 m e tró w . P ro -  
h v  d a lv  d o ib rv  w y n ik .

Z A K O Ń C ZO N O  PRZEBU DO W Ę C EN TR A LN EG O  
P O R TU  LO T N IC Z E G O  N A  O K Ę C IU

W  o s ta tn ic h  d n ia c h  z a k o ń c z o n o 1 p rz e b u d o w ę  p o m ie szcze ń  
p a s a ż e rs k ic h  C e n tra ln e g o  P o n tu  L o tn ic z e g o  na  O k ę c iu  
w  W a rs z a w ie . N o w e , z n a c z n ie  o b s z e rn ie js z e  n iż  d o ty c h c z a s  
re p re z e n ta c y jn e  p o m ie s z c z e n ia  u m o ż l iw ia ją  u s p ra w n ie n ie  o b ­
s łu g i p o d ró ż n y c h  z a p e w n ia ją c  im  sizereg u d o g o d n ie ń .

W  P o rc ie  c z y n n a  b ę d z ie  w k r ó tc e  — o b o k  b u fe tu  — re s ta u ­
ra c ja .  O tw a r to  z a k ła d  f r y z je r s k i ,  u ru c h a m ia  s ię  s to is k o  
C P L iA  z p a m ią tk a m i.

Z Ż Y C IA  TERENO W EJ S E K C JI E K O N O M IK I 
TR A N S P O R TU  P. T. E. W E  W R O C Ł A W IU

Z o rg a n iz o w a n a  w  lis to p a d z ie  u h . r .  T e re n o w a  S e k c ja  E k o ­
n o m ik i  T ra n s p o r tu  P o ls k ie g o  T o w a rz y s tw a  E k o n o m ic z n e g o  
w e  W ro c ła w iu  re a liz u je  k o n s e k w e n tn ie  p r z y ję ty  n a  W a ln y m  
Z 'e b ran iiu  p la n  p ra c . W  g ru d n iu  u h . r. o d b y ło  się  s p o tk a n ie  
k lu b o w e  c z ło n k ó w  S e k c ji  z, c ie k a w ą  p o g a d a n k ą  ob. W . K w iia -  
tu sz y ń s ik ie g o  n a  te m a t b ib l io g r a f i i  ż e g lu g i ś ró d lą d o w e j.  O b. 
K w ia itu s z y  ń s k  i  i lu s t r o w a ł  p o g a d a n k ę  w ła s n y m , b o g a ty m  
z b io re m  fa c h o w y c h  w y d a w n ic tw ,  w  w ię k s z o ś c i ra d z ie c k ic h .

W s ty c z n iu  b r .  p rz e d m io te m  s e s ji b y ł  te m a t ,,E le m e n ty  p o -  
ró w n yw a lm o isc i: k o s z tó w  w ła s n y c h  w  t ra n s p o rc ie “  r e fe ro w a n y  
p rz e z  ob . K w ia tiu s z y ń s k ie g o . O b sze rn a  i. ż y w a  d y s k u s ja  za­
k o ń c z o n a  zo s ta ła  w n i  o s k a m i s t a n o w ią c y m  i  p rz y c z y n e k  d,o 
d a ls z y c h  ro z w a ż a ń  na, te m a t p la n o w e g o  p o d z ia łu  za d a ń  p rz e ­
w o z o w y c h  n a  poszcze g ó ln e  ro d z a je  tra n s p o r tu .

N a  p o s ie d z e n iu  iw  lu t y m  b r .  o b . A . D o w g ia łło  re fe ro w a ł 
„M e to d y  u s ta la n ia  p o to k ó w  to w a ro w y c h  w  t ra n s p o rc ie  k o le ­
jo w y m  i  że g lu d z e  ś ró d lą d o w e j“ . D o ś w ia d c z o n y  p r a k t y k  w  -tej 
d z ie d z in ie  p rz e d s ta w i ł  ¡ze b ra n ym  w y n ik i  p ro w a d z o n y c h  o d  
d łu ższe g o  czasu p ra c  n a d  p o to k a m i to w a r o w y m i w  t ra n s p o r ­
c ie , w  u ję c iu  m e to d o lo g ic z n y m .

P rz e d m io te m  p o s ie d z e n ia  m a rc o w e g o 1 S e k c ji,  b y ł  r e fe r a t  
ob. M . B z o w s k ie j p. t. „P o trz e b a  a n a liz y  i  m e to d y  u s ta la ­
n ia  k o s z tó w  w ła s n y c h  w  że g lu d z e  ś ró d lą d o w e j“ .
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„ N o w a  ta r y fa  je s t  s z cze g ó ln ie  a tra k c y jn a  d la  osób n ie  k o ­
rz y s ta ją c y c h  ze z n iż e k  k o le jo w y c h . W p ły n ie  ona  n ie w ą tp l i ­
w ie  na  p e łn e  w y k o rz y s ta n ie  m ie js c  w  sa m o lo ta c h  w  c ią g u  
ca łe g o  ro k u .

T a r y fa  na l in ia c h  z a g ra n ic z n y c h  p o z o s ta je  bez, z m ia n y .
R ó w n ie ż  1 k w ie tn ia :  w s z e d ł w  ż y c ie  n o w y  c e n n ik  b ile tó w  

ma p rz e ja z d y  w a g o n a m i s y p ia ln y m i „ O r b is u “ . N o w y  c e iih ik  
p rz y n o s i o b n iż k ę  o p ła t  z a ! przeijaizidy t y m i  w a g o n a m i od  
J5% d o  30 %„ z a le ż n ie  oid d łu g o ś c i tirasy . J e d n o c z e ś n ie  z a m ia s t 
do tych icza isow ego  s y s te m u  o p ła t  - - z o s ta ł w p ro w a d z o n y  s y ­
s te m  je d n o li ty c h  o p ła t  — w e d łu g  d w ó c h  s t r e f :  d o  400 k m  
i  p o n a d  400 kim..

T R Z Y  NO W E S T A T K I P E ŁN O M O R S K IE

W  p ie rw s z y m  d n iu  ob irad  I I  Z ja z d u  P o ls k ie j Z je d n o c z o n e j 
P a r t i i  R o b o tn ic z e j — z a ło g a  s to c z n i g d a ń s k ie j p rz e k a z a ła  do 
o id b io ru  2 je d n o s tk i  p e łn o m o rs k ie  t r a m p  i  ru d o w ę g lo w ie c . 
J e d e n  ze s ta tk ó w  — r u d  o w ę g lo  w ie c , w  iw y n ik u  r e a l iz a c j i  zo ­
b o w ią z a ń  p rz ę d z  j  azdow y. eh z a ło g i stoczni., a s z cze g ó ln ie  ze ­
s p o łó w  m is tr z a  G im dara  —  p rz e k a z a n y  z o s ta ł na  14 d n i p rzed  
u s ta lo n y m  te rm in e m .

K i lk a  d n i w c z e ś n ie j za ło g a  s to c z n i g d a ń s k ie j p rz e k a z a ła  
d o  odb io inu  t r a w le r .

K L U B  T E C H N IK I I  R A C JO N A L IZ A C J I P M H  
W  NOW EJ S IE D Z IB IE

K lu b  T e c h n ik i  i  R a c jo n a iliz a c ji P o ls k ie j M a r y n a r k i  H a n ­
d lo w e j o t r z y m a ł w  d n iu  17 m a rc a  n o w y  lo k a l  w  G d y n i p rz y  
u l .  W ła d y s ła w a  I V  28. P o k o je  k lu b u  w y p o s a ż o n e  z o s ta ły  w  s to ­
ł y  k re ś la rs k ie ,, ¡pom oce te c h n ic z n e , czasop ism a  fa c h o w e  i ga ­
b lo ty  ¡z e k s p o n a ta m i u s p ra w n ie ń  z a s to s o w a n y  oh n a  s ta tk a c h . 
D o  d y s p o z y c ji  r a c jo n a liz a to ró w  z n a jd u je  się tu  o k . 500 k s ią ­
ż e k  te c h n ic z n y c h  i  p o p u la rn o -n a u k o w y c h ,, w  ty m  w ie le  ra ­
d z ie c k ic h .

M a ry n a rz e _ ra ic  j  om a lliza to rzy  b ęd ą  m o g l i  k o rz y s ta ć  w  k lu ­
b ie  z  fa c h o w y c h  p o ra d  in ż y n ie ró w , o g lą d a ć  f i lm y  z  d z ie d z i­
n y  p o s tę p u  te c h n ic z n e g o , u c z e s tn ic z y ć  w  s p o tk a n ia c h  z  n a u ­
k o w c a m i i  ¡ ra c jp a n a liz a to ra m i z z a k ła d ó w  p r o d u k c y jn y c h  
W y b rz e ż a .

G łó w n y m  z a d a n ie m  k lu b u  je s t  ro z w ó j r u c h u  r a c jo n a liz a ­
to rs k ie g o  w ś ró d  p ra c o w n ik ó w  P M H  p o p rz e z  o rg a n iz o w a n ie  
b ry g a d  r  obo tnd iczo-itnżyn  L e ry j n y c  h . Is tn ie ją c e  d o ty c h c z a s  33 
b ry g a d y  z re a liz o w a ły  17 u m ó w , d z ię k i k tó r y m  u z y s k a n o  
G m il io n ó w  z ło ty c h  oszczędnośc i. O g ó łe m  K lu b  T e c h n ik i,  i R a ­
c jo n a l iz a c j i  P M H  l ic z y  127 s ta ły c h  c z ło n k ó w , w  ty m  w ię k ­
szość m a ry n a rz y .  Za s to so w an o ' ju ż  g łó w n ie  na  s ta tk a c h  p o ­
n a d  300 p o m y s łó w , k tó r e  p rz y n io s ły  o k .  8.200)000 z ł osz­
czędnośc i.

Jak pracują nasi transportowcy
POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE

K O LE JA R ZE  W  C Z Y N IE  P R Z E D Z JA ZD O W Y M

P o n a d  340 k o le ja r z y  u c z e s tn ic z y ło  w  C z y n ie  P rz e d z ja z d o -  
w y m . C i z; n ic h , k tó r z y  u z y s k a l i  n a j w ię k s z e  r e z u lta ty  w e 
w s p ó łz a w o d n ic tw ie  n a  cześć I I I  Z ja z d u , in ic ja t o r z y  n o w y c n  
m e to d  praicw i  n o w y c h  fo r m  w s p ó łz a w o d n ic tw a  — s p o tk a li  
s ię  n a  s p e c ja ln e j n a ra d z ie , z o rg a n iz o w a n e j p rz e z  Z a rz ą d  
G łó w n y  Z Z K . . , ,

N a  n a ra d z ie  te j  p o d z ie i i l i  s ię  o n i s w y m i d o ś w ia d c z e n ia m i, 
o m ó w i l i  w y n ik i  u z y s k a n e  w e  w s p ó łz a w o d n ic tw ie  n a  czesc I i  
Z ja z d u  P a r t i i  i  u s ta l i l i  sw e  da lsze  z a d a n ia  w  w a lc e  o* u t r w a ­
le n ie  u z y k a n y c h  o s ią g n ię ć .

K o le ja r z e  p o w i ta l i  Z ja z d  P a r t i i  z w ię k s z e n ie m  p rz e w o z u  
m a s y  to w a r o w e j , z n a c z n y m  w z ro s te m  z a ła d u n k u  w a g o n ó w , 
p o d n ie s ie n ie m  o g ó ln e g o  p o z io m u  e k s p lo a ta c ji  i  obnażen iem  
k o s z tó w .

In ic ja t y w ę  p rz e d z ja z d o w ą , u s ta w ia c z a  s ta c j i  L u b l in  A d a m a  
G iib u ły , k tó r y  w e z w a ł d o  b e z a w a ry jn e j p racy ,, p o d ję ło  P ° ^ u  
40 ty s  ko ila ja inzy. B l is k o  4100 ita rygad  p a ro w o z o w y c h  _ w z tę to  
u d z ia ł  w ie w s p ó łz a w o d n ic tw ie  o  w o ż e n ie  t .  a w . raązkuch_ P 
.c ią gó w  W e w s p ó łz a w o d n ic tw ie  p o d  h a s łe m  „ M o j  p a ro w ó z  
ś w ia d c z y  o  m m ie r  u c z e s tn ic z y ło  p o n a d  10 ty s . b ry g a d . 149 
k o le jo w y c h  z a k ła d ó w  p ra c y  p o d ję ło  zo bo w iąza n ia ,, d o ty c z ą  
ce p o m o c y  te c h n ic z n e j,  o rgam iz ia icy jne j i  p o l i ty c z n e j d la  w s i.

Z re a liz o w a n o  te ż  zobo w iąza n ie ., z m ie rz a ją c e  <to 
w a m u n kó w  b y to w y c h  z a łó g . P ra c o w n i,c y  w ę z ła  D u b l in  w y k o ­
n a l i  mp z o b o w ią z a n ie  w y re m o n to w a n ia  d la  p ra c o w n ik ó w  kO"
S v S h  * Ł a ó ,  w  w ę ź le  B y d g o s z c z  w y re m o n to w a n o
17 m ieszkań ,, w  w ę z ła c h  p o z n a ń s k im  i  w a łb rz y s k im  P
15 m ie s z k a ń . , _ .

57 o b e c n y c h  n a  n a ra d z ie  p rz o d o w n ik  oiw C z y n u  P rized z ja z - 
d o w e g o  o tr z y m a ło  o d  Z a rz ą d u  G łó w n e g o  Z Z K  cenn ie  n a g ro d y  
ra d io  o d b io r n ik i  i  r o w e r y .  M . im. n a g ro d z o n y  z o s ta ł F e lik s  
C e n d ro w s k i — s ta rs z y  u s ta w ia c z  s ta c j i  W a rs z a w a —G ło iw n a  
T o w a ro w a , k t ó r y  wraca ze s w o im  z e spo łe m  p rz e to c z y ł m i l io n  
w a g o n ó w  b e z  a w a r i i ,  S te fa n  C izys tow  — m a s z y n is ta  z  P i ó r ­
k o w a , je ż d ż ą c y  o d  1949 ir. n a  s w y m  p a ro w o z ie  b ez  o p o z n ie n  
i  a w a r i i.

O P O D W Y ŻS Z E N IE  N O R M  Z A Ł A D U N K O W Y C H

(0) W  e k s p e d y c ja c h  k o le jo w y c h  w o j,, łó d z k ie g o  t r w a  a k c ja  
opnacawianda ntowyeih n o rm  z a ła d u n k o w y c h . Reanim ując p a d -  
ie te  n a  ceeść I I  Z ja z d u  P a r t i i  z o b o w ią z a n ia , p ra c o w n ic y  ) 
e k s p e d y c ji  k o le jo w e j Ł ó d ź  -  W id z e w  p o d w y ż s z y li  n o n m y  za­
ła d u n k o w e  to w a ró w  w łó k ie in in iio zych  o  20% nia j eiden 
g on . D z ię k i  te m u  ro c z n e  o szczędnośc i w y n .o s ą  o k o ło lO O  w a_ 
g on ó w . E k s p e d y c ja  k o le jo w a  w  p iiio itrikow ie  zaoszczędE i ro c z ­
n ie  40 w agonów ,, a w  P ab ian icach  — 12 w a g o n ó w .

ROZW ÓJ W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW A  
M IĘ D Z Y B R A N Ż O W E G O  W  D O K P  G D A Ń S K

(0) W s p ó łz a w o d n ic tw a  m ię d z y b ra n ż o w e  k o le ja r z y  z. k l ie n ­
ta m i k o le i  p rz y n o s i p o w a ż n e  k o rz y ś c i g o sp o d a rcze  w  p o s ta ­
c i p rz y s p ie s z e n ia ) o b ro tu  w a g o n ó w  o iraz ic h  .lepszego w y k o ­
rz y s ta n ia .

W s p ó łz a w o d n ic tw o  te g o  ty p u  ro z w in ę ło  s ię  o s ta tn io  
w  D O K P  G d a ń s k , g d z ie  z o b o w ią z a n ia  w  ty m  ziak ires id  p o d ję ­
ło  o k o ło  390 p rz e d s ię b io rs tw  i  z a k ła d ó w  p rz e m y s ło w y c h , 
l i c z b a  z a w a r ty c h  u m ó w  w z ra s ta  d z ię k i  s z e ro k ie j a k c j i  
p o p u la ry z a c y jn e j p o d ję te j  p rz e z  ra d y  z a k ła d o w e  s ta c j i  d e ks ­
p e d y c j i  to w a ro w y c h . R e a liz a c ja  ty c h  z o b o w ią z a ń  p o z w a la  
w y g o s p o d a ro w a ć  w  o k rę g u  g d a ń s k im  oko ło : 1000 w a g o n ó w  
m ie s ię c z n ie  d o  p rz e w o z u  pozapłam oiweij m a s y  to w a ro w e j.

D o  p rz o d u ją c y c h  w e  w s p ó łz a w o d n ic tw ie  m ię d z y b ra n ż o w y m  
n a leżą  z a ło g i: s ta c j i  G dym  ja  P o r t ,  z a ło g a  e k s p e d y c ji  to w a ro ­
w e j w  B y d g o s z c z y , k tó r a  o b n iż y ła  ś re d n i p o s tó j w a g o n u  p o d  
z a ła d u n k ie m  ,i w y ła d u n k ie m  o  p rz e s z ło  4 g o d z in y  n a  dobę  
o ra z  z a ło g i s ta c j i  i  e k s p e d y c ji  to w a ro w y c h  w  G ru d z ią d z u , 
G d a ń s k u  P o rc ie  W iś la n y m  i  P e lp l in ie .

S p o ś ró d  k l ie n tó w  w s p ó z a w o d n iic z ą c y c h  z  k o le ja rz a m i w y ­
r ó ż n ia ją  s ię  tro s k ą  o  p rz y s p ie s z e n ie  o b ro tu  w a g o n ó w  z a ło g i 
Z a k ła d ó w  T łu s z c z o w y c h  im . gen . B e m a  w  G d a ń s k u  o ra z  z a ­
k ła d y  M ły n a rs k ie  w  T o ru n iu .

KO LEJO W E S Z K O LN IC TW O  ZAW O D O W E

(0) N a  te re n ie  k r a ju  is tn ie je  o be c n ie  11 te c h n ik ó w  k o le jo ­
w y c h  t i .  u c z e ln i k s z ta łc ą c y c h  s p e c ja lis tó w  d la  p oszcze g ó l­
n y c h  s łu ż b  P K P  —  ru c h u ,  t r a k c j i  e le k tr y c z n e j,  .e le te chn u - 
k i ,  b u d o w n ic tw a  d iróg  i  m o s tó w  i tp .

W  te c h n ik a c h  k o le jo w y c h  k s z ta łc i  s ię  w  r .  u b . o k o ło  7000 
p rz y s z ły c h  te c h n ik ,ó w -k o le ja rz y . O k o ło  40% u c z n ió w  s ta n o ­
w ią  s y n o w ie  i  c ó r k i  k o le ja rz y ,  p o z o s ta li — to  d z ie c i r o b o t­
n ik ó w  i  c h ło p ó w .

U c z e ln ie  k o le jo w e  w y p o s a ż o n e  są b o g a to  w  n ow o cze sne  
p o m o ce  n a u k o w e , j a k  a p a ra ty  te le g ra f ic z n e , u rz ą d z e n ia  b lo -  
k a d ^  p rz e k a ź n ik o w e j, ,  s e m a fo ry  ś w ie t ln e  i tp .

TRANSPORT DROGOW Y * 1 2 3
D L A  U C Z C Z E N IA  I I  Z JA Z D U  PZPR

P ra c o w n ic y  je d n o s te k  P K S  d la  u c z c z e n ia  I I  Z ja z d u  P Z P R  
p o d ję l i  10.461 z o b o w ią z a ń  in d y w id u a ln y c h  i  4.993 z o b o w ią ż ą 11 
z e s p o ło w y c h . iDo d n ia  31 m a rc a  1954 r . z re a liz o w a n o  o k o ło  
80% p o d ję ty c h  z o b o w ią z a ń , p o z o s ta łe  20“/o d o ty c z y  z o b o w ią z a ń  
d łu g o o k re s o w y c h .

P ra c o w n ic y  P K S  z a c ią g n ę li 3.578 w a r t  p ro d u k c y jn y c h ,  
w  k tó r y c h  b r a ło  u d z ia ł  9050 osób .

W  w y n ik u  w a łk i  o  w y d a jn o ś ć  p ra c y  —  p la n  P K S  za  IV  
k w a r t a ł  1953 r .  w y k o n a n o  w  113,9%,, a  p la n  w  m ie s ią c a c h  I  
k w a r t a łu  bir. w y k o n a n o  — zia s ty c z e ń  — w  108%, z a  lu t y  — 
w  102.8%,, p rz y o z e m  n a le ż y  w z ią ć  p o d  u w a g ę  c ię ż k ie  w a r u n ­
k i  p ra c y  t r a n s p o r tu  sa m o ch o d o w e g o  w  ty c h  o b u  m ie s ią c a c h .

O s ią g n ię c ia  p o s z c z e g ó ln y c h  g r u p  p ra c o w n ic z y c h  są  n a s tę ­
p u ją c e :

1) k ie r o w c y  zaoszczędzili i  529.329 l i t r ó w  p a liw a ;
2) r o b o tn ic y  p r z e ła d u n k o w i p o n a d  p la n  p rz e ła d o w a li 590.45S

to n  m a s y  to w a r o w e j;  .
3) p ra c o w n ic y  s ta c j i  o b s łu g  w y k o n a l i  105 n a p ra w  ś re d n ic h  

p o n a d  p la n .
O g ó łe m  p o n a d  p la n  p rz e w ie z io n o  2.407.573 osób  i  394.157 to n  

ła d u n k ó w . ,

D ŁU G O FA LO W E  Z O B O W IĄ Z A N IE  K IE R O W C Ó W

K ie ro w c a  E k s p o z y tu ry  w  B y d g o s z c z y  N a p ie ra ła  J ó ­
z e f — w  1952 r . z o b o w ią z a ł s ię  p rz e je c h a ć  n a  a u to b u s ie  m ,a rk i 
Chaiusson 120.000 k m . do n a p ra w y  g łó w n e j.  Z re a liz o w a ł s w o ­
je  z o b o w ią z a n ie  , p rz e je ż d ż a ją c  136.938 k m . P o n o w n ie  p o  g łó ­
w n y m  re m o n c ie  sa m o c h o d u  z o b o w ią z a ł siię p rz e je c h a ć  100.000 
k m  d o  d ru g ie j  n a p ra w y  g łó w n e j.  D o  końcial 1952 r .  z re a liz o ­
w a ł p o d ję te  z o b o w ią z a n ie , p rz e je ż d ż a ją c  103.458 k m .

N a  cześć I I  Z ja z d u  P Z P R  z o b o w ią z a ł s ię  p rz e je c h a ć  do­
d a tk o w e  17.000 k m , t .  j .  łą c z n ie  120.458 k m . E k s p lo a to w a n y  
p rz e z  .n ieg o  s a m o c h ó d  je s t  w  s ta łe j  g o to w o ś c i te c h n ic z n e j.

K ie ro w c a  E k s p o z y tu ry  P K S  w  C ie c h a n o w ie  L e rs k i.  Cze­
s ła w , k tó r y  w  1951 ir. u z y s k a ł p rz e b ie g  m ię d z y m a p ra w c z y  na 
a u to b u s ie  m a r k i  Chaiusson 120.000 k m , w  1953 r .  p o d ją ł  p o ­
n o w n e  z o b o w ią z a n ie  p rz e je c h a n ia  120.000 k m  do, n a p ra w y  
g łó w n e j n a  ty m  s a m y m  sa m och o d z ie . W  I V  k w . 1953 r .  w y ­
k o n a ł p la n  w  osioboikm. w  183 %„ w  o sob a ch  w  128%. W s p ó ł­
z a w o d n ic z y  p o d  h a s łe m  ,,m ó j s a m o c h ó d  ś w ia d c z y  o  m n iie “ . 
P o ja z d  L e r s k i  ego  u t r z y m a n y  je s t  w  s ta łe j g o to w o ś c i te c h n ic z -  
n e j i  p o s ia d a  e s te ty c z n y  w y g lą d . L e r s k i  r e a l iz u je  p o d ję te  z o ­
b o w ią z a n i e w e  w s p ó łz a w o d n ic tw ie  d łu g o fa lo w y m , je s t  a k ty w ­
n y m  c z ło n k ie m  F Z iF R , c z y n n y m  d z ia ła c z e m  z w ią z k o w y m , 
a d b a ją c  o  p o w ie rz o n y  s p rz ę t, r e a l iz u je  n a  s w o im  o d c in k u  
p rz e d te rm in o w e  w y k o n y w a n ie  P la n u  6 - le tn ie g o .
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W Y R Ó Ż N IE N IE  W ZO R O W Y C H  K IE R O W C Ó W

13-tiu p rz o d u ją c y c h  'k ie ro w c ó w  't ró jm ia s ta  G d a ń s k  G d y ­
n ia  — Soipiot o trz y m a llo  o s ta tn io  „ O d z n a k i w z o ro w e g o  k ie r o w ­
c y “  i  d y p lo m y . Z a  zniaiczne p rz e k ro c z e n ie  n o rm  p ra c y  bez 
n a p ra w , o szczęd za n ie  o g u m ie n i®  i  m a te r ia łó w  p ę d n y c h  s o c ja ­
l is ty c z n ą 1 o p ie k ę  n a d  w o z e m , M a łe  p o d n o s z e n ie  sw o ich , k w a -  
l i f ik a c j . i  za w o d o w ych ,, s z k o le n ie  n a r y b k u  i  w y s o k a  poizrom  
m o r a ln y  z o s ta li  w y r ó ż n ie n i m . im. G rz e g o rz  U ia r k in  — k ie ­
ro w ca  P K S  G d y n ia , E r i k  iR iieh e rt z  P rz e d s ię b io rs tw a  K o toot 
Z m e c h a n iz o w a n y c h  w  G dańsku,, A le k s a n d e r  P u jd a k  z  C en­
t r a l i  T e k s ty ln e ]  w  G d a ń s k u  i  Z y g m u n t  K u le s z a  z  W P K G  .

W S P Ó Ł Z A W O D N IC TW O  O N A JD ŁU ŻS ZĄ  
EK SPLO TA C JĘ W OZÓ W

C a ła  z a ło g a  k ie r o w c ó w  P K S  w  G d a ń s k u , r o z w i ja ją c  ’ w s p ó ł­
z a w o d n ic tw o !, S ta n ę ła  d o  w a lk i  o j  a ,k ,na jd łuższą e k s p lo a ta  ję  
w o z ó w  m ię d z y  re m o n ta m i.  O g ó łe m  w e  w s p ę iz a w o d m c tw ie  
uczestn ii-cz^ 689 p ra c o w n ik ó w . W ie lu  k ie ro w c ó w  poszczyć  
s ię  m oże  g o d n y m i u w a g i su k c e s a m i. T a k  -nip. ta e ra w c a  a u to ­
b u s ^  W a r fa w  F io d o r  p rz e je c h a ł n a  'sa m och o d z ie  m a r k i  

rh a u s s o n i“  161 470 k m  p rz y  n o rm ie  m ię d z y n a p ia w c z e j 80 ty. . 
k m  K ie ro w c a  S ta n is ła w  W o jc ie c h o w s k i n a  s a m o c ^ d ż ie  m ą , -  
k i  F ia t “  Ityip 680 p rz e je c h a ł 179,442 k m . *>r z y  n o rm ie  1 0 0 ty s . 
k m !I  ai k ie r o w c a  B iro n iś ła w  K e M e r — 163,913 k m .  n a  ta k  n  
s a m y m  w o z ie .

S ZO FER ZY W  C Z Y N IE  P R Z Ę D Z JA ZD O W Y M

p r z o d u ją c y  k ie r o w c y  M ic h a ł Budownictwa
R y d z e w s k i z  B a z y  T ra n s p o r tu  , to m ik u  r  u ń ' p o d -  
M ie js k ie g o  w  g ^ r e g  c e n n y c h  ¡zobow iązań

p a S a ?  ro z to c z e n iu  n a d  s w o im i w o z a m i so ­
c ja l is ty c z n e j o p ie k i  a . 'b e z a w a ry jn e j o p o n a ch  co
b o w ią z a ł s ię  m . in .  p rz e je c h a ć  s a m y ^  3g t y s .
n a jm n ie j  o  22 ty s ,  k m .  'P onad  Z B M  z a m e ld o w a li
k m .  W  'd n ia ch  p rzędza  a z o to w y c h ¡s z o fe rz y  a b iv i . fca

p o m y ś ln y m  w y k o n a n iu  s w o ic h  Z;“ ń “ wiąizaia. u  4 ^
p rz e je c h a ł 60 ty s ię c z n y  k i lo m e t r  mai o p o n a ch  sw  j

K IE R O W C A  P O M A G A  W  W IO S E N N Y C H  
P O R Z Ą D K A C H  .

K ie ro w c a  s a m o c h o d o w y  M a r ia n  B ru z d a , p ra c o w n ik  s p ó ł­
d z ie ln i. przem y,S io w o -s p e d y c y jin e j „W a rs tra n s  ' „ “ * ¿ 5 2 "
b o w s k ie j 65, p o s ta n o w ił p o m o c  w  p rz e p ro w a d z e n iu  w io s e ł -

z 'c e n t r a l i  S p ó łd z ie ln i ¡T ra n s p o r to w y c h  do  p o d ję c ia  p od o b  
n y c h  zioiboiw iązań.

P R Z E P IS Y  M U S Z Ą  BYĆ PR ZESTR ZEG A N E
O d  p e w n e g o  cza su  n a  u lic a c h  W a irsżaw y d a ła  się: 

ż y ć  p e w n a  ilo ś ć  p o ja z d ó w  m e c h a n ic z n y c h , “ a ro w m o ńP' ^ X d  
wy,eh J a k  i  p r y w a tn y c h ,  a ta k ż e  ta k s ó w e k , k tó r y c h  w y g lą d  
i  s ta ń  te c h n ic z n y  n ie  o d p o w ia d a  o b io iw ią z u ją c y m  p rz e p is o m  
^ z ra e a ó ln ie  ocS os i s ię  to  do  ta k s ó w e k , k tó r e  n ie k ie d y  są 
b ru d n e , z u s z k o d z o n y m i s z y b a m i, p o g ię ty m i b ło tn ik a m i,  p o ­
z d z ie ra n y m  la k ie re m .

K o n t r o le r z y  W y d z ia łu  K o m u n ik a c j i  D ro g o w e j p rz e d s ię ­
w z ię l i  e n e rg ic z n ą  w a lk ę  z  t y m  n ie c h lu js tw e m . W  c ią g u  o s ta ­
tn ic h  k i l k u  d n i  z a trz y m a n o  w ie le  ta k ic h  p o ja z d ó w  i  o d e b ra ­
n o  k ie ro w c o m , (k s ią ż k i w o z ó w  d o  czasu d o p ro w a d z e n ia  ,po- 
■ hn  na le ży te g o- staniu M  in .  z a trz y m a n o  k s ią ż k i  w o -

s ia k a  k t f e e  n ie  Ib y ły  o d p o w ie d n io  u trz y m a n e , 

w  n a le ż y ty m  s ta n ie .

W Y K O N A Ł  PO DJĘTE Z O B O W IĄ Z A N IE
S a d o w s k i R y s z a rd , k ie ro w c a  W r ^ ^ W ^ ^ r z e d s ^ W o *  

stiw a S k u p u  S u ro w c ó w  W łó k ie n n ic z y c h  j .  » ^ ó rz a n ,  ^  w y k o  
n a ł  w  d n iu  18.1. 1954 r .  s w o je  d łu g o fa lo w e  zo b “ ^ 1̂ a ,t - ’ 
p rz e k ra c z a ją c  n a  s a m o c h o d z ie  o s o b o w y m  m a rto . „S k o d a  „ tJlP 
2,102 — 100.000 [kim p rz e b ie g u  b e z  rem oin itu  s iiirw ka.

Je d n o c z e ś n ie  dila u c z c z e n ia  iEI Z jazid iu P Z P R  z o b o w ią z a ł s:ę 
p rz e je c h a ć  d a ls z y c h  .10.000 k m  ¡bez, ireimoiniteu g łó w n e g o  s i ln -k a , 
w z y w a ją c  w s z y s tk ic h  k ie ro w c ó w , z a tru d n io p y c h  w  p o k re w ­
n y c h  p rz e d s ię b io rs tw a c h  S k iup u  S u ro w c ó w  W łó k ie n n iic  zy c h  
i  S k ó rza n ych ,, p o d le g ły c h  M iniiste irsitsiw iu Pinzemysiłiu L e k k ie g o , 
d o  ¡pod ję c ia  p o d o b n y c h  z o b o w ią z a ń .

Sam ochód!, o  ik tó r y m  m o w a , ¡po p rz e je c h a n iu  100.000 k m  
b a d a n y  b y ł  p rz e z  k o m is ję  rz e c z o z n a w c ó w  P iZ iM o t .k tó r a  o rz e ­
k ła  z u ż y c ie  p o ja z d u  n a  ca 50% o ra z , że s a m o c h ó d  n a d a je  się 

* d o  d a lsze j e k s p lo a ta c ji  b e z  u s z c z e rb k u  d la  p ó ź n ie js z y c h  
nap raw ,.

PORTY I ŻEGLUGA
S ZC ZE C IŃ S K A  „ŻE G LU G A  N A  O DRZE“ ZD O B Y ŁA  

S ZTA N D A R  P R Z E C H O D N I ZG  Z ZP Ż
Z a ło g a  s z c z e c iń s k ie j B k ą p io z y te ry  „Ż e g lu g a  n a  O d rz e “  za 

cw e  o s ią g n ię c ia  w  m ię d z y z a k ła d o w y m  w s p ó łz a w o d n ic tw ie  
p ra c y  w  IV  kiwarttalle  uib. ró k ju  zd o b y ła , ty t -u ł P ^ d u j ą c  j  
E k s p o z y tu ry  o d rz a ń s k ie j ora-z s z ta n d a r  ■ p rz e c h o d n i Z a rz ą d u  
G łów nego Z w . Za,w. P ra c o w n ik ó w  Ż e g lu g i.

J e d n o s tk i p ły w a ją c e  s z c z e c iń s k ie j e k s p o z y tu ry  „ ż e g lu g a  na  
Odinze“ ' z re a liz o w a ły  p la n  p rz e w o z ó w  w  IV  k.w iantale u d . r o ­
k u  w  299 pro,ci. w  to inach i  w  241 pr,o,c. w  tom o ik ilo ,m e trach . 
O s ią g n ię c ie  s w o je  za ło g a  z a w d z ię c z a  p rz e d e  w s z y s itk jm  d o ­
b re j  o rg a n iz a c j i  p ra c y ,, s z e ro k o  ro z w in ię te m u  w s p ó łz a w o d ­
n ic tw u ,  stioisoiwiainiiiu w  że g lu d ze  p rz o d u ją c y c h  ra d z ie c k ic h  m e ­
to d  p r ą c i ' , p e łn e m u  w y k o rz y s ta n iu  p o m ie szcze ń  ła d u n k o ­
w y c h  oiraiz -z w ię k s z e n iu  o p ie k i  n a d  ta b o re m , p ły w a ją c y m  

D o  z d o b y c ia  p ie rw s z e g o  m ie js c a  w e  w spo -za iw o d n io tw ie  
pnzycizyin iiło  s ię  ró w n ie ż  o s ią g n ię c ie  p o w a ż n e j o b n iz iii i  ko isz-

1 W ś ró d  w ię k s z y c h  je d n o s te k  p ły w a ją c y c h  w y ró ż n iła !  s ię  
g łó w n ie  ziaiłoga h o lo w n ik a  „O le ś n ic a “ , kitoira w y k o n a ła  p ian, 
pirztewioizów w  IV  k w a r ta le  uib. ro k u  w  124,8 p ro c . i  dzaęki 
p rzep ro w ad zę ,n iiu  re m o n tó w  w e  w ła s n y m  z a k re s ie  p rz e d  u 
ż y ła  olkreis e k s p lo a ta c ji.  je d n o s tk i.  , H

D iuży im i s u k c e s a m i poszicayolc się  m o że  z a ło g a  b a n k i 
,Z-2407“  k tó r a  w y k o n a ła  p la n  p rze ,w o zo w  w  ( IV  k w a r ta  - 

u b . r o k u  w  227 p ro c . oiraiz, za łoga, b a r k i  „Z '-24 i8  . ,
Za  o s ią g n ię c ia  iswe w y ró ż n ia n e  z a ło g i o trz y m a ły  p re m ię  

p ie n iężn ie  i  nag rody,.

N O W A  P O LSK A  M IE S Z A N K A  
DO N A P Ę D U  S T A T K Ó W  M O R S K IC H

N a  s ta tk a c h  m o to ro w y c h  P o ls k ic h  L in i i  O c e a n ic z n y c h  za­
s to s o w a n o  n o w ą  m ie s z a n k ę  n a p ę d o w ą  „ K a r m i ł “  s k ła d a ją c ą  
s ię  z  o ile jiu  g azow ego  i  c ię ż k ie g o ’ o le ju  o p a ło w e g o . S k ła d . m1^ -  
szianikii o p ra c o w a li g łó w n y  sma.r.oiwinik C entra lnego,- Z a rz ą d u  
p o ls k ie j  M a r y n a r k i  H a n d lo w e j — iinż. S e w e ry n  K a rska  
i  g łó w n y  dnżyTnier C e n tra ln e g o  Z a rz ą d u  P M H  m z . Wła­
d y s ła w  M iilew iskii. N o w a  m ie s z a n k a  je s t  tańsiz;a o d  m ie s z a n ­
k i  d o ty c h c z a s  s to s o w a n e j n a  s ta tk a c h  m o to r  ow ych ,, poza  ty m  
e lim in u je  s to s o w a n ie  m ieszia in iki z  z a w a rto ś c ią  im p o r to w a n e ­
go  z  z a g ra n ic y  o le ju  w irizecionoiwego:, m a ją c e g o  duże  zag ło ­
s o w a n ie  w  p rz e m y ś le  w łó k ie n n ic z y m  i  p o l ig ra f  nożnym .

W p ro w a d z e n ie  n o w e j m ie s z a n k i n a  s ta tk a c h  m o to ro w y e n  
P o ls k ic h  L im iii O c e a n ic z n y c h  p o z w o liło  za oszczędz ic  w  O k re ­
s ie  o d  Lipca 1953 r v  d o  k o ń c a  lu itego  b r . p o n a d  2 m i l io n y  z ł na 
k o s z ta c h  e k s p lo a ta c ji  s ta tk ó w  p e łn o m o rs k ic h .

O U S P R A W N IE N IA  R E M O N TÓ W  S TA TK Ó W

N a u k o w c y  M o rs k ie g o  In s ty t u t u  T e c h n ic z n e g o  w  G d a ń s k u  
inżyn ie rio iw iie  J a b ło ń s k i,  K o z ło w is k i i  Sizimid, r e a liz u ją c  zoibo- 
wiąiziainia p rzędzj,a izd,owe w y k o n a li,  ceniną piracę, k , tó r l\  m a  p o ­
w a ż n e  z n a c z e n ie  d la  u s p ra w n ie n ia  re m o n tó w  w  s to c z n ia c h , 
w y k o n a l i  o n i m ia n o w ic ie  o bL icze n ia  w y k a z u ją c e , że nasze 
d o k i  m o g ą  w y tr z y m a ć  w ię k s z e  o b c ią ż e n ie  n iż  p r z e w id u ją  
d o ty c h c z a s o w e  n o rm y ,, m o ż n a  w ię c  re m o n to w a ć  w  n ic h  s ta t­
k i  o  w iiękisizym  'to n ażu .

W y k o rz y s ta n ie  o p ra c o w a n y c h  przez, J a b ło ń s k ie g o , K o z ło w ­
s k ie g o  i  Szm iida  o b lic z e ń  p o z w o li u s p ra w n ić  re m o n ty  s ta t­
k ó w  i  p rz y n ie s ie  b a rd z o  p o w a ż n e  oszczędnośc i.

D W U S E T N Y  REJS S T A T K U  „G L IW IC E “
D o  ipo rtiu  w  G d a ń s k u  z a w in ą ł z d w u s e tn e g o  re js u  I>od b a n ­

d e rą  ¡Pal,siei D u d o w e j ¡p a ro w ie c  „ G l iw ic e “ . S ta te k  z a w in ą ł 
d,o p o irtu  ,n,a, jed e n , d z ie ń  p rz e d  teum im em . W  ;te.n sposób  vzańo- 
w ią za in ie  p o d ję te  przeiz c a łą  iziaiłoigę p iz y  z a c ią g a n iu  wa-n. d a  
u c z c z e n ia  i i  Z ja z d u  z o s ta ło  z re a liz o w a n e . P e łn ią c  w a r t y  z a ­
ło g a  „ G l iw i c “  s k r ó c iła  o  p o ło w ę  p rz e w id z ia n y  o k re s  z a ła ­
d u n k u  s ta tk u  w  je d n y m  z .p o rtó w .

W  O k re s ie  M i,sika 7-aetnii,ej p ra c y  n a  m o rz u  .s ta tek  ̂ o d b y ł  
d ro g ę  ró w n ą  n ie m a li 1.2-tu .o k rą ż e n io m  k u l i  iz ie m s k ie j w z d ta z  
ro w in ik a . Za łoga, s-tiaitlku p o s ia d a  p o w a ż n e  o s ią g n ię c ia  iw osz­
czę d n o śc i p a liw a ,,, .sm a ró w  o ra z  czasu p rz e w id z ia n e g o  n a  p o d ­
róże . N p  w  I I I  k w a r t a le  u b . r o k u  p rz e z  p rz y s p ie s z e n ie  r e j -  

. s ó w  z a ło g a  za oszczę d z iła  12 d n i, w  .czasie k tó r y c h  w y k o n a ła  
' je d e n  d o d a tk o w y  ira js .

S ta te k  „ G l iw ic e “  je s t  p ie rw s z y m  sp o ś ró d  s ta tk ó w  „ P o l ­
skach L in i i  O c e a n ic z n y c h “ , k t ó r y  m a  za  soibą d w u s e tn y  ¡re js.

SKRÓCONO POSTÓJ „A R D E N S A “ i
D o  p o r tu  g d y ń s k ie g o  p r z y b y ł  s ta te k  „ A r d e n s “  — .z . im p o r ­

to w a n y m  zb oże m . Z a ło g a  G d y ń s k ie g o  E le w a to ra , z d a ją c  so b ie  
S p raw ę  -z tego;, że  k a ż d a  g o d z in a  s k ró c e n ia  p o s to ju  je d n o s tk i  
u  n a s z y c h  n a b rz e ż y  w p ły w a  na. o b n iż k ę  c e n y  f r a c h tu  p o ­
s ta n o w iła  p rz y s p ie s z y ć  'te m p o  ¡ ro z ła d u n k u . D z ię k i u s p ra w n ie -  
n ,ju  z s y p u  zboża, d o  w a g o n ó w , z a s to so w a n eg o  w e d łu g  p o m y s łu  
a s y s te n ta  xu,cih,u Leona , B a jd k a  — p ra w ie  d w u k ro tn ie  w z ro s ło  
te m p o  p rz e ła d u n k u .  O b s łu g ę  s ta tk u  „ A r d e n s  ‘ u k o ń c z o n o  n  
2,5 d n ia  p rz e d  te rm in e m .

P ie ty  p rz e ła d u n k u  w y r ó ż n i l i  s ię  p od s taw ia ,cze  w a g o n ó w  M a ­
k o w s k i  i  F o irm e la , .z O b s łu g i r u r  G ó rka , i  J a n c z a k  oraz, O le k , 
BiAoit i  Z g lin ie c fa .

W ZO R O W Y  O FIC ER  M A R Y N A R K I

K ą p ita n  s /s  „ M a r c h le w s k i“  K o n s ta n ty  Choide-rski je s t  p rz o ­
d u ją c y m  w e  f lo c ie  k a p ita n e m . K a p ita n  C h o d e rs k i je s t  m ło ­
d y m  d o w ó d cą , m im o  ż e  z d o b y ł u z n a n ie  i  ¡zau fan ie  ro d z in y  
m a ry n a rs k ie j, .  P o ls k a  s a n a cy jn a , n ie  b y ła  ła s k a w a  d la  r o b o t ­
n ic z e g o  s y n a . W ę d ró w k i w  ,p o s z u k iw a n iu  p ra c y ,  k tó r e j  n ie  
m o ż n a  b y ło  anialleźć w  ik ra ju ,  'tu ła c z k a  p o  o b c y c h  s ta tk a c h  
i  w re s z c ie  o d  1936 r .  p ły w a n ie  n a  „R o ib u ra c h “ , to  b y ła  p r a k ­
ty c z n a  le k c ja , ż y c ia  m ło d e g o  m a ry n a rz a ,. W n io s e k  z  n ie j  
u m ia ł  w y c ią g n ą ć . P o  w o jn ie  m a p rz e k ó r k n o w a n io m  ¡rea tecy j- 
n e i k l i k i  e m ig ra c y jn e j, ,  C h o d e rs k i r o z w i ja  w ś ró d  m a ry n a rz y  
p rz e b y w a ją c y c h  w  A n g l i i  s z e ro k ą  a g ita c ję  z a  p o w ro te m  do 
k r a ju .  D o  iw o in e j O jc z y z n y  w ra c a  w  1945 ,r. na, „ M o r s k ie j  
W o ,ii“  ja k o  s ta rs z y  m a ry n a rz .

W  1946 ir. w s tę p u je  d o  ,PPiR ii o d tą d  czas w y p e łn ia  ,m,u p ra c a  
n a d  w y ,c h o w a n ie m  s o c ja lis ty c z n e g o  m a ry n a rz a ,, w a lk a  o  n o w e  
o b lic z e  p o ls k ic h  za łó g . W  1948 r .  k o ń c z y  k u r s  s z y p ró w  i  ¡za­
s łu ż e n ie  z d o b y w a  coiraz w y ż s z e  s ta n o w is k a .
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poll0zone w  p r a c y  -p o lity c z n e j, . s p o łe c z n e j i  za­

w o d o w e j o d z n a c z a n y  aostaue B rą z o w y m  K rz y ż e m  Z a s łu g i 
s r e b r n y m ,  K n z y ż e m  Z a s łu g i. P o ls c y  m a ry n a rz e  

d u m n i są z tego , że w ła ś n ie  ta ,k i c z ło w ie k , ja k  k p t  C hociecski 
re p ire zo m to w a ł ic h  n a  I I  Z ijeźd z ie  P a r t i i .  < -n o a e rsk i

C O  C Z Y T A Ć

P R ZE P IS Y  O G O S P O D A R O W A N IU , E K S P L O A T A C JI 
I  R U C H U  PO JAZDÓ W  S A M O C H O D O W Y C H

re S|b'1uaące iziaigadniieniiia z w ią z a n e  z  t ra n s p o r te m  
r z ^ k o w a n ^ y ,S ’' “ *  « ą ^ d o ty c h o z a s  w  sposób  w y ra ź n y  u p m

N l€  p o s ia d a m y  w  tra n s p o rc ie  s a m o c h o d o w y m  
p ra w a  p rze w o z io w e g o , w  ty m  sensie , w  ta k im  is tn ie je  Diraiwo 
p rz e w o z ó w e w  tra n s p o rc ie  k o le jo w y m , n ie  p o s ia d a m y  iró w - 

. « W f o w .  °  g o s p o d a rc e  (sa m och o d ow e j u ję ty c h  w  s p o - 
sob je d n o l i t y  i  o b e jm u ją c y c h  ca ło ść  te j  g o s p o d a rk i S ze reg  
p rz e p is ó w  w y d a w a n y c h  w  ró ż n y c h  o t e a c h  czasu a n a s tę p - 

^ ^ e ^ a n y c h  .i u z u p e łn i a n y  oh, ¡s ta n o w i dość s k o m p iik o w a -  
n,y  ;|a'° lliry n t  praiw iny., w  k tó r y c h  ( tru d n o  p o ru s z a ć  s ię  t r a n ­
s p o r to w c o m  .

S y tu a c ję  ma o m a w ia n y m  o d c in k u  p og a rsza  fa k t ,  że poszcze ­
g ó ln e  u s ta w y , d e k r e ty ,  u c h w a ły ,, ro z p o rz ą d z e n ia , .za rządzen ia  
o k ó ln ik i ,  p is m a  o k o ln e  i  in s t r u k c je ,  k tó r e  s k ła d a ją  się  na 
o b e c n ie  o b o w ią z u ją c e  p rz e p is y  o  tra n s p o rc ie  s a m o c h o d o w y m , 
Dy. u 1 i Są Pu|b M ko w a n e  w  ¡ró żn ych  w y  d a w n ie  Lwach u rz ę d o ­
w y c h , lu b  te ż  są w y d a w a n e  p o za  n im i  w  fo r m ie  b ro s z u r  (n p . 
t. zwi. S M -y  w y d a w a n e  p rz e z  W y d a w n ic tw a  K o m u n ik a c y jn e )  
w z g lę d n ie  w  o g o lę  n ie  są p u b l ik o w a n e .  W  z w ią z k u  z ty m ' p ra ­
c o w n ic y  t r a n s p o r tu  m ie l i  'd o ty c h c z a s  n ie z w y k łe  tru d n o ś c i, 
w  p o s łu g iw a n iu  s ię  o b o w ią z u ją c y m i p rz e p is a m i, g d y ż  s k o m ­
p le to w a n ie  ic h  p rz e d s ta w ia ło  tru d n o ś ć  p ra w ie  że n ie  do Do­
k o n a n ia . ^

P oza  ty m  n a w e t s k o m p l e to w a n ie  w s z y s tk ic h , c z y  p o w ie d z ­
m y , p ra w ie  w s z y s tk ic h  p rzep isó w ,, n ie  oznaczaiłó , że  ’ m o żna  s ie  
m m i ła tw o  p o s łu g iw a ć , g d y ż  (tak, j a k  w s p o m n ia łe m  w y ż e j,  
w ie le  z m ia n  i  n o w e l iz a c j i  p o s z c z e g ó ln y c h  a ik jtów  p o w o d o w a ło  
n o w e  t ru d n o ś c i w  u s ta le n iu , k tó r e  p a ra g ra fy ,  cz y  u s tę p y  o b o ­
w ią z u ją , a k  tó r e  n ie . W e ź m y  n a ,p rzy  k ła d  R ozp  o rz ą d z e n ie  o r u ­
c h u  p o ja z d ó w  m e c h a n ic z n y c h  z  ro k u  1937; o b o w ią z u je  on.o 
o b e c n ie , a le  z o s ta ło  z n o w e liz o w a n e  c z ę ś c io w o  w  r o k u  1943, 
1952  ̂ 1953 i  1954. J e s t rze czą  o c z y w is tą , że m a ją c  ;te k s t  ro z p o ­
rządzen i,a  i  te k s ty  p o s z c z e g ó ln y c h  n o w e l iz a c j i,  m o ż e m y  
w  k o ń c u  d o jś ć  do te k s tu  o b o w ią z u ją c e g o  o b e c n ie , a le  itirizeba 
s tw ie rd z ić ,  że n ie  je s t  t o  s p ra w a  an i. p ro s ta , a n i ła tw a .

W  ś w ie t le  p o w y ż s z y c h  t r u d n o ś c i n a le ż y  p o w ita ć  z  (radością  
w y d a n ie  p e łn e g o  z b io ru  p rz e p is ó w  o  g os p o d a ro w a n iu ,, eks - 
p ^ a t a c j i  i  ru c h u  p o ja z d ó w  s a m o c h o d o w y c h . Z b ió r  te n  o p ra ­
c o w a n y  p rz e z  R. O le s z y ń s k ie g o  p o d  re d a k c ją  E . J a b ło ń s k ie ­
go i  Z(. ,R zepk i, u k a z a ł snę o s ta tn io  w  s p rz e d a ż y . N a re s z c ie  m a ­
m y  k o m p le t  p rz e p is ó w  z e b ra n y c h  w  je d n e j k s ią ż c e  i  w e d łu g  
je d n o li ty c h  te k s tó w .
» p o t r z e b n y  b y ł  te g o  ro d z a ju  z b ió r  p rz e p is ó w  ś w ia d c z y  
fa k t .  ze  n ie k tó r e  in s ty tu c je  p ró b o w a ły  o p ra c o w a ć  t a k i  z b ió r  
w e  w ła s n y m  z a k re s ie  d la  p o trz e b  p o d le g ły c h  je d n o s te k  

-Z b ió r te g o  t y p u  w y d a ło  M in is te rs tw o  P o c z t i  T e le g ra fó w , 
ja k  ró w n ie ż  Z w ią z e k  S p ó łd z ie ln i S p o ż y w c ó w , je d n a k ż e  n ie  
b y ły  to  z b io r y  k o m p le tn e  i  n ie  n a d a w a ły  s ię  do  u ż y tk o w a ­
n ia  p rz e z  w s z y s tk ie ^  je d n o s tk i .  Z b ió r  o m a w ia n y  s ta n o w i p e ł­
n y  k o m p le t  p rz e p is ó w  i  z a p o w ie d z ia n e  je s t  je g o  u z u p e łn ie n ie  
w  m ia rę  w y d a w a n ia  n o w y c h  p rz e p is ó w .
, „ T i y din,c> ł°T to. w y m ie n ić  -w s z y s tk ie  p rz e p is y  k tó r e  z n n ta łv  
z e b ra n e  w  -tej k s ią ż c e  g d y ż  sa m  -sipi-s -treśc-i to  19 st-ro-n diru-k J

R n S i  P ° f ró tc e  ie-dyn,ie  p oszcze g ó ln e  r o z S a f y
ty tU ic I wa 'n y  -O rg a n iz a c ja  o -rganów  A d m in ia tra i-  1 P1.'1?13 - tra n s p o r to w y c h “  p o d a je  -p rzep isy  d o ty c z ą c e  w te  

s c rw o s c i i- z a k re s u  d z ia ła n ia  za -rów no  n a c z e ln y c h  o rg a n ó w  a-d 
rnwinstra-cot pan s tiw law ą j j a k  i  argia-nów  -te re n o w y c h  a w le ć  
p rz e d e  w s z y s tk im  M iim ist-ra  T ra n s p o r tu  D-ro-gow-eigo i  L o itn ic z e - 
go  o ra z  w y d z ia łó w  k-om u-n ika io ji d ro g o w e j w  p re z y d ia c h  ra d  
n a ro d o w y c h ,, a n a s tę p n ie  przeip-isy -do tyczące  zak ies “  d z d £ a - 
n ia  in s p e k to ró w  g o s p o d a irk i s a m o c h o d o w e j.
/,v iS ivdlZ iał 11 ~  P rz e p is y  o  g o s p o d a ro w a n iu  p o ja z d a m i sa m o- 

p rz e p is y  d o ty c z ą c e  poj-azdó-w sam o-cho. 
d o w y c h  ja k o  s k ła d n ik ó w  m a ją tk o w y c h  je d n o s te k  gosno -dark i 
u s p o łe c z n io n e j. W ch o dzą  t u  z-a-tym p rz e p is y  d o t y e lą c e u s t a l  

6tatOW  s^m n-chodow yoh,, p inzydzieł-a-nia sam ochoidó-w .
,saimo'Chadów  m ię d z y  je d n o s tk a m i go-spo-da-rki 

u s p o łe c z n io n e ], -przekazyiw -am a z b ę d n y c h  s a m o c h o d ó w  i  -re. 
m a -ne n to w  m o to ry z a c y jn y c h ,  s p rz e d a ż y  s a m o c h o d ó w  je d n o s t-  
KO-m g o s p o d a rk i uspo leczni-oń-e j i  o so b o m  p r y w a tn y m  R oz- 
a z ia ł z a m y k a ją  p rz e p is y  d o ty c z ą c e  s ta w e k  a m o r ty z a c y jn y c h  
od  p o ja z d ó w  s a m o c h ó d  o w y c h . * ' "
n ,^ ? n dlZliał II!I  — P rz e p is y  o u ż y w a n iu  p o ja z d ó w  sa im ochodo- 

u w ie r a -  p rz e p is y  n o rm u ją c e  w  ja k im  z a k re s ie  je d ­
n o s tk i  go -ąpoda rk i u-spo-łec-zini-onej m -ogą u ż y w a ć  sa-mocih-o-dy 
z a ró w n o  d la  w ła s n y c h  c e ló w  j-ak d u ż y c z a ć  je  in n y m  o sob o m .

ro z d z ia le  IV  — P rz e p is y  o  d o p u s z c z e n iu  p o ja z d u  s a m o ­
c h o d o w e g o  d o  ,ru c h u  — za m ie szczo n e  z o s ta ły  p rz e p is y  d o ty c z ą ­
ce w a r u n k ó w  te c h n ic z n y c h , j-ak im  o d p o w ia d a ć  w in ie n  p o ja z d  
s a m o c h o d o w y , o ra z  - ja k ie  m u szą  b y ć  d ó p e łn io n e  c z y n n o ś c i, 
b y  p o ja z d  ¡sa m och o d ow y m ó g ł b y ć  d o p u s z c z o n y  d o  -ruchu .

R o z d z ia ł V  — z a w ie ra  p rz e p is y  d irogow e  i  o ru c h u  d ro g o ­
w y m  z a row m o  o c h a ra k te rz e  m ię d z y n a ro d o w y m  ja k  i  k r a jo ­
w e . Z  c a ło ś c i p rz e p is ó w  z o s ta ły  w y b ra n e  te  p rz e p is y  k tó re  
b e z p o ś re d n io  d o ty c z ą  ru c h u  p o ja z d ó w  s a m o c h o d o w y c h  o ra z  
b a rd z ie j p o d s ta w o w e  p rz e p is y  o g ó ln e  lu b  n a w e t d o ty c z ą c e  in ­
n e g o  (ro d z a ju  ru c h u  (k o n n y , p ie s z y ) o  i le  z n a jo m o ś ć  ty c i-  
p rz e p is ó w  je s t  n ie z b ę d n a  d la  u s ta le n ia  w in y  i  o d p o w ie d z ia l­
n o ś c i w  -razie  w y p a d k u  (z d e rz e n ia , p rz e je c h a n ia ) .

R o z d z ia ł VII — P rz e p is y  o  t ra n s p o rc ie  d ro g o w y m  —  z a w ie ­
ra  p rz e p is y  d o ty c z ą c e  p o d z ia łu  za da ń  w  ¡zakres ie  tra n s p o r tu ,  
m ię d z y  t r a n s p o r t  s a m o c h o d o w y  i  in n y ,  w  szcz e g ó ln o ś c i k o le ­
jo w y ,  s p ra w y  k o o r d y n a c j i  p rz e w o z ó w , p rz e p is y  o o g ra n ic z ę -

d ro a o w v m k t p .,ra™ y m ’ ' i a k lm  je s t  u s ta w a  o t ra n s p o rc ie  
d ro g o w y m , a le  i  p rz e p is a m i m e r y to r y c z n y m i P rz e p is v  te 
w y o d rę b n io n o  z  u w a g i n a  to ,  że re g u lu ją  ¿ p ra w y  tra n s p o r tu  
s w ia d c z o n e g o  -preym uisowoi. R o z d z ia ł z a w ie ra  p rz e p is y  o o b o ­
w ią z k u  ś w ia d c z e n ia  u s łu g  t ra n s p o r to w y c h  n a  ce le  o g ó ln o ^g o - 
^ 0^ f . ric:ze’ o d p o w ie d n ie  w y c ią g i z p rz e p is ó w  o ś w ia d c z e n ia c h  
w , ,nia|tU irze, o  o c h ro n ie  prize io iw pożam owej o z w a lc z a n iu  k lę s k  
ż y w io ło w y c h . W  ro z d z ia le  ty m  zam ie szczo n e  są  r ó w n ie ż  p rz e - 
p is y  o  d o s ta rc z a n iu  ś ro d k ó w  t ra n s p o r to w y c h  na  rz e c z  w o j-  
s k a  i  s łu ż b y  b e z p ie c z e ń s tw a  w  cza s ie  p o k o ju ,  o  d o s ta rc z a n iu  
s ro d lk o w  t ra n s p o r to w y  ch  d la  p o trz e b  o b ro n y  P a ń s tw a  i  o s p ra - 
W'ie k o m  u n ik a ic  j-i w  s łu ż b ie  o b ro n y  P a ń s tw a .

R o z d z ia ł V I I I  — ¡zaw ie ra  p rz e p is y  ¡p raw a k a rn e g o  i  c y w i l ­
n e g o  d o ty c z ą c e  o d p o w ie d z ia ln o ś c i-  p o s ia d a c z y  p o ja z d ó w  sa­
m o c h o d o w y c h  oiriaz p rz e p is y  o  u b e z p ie c z e n iu  o d  o d p o w ie ­
d z ia ln o ś c i c y w i ln e j ,  u b e z p ie c z e n ie  s a m o c h o d ó w  (au tocase  o) 
o-raz o d  n a s tę p s tw  n iesz iozęśiliiw ych w y p a d k ó w  z w y o d rę b n ie ­
n ie m  p rz e p is ó w  u b e z p ie c z e n io w y c h  d;la je d n o s te k  g o isp o d a rk i 
u s p o łe c z n io n e j.

W  ro z d z ia le  I X  -  za m ie szczo n e  z o s ta ły  fo r m a ln ie  o b o w ią ­
z u ją c e  p rz e p is y  o  p ra w a c h  rz e c z o w y c h  n a  p o ja z d a c h  sam o­
c h o d o w y c h .

R o z d z ia ł X  —  P rz e p is y  o  o b s łu d z e  p o ja z d ó w  sa m o c h o d o ­
w y c h  i  o re m o n ta c h  —  o b e jm u je  p rz e p is y  in s t ir u k c y jn e  d o t y ­
czące o b s łu g i (te c h n ic z n e j p o ja z d ó w  s a m o c h o d o w y c h , p rz y g o ­
to w a n ia  (ich ido e k s p lo a ta c ji  w  o k re s ie  le tn im  ,i z im o w y m , 
a n a s tę p n ie  p o d a je  p rz e p is y  o  p rz e b ie g u  m ię d z y n a p ra w c iz y m  
i  o re m o n ta c h  p o ja z d ó w  s a m o c h o d o w y c h . R o z d z ia ł k o ń c z ą  
p rz e p is y  o s ta c ja c h  o /bs ług i ii w a rs z ta ta c h  s a m o c h o d o w y c h .

R o z d z ia ł X I  — ¡za w ie ra  p rz e p is y  im s tru k c y jn e  o  g o s p o d a ro ­
w a n iu  i  u ż y w a n iu  p a li iw  i  s m a ró w  s a m o c h o d o w y c h  ro z ­
d z ia ł X I I  anail-oigiczne p rz e p is y  d o ty c z ą c e  o g u m ie n ia  s a m o ch o ­
d ow e g o , p o d a ją c  je d n o c z e ś n ie  ¡p rzep isy  o n o rm a c h  z-użyioia za ­
r ó w n o  p a l iw ,  s m a ró w , ja ik  i  o g u m ie m a .

W  ro z d z ia le  X I I I  o b e jm u ją c y m  p rz e p is ^  o  k ie ro w c a c h  sa­
m o c h o d o w y c h  z a m ie szczo n o  in s t r u k c ję  d la  ¡k ie ro w c ó w  i p o -  
m oicniiKÓw p o ja z d ó w  -sa m och o d ow ych , re g u la m in  p ła c , p rz e p i­
sy  o  s z k o le n iu  i  k u rs a c h  k ie ro w c ó w  s a m o c h o d o w y c h  w re s z ­
c ie  p rz e p is y  d o ty c z ą c e  o d z n a k i ,,W zo ro w e g o  K ie r o w c y “ .

J a k  z p ow yższe g o 1 w id z im y ,  w  o m a w ia n y m  z b io rz e  z e b ra n o  
o lb r z y m i m a te r ia ł  in te re s u ją c y c h  t ra n s p o r to w c ó w  p rz e p is ó w . 
Je s t t o  n ie z w y k le  cenna  p ra c ą , k tó r a  w  b a rd z o  p o w a ż n y m  
s to p n iu  u ła t w i  p ra c o w n ik o m  t ra n s p o r tu  ¡sam ochodow ego  ic h  
d z ia ła ln o ś ć .

Pra ioa o m a m ia m - n ie  je s t  je d n a k ż e  p o z b a w io n a  i  p e w n y c h  
b ia rkow ,. DiO- ta a k o iw  -tych  -m ożna z-ali-azyć p rz e d e  \vszys :k :.n - 
lo -rm ę  w y d a n ia  ż-bioau, Ca-io-ść m a te r ta iiu  je s t  o p r ^ i o n a  
w  je d n y m  ito m ie  o m ię k k ie j  o k ła d c e  — o o  c z y n i  k s ią ż k ę  o  ta k  
w ie lk ie ]  o b ję to ś c i (103,2 s t r . )  n ie t rw a łą ,  ,a p r a e c ie f  to  n ie  je s t 
pow -iesc, k tó r ą  p o  p -r-zeczy tan iu  o d s ta w ia  ¡się n a  p ó łk ę  b ib l io -  
tecziną, lecz  n a rz ę d z ie  c o d z ie n n e j p ra c y , n a rz ę d z ie  z  k tó r e ­
g o  t r a n s p o r to w c y  -będą iko irzys ta ć  co d z ie ń . D ru g im  p o w a ż n y m  
m a n k a m e n te m  k s ią ż k i jes it j e j  n ie s ły c h a n ie  m a ły  n a k ła d  
(3 000 e g z e m p la rz y ) . D o b rz e  w ie rn y , że in s t r u k c je  s a m o c h o d o ­
w e  ( t. ¡zw. S M -y )  w y c h o d z i ły  w  o  w ie le  w ię k s z y c h  n ak ła d ia c h  
i  b a rd z o  s z y b k o  b y ły  ro z s p rz e d a w a n e , ¡a n a s tę p n y c h  n-aikła^ 
d o w  u z y d k o w n iic y  ta b o ru  n ie  m ,ogą s ię  doczekać . Z a c h o d z i 
o b a w a , że i  o m a w ia n a  k s ią ż k a  s ię  szybko- (rozejdzie ,, d la te g o  
z g ó ry  a p e lu je m y  d o  ,,W y d a w n ic tw  P ra w n ic z y c h “  o  s z y b k i 
d r u g i n ak ła d ł, je ś lii z a b ra k n ie  je j  n a  p ó łk a c h  k s ię g a rs k ic h  

R ó w n ie ż  w a d ą  je s t  w y s o k a  c e n a  k s ią ż k i  (59 z ł. 85 g r .) .  Z n a j­
d u je  o n a  c o  p ra w d a  u z a s a d n ie n ie  w  d u ż e j o b ję to ś c i p ra c y , 
le c z  m im o  to  o m a w ia n a  k s ią ż k a  s ta je  s-i-ę m a ło  d o s tę p n ą  do 
n a b y c ia  p rz e z  in d y w id u a ln y c h  c z y te ln ik ó w .

W y d a je  s ię  p o z a  ty m ,  że n ie k tó r e  te k s ty  -m o g ły  b y ć  p o ­
m in ię te , j a k  ¡nip. p irz ę p is y  o  p ra w a c h  -rze czow ych  i  p rz e p is y  
c e ln e  za m ie szczo n e  w  ro z d z ia le  IX ,  g d y ż  p rz e p is y  te  -nie m a­
ją  p ra w ie  -obecnie z a s to s o w a n ia , n ie  m o żn a  te g o  je d n a k ż e  
u w a ż a ć  izia- d u ż ą  w a d ę  w y d a w n ic tw a ,, g d y ż  p o m in ię c ie  ty c h  
p rz e p is ó w  d e k o m ip le to w a to b y  je .  N a to m ia s t za  n ie  d o p a trz e ­
n ie  trz e b a  u w a ż a ć  f a k t  u m ie s z c z e n ia  Z a rz ą d z e n ia  P rz e w o d ­
n iczą ce g o  P K P G  o je d n o l i te j  ¡sp raw o zd aw czo śc i, k tó r e  ju ż  
diawn.O' n ie  o b o w ią z u je .

F o id s u m o w u ją e  trz e b a  s tw ie rd z ić ,  że w y m ie n io n e  b r a k i  w o ­
bec n ie w ą tp liw y c h  k o rz y ś c i,  ja k ie  o m a w ia n a  p ra c a  p rz y n ie ­
sie d la  t r a n s p o r tu  ¡sam ochodow ego ', ¡są m a ło  is to tn e  i  n a le ż y  
,.W y d a w n ic tw o m  P ra w n ic z y m “  w y ra z ić  u z n a n ie  za w y d a n ie  
z b io ru  p rz e p is ó w  o  tra n s p o rc ie  ¡sa m och o d ow ym .

R e c e n z ję  o p ra c o w a ł W in c e n ty  K u l ik

PIERWSZA BROSZURA „BIBLIOTECZKI 
TRANSPORTOWCA"

W kwietniu br. wyszła z druku nakładem „Wydawnictw 
Komunikacyjnych" pierwsza broszura ,,Biblioteczki tran­
sportowca" zainicjowanej przez Redakcję „Transportu". 
Jest to broszura T. Sokołowskiego ■—  „¡Wskaźniki, tech­
niczno-eksploatacyjne w transporcie samochodowym" 
Objętość broszury 78 str., cena 4.50 zł. W następnym 
numerze zamieścimy recenzję tej broszury.

S P R O S T O W A N I E

W Nr 4 (marzec) 1954 r. naszego miesięcznika na str. 
106 do tytułu artykułu A. Rostockiego wkradł się błąd 
drukarski. Tytuł tego artykułu powinien brzmieć „ Zmiany 
w sprawozdawczości samochodowej".

REDAKCJA



H ig ien a  i bezpieczeństw o pracy w  transporcie
OBSŁUGA I  STAN GOTOWOŚCI TECHN1CZEJ POJAZDU SAMOCHODOWEGO

Na pra-cę k ie ro w c y  sk ła da ją  się przede w szystk im : 
k ie row a n ie  po jazdem  oraz u trz y m y w a n ie  go w  stan ie 
gotowości techn iczne j. Obie te czynności są n ie rozer­
w a lne , ponieważ od staranności u trz y m y w a n ia  wozu 
w  gotowości technicznej zależy dobra, pew na i  bez­
pieczna jazda.

W  elem entach sk łada jących  się na gotowość technicz­
ną po jazdu tk w i bezpieczeństwo pracy k ie ro w cy  i  bez­
pieczeństwo pasażerów. O bezpieczeństw ie samego ru ­
chu, a w ięc te j części pracy, k tó ra  odnosi się do k ie ­
row an ia  po jazdem  i  a k c ji na tras ie  —  m ó w iliś m y  ju ż  
W  poprzednich a rtyku ła ch . Obecnie rozpa trzm y p rzy ­
go tow anie w ozu do ja zdy  i c z y n n ik i w p ływ a ją ce  na stan 
jego gotowości technicznej.

Kierowcy winni nabrać głębokiego przekonania, że 
stosowanie się do przepisów instrukcji obsługi tech­
nicznej leży w ich własnym, dobrze zrozumianym inte­
resie, a wszelkie niedbalstwa i przeoczenia w tym 
względzie biją w swych skutkach, w formie awarii 
w czasie jazdy lub wypadków, w samego kierowcę.

M ożna z całą pewnością tw ie rd z ić , że obecnie w  prze­
w aża jące j liczb ie  p rzypadków  k ie row ca na p ra w ia jący  
na szosie maszynę, n ie  przeprowadza je j codziennego 
przeg lądu lu b  m e po s taw ił je j,  zgodnie z in s tru k c ją , 
w  odpow iedn im  czasie do obs ług i techn iczne j w  w a r­
sztacie. G dyby  bow iem  obsługa codzienna i  obsługi 
techniczne n r  1 i  n r  2 b y ły  p rzy  pojeździe w ykonyw ane  
regu la rn ie , je d yn ie  z łapan ie  gw oździa w  gumę lu b  in ­
na przyczyna o b ie k ty w n a  m og łyb y  być przyczyną na­
głego p rze rw an ia  jazdy.

Leżenie w pyle drogi pod podwoziem, brudzenie się 
smarem i kłopoty na trasie — jest to z zasady kara wy­
mierzona własno-Orolnie sobie przez niedbałych kierow­
ców. Kara zresztą drobna w porównaniu z możliwością 
wypadków spowodowanych złym stanem technicznym 
pojazdu które grożą nie tylko samemu kierowcy ale 
również pasażerom i przechodniom.

Jako dowód współzależności m iędzy stanem  technicz- 
n ym  po jazdu i bezpieczeństwem  jazdy  przytoczym y tu 
pew ną powszechną obserwację, a  m ianow ic ie , że bez­
pośrednio po w o jn ie , gdy w  k ra ju  b y ły  w  użyc iu  p ra - 
w ie  w y łączn ie  stare, w ysłużone m aszyny z dem ob ilu  
i  b ra k  by ło  sieci w a rsz ta tó w  rem ontow ych  i  s ta c ji ob­
sług, na  tras ie  W arszaw a —  K ra k ó w  lu b  W arszaw a — 
S ta linogród  p rz y n a jm n ie j co 40, 50 k ilo m e tró w  spo tyka­
ło  s ię  k ie row cę  napraw ia jącego sw ó j wóz —  dziś gdy 
w ra k i samochodowe są rzadkością, p rzew aża ją  m aszy­
n y  now e lu b  w  d o b rym  stan ie  technicznym , a organ iza­
c ja  zaplecza ̂  technicznego tra n sp o rtu  samochodowego 
została poważnie rozbudowana, m ożna przejechać te  po­
pu la rne  trasy, n ie  m ija ją c  żadnej p rzym usow e j nap ra ­
w y  na szosie.

Obowiązują instrukcje obsługi technicznej samocho­
dów, a więc obsługi codziennej, obsługi technicznej 
pierwszej (OT-1) i obsługi technicznej drugiej (OT-2). 
Obsługi winny być wykonywane wg harmonogramów. 
Harmonogramy te nie są żadną biurokratyczną formą 
ujęcia sprawy Regularne wykonywanie obsług zgodne 
z harmonogramami stwarza zespół czynności technicz­
nych rozmieszczonych racjonalnie w czasie, zapewniają­
cych w wyniku dobry stan techniczny pojazdu 

Wielkie znaczenie ma codzienna obsługa techniczna 
wozu, zgodnie zresztą ze starym przysłowiem — „pań­
skie oko konia tuczy“. Obowiązuje kierowcę w tym za­
kresie instrukcja SM  —  173 szczegółowo ustalają­
ca zasady obsługi codziennej pojazdu. Kierowca już 
Przy. wejściu do garażu lub na plac postoju wozów, 
rzuciwszy tylko okiem na teren pod wozem, może zau­
ważyć plamy z wycieku benzyny, smarów czy wody 
To sygnalizuje mu nieszczelność przewodów, a więc nie 
tylko możliwość kłopotów w ciągu dnia jazdy, ale rów­
nież możliwość dużo poważniejszych niebezpieczeństw 

wybuchu lub pożaru. Przecież krople benzyny czy 
smarów, padające na rozgrzaną rurę wydechowa tak 
łatwo mogą spowodować nieobliczalne skutki.

S praw dzen ie  stanu ogum ienia, ham u lców  oraz obro­
tu , lu zó w  i  m iezacinania się k ie ro w n ic y  w  położeniach 
s k ra jn y c h  jes t koniecznością codzienną, w  n ich  bow iem  
może tk w ić  bezpośrednia przyczyna c a łk o w ite j u tra ty  
panow ania nad wozem.

S ię g n ijm y  do p rzyk ład ów

nrN w ^ aaSi ^ W art ZaWa^ talin0gród zdarzy ł  s i<? niedaw -
ście z n fP7h v f rf e r° WCt , jadący Pra w id łow o  i, na szczę­ście, z n iezbyt dużą szybkością ze w zg lędu na  zb łiża ia -
cy  się zakrę t, u trac iw szy  ca łko w ic ie  panow an ie  nad k ie  
rów n icą , uży ł na tychm ias t h a m u k ó w  i ze zgrzytem  
opon oporu jących po szosie, z w a lił się do ro w u  H 1 ”  
w e j strom e przecina jąc całą szosę ukosem  w  poprzek 
W m om ende gdy b y ł ju ż  w  row ie , z za zakrę tu  w y ^
p -a w id  ow o ° 7 d a 2 P rzeciw ne j s tro n y  —  jadąca rów n ież  

•Zderzenia u m kn ię to  je dyn ie  dz ięk i u łam ­
ko w ym  rozm eom  czasu.

A  przyczyna w ypadku? —  O dkręcenie się i zagubie­
n ie  n a k rę tk i wąsa p rzy  k ie ro w n ic y  ina sku te k  w yp ad ­
nięcia p rzew leczki. Jest rzeczą oczyw istą, że k ie row ca 
ten  n ie  odbyw a ł codziennego przeglądu wozu, a w a r­
sztatow a obsługa techniczna nie  by ła  w yko nyw a na  re­
gu la rn ie  i dostatecznie szczegółowo.

T a k ic h  p rzy k ła d ó w  można by  m nożyć w ie le , a w  każ­
dym  z n ich  źród łem  a w a rii b y łb y  z ły  s tan techniczny 
wozu.

KSL J  A lC lU W U d ,- lYLUi.y mt: z p izyp a a -
ku, a le  z zam iłow an ia  o b ra ł sw ó j zawód, n ie  zaniedba 
m aszyny, m a do n ie j stosunek op iekuńczy k tó ry  rea l­
n ie  p rze ja w ia  się w  dbałości o  wóz, w  dok ła dne j zna­
jom ości każdej jego części i  je j pracy. T a k i k ie row ca  
rozum ie potrzebę w y ko n yw a n ia  codziennej obsług i tech-
o t T '  A ^kio k ie r ° wca P anu je  te rm in ó w  w yko na n ia  
u  l - l  i  O T-2 i  b ierze w  n ich  ud z ia ł razem  z brygada 
m echam kow , obs ługu je  sw ój w óz z taką  dbałością, ja k ­
by chodz iło  o s ta ran ia  wobec czegoś żywego i  czu jące- 
go. 1

I  w za jem n ie , wóz odpłaca m u pewnością i bezawa- 
ry jn ośc ią  jazdy. W ówczas samochód i  k ie row ca  sta ją  
się je dn ym  zespołem pracy, przed k tó ry m  o tw o rem  sto i 
bezpieczna droga. -



Z  prasy fachoiuej
K w ie tn io w y  num er „P rze  

glądu K o le jow ego —  Rucho- 
w o-Przewozow ego“  p rzyn o ­
si szereg in te resu jących , 
przede w szys tk im  p ra cow ­
n ik ó w  P K P , a rty k u łó w . N a ­
leżą do nitah m . i-n. Burt. J. 
B ochnera —  „Z ada n ia  s łu ­

żby ru ichu iw rc lku  1954“ , 
a rt. „O  pracy odp raw iaczy  pociągów “  —  W . S tem plew - 
skiego, a rt. pt. „P la no w an ie  przebiegów  w agonów  
próżnych “  —  R. Ceceniowskiego.

Szczególnie in te resu jący  d la  p ra c o w n ik ó w  służb 
transp o rtow ych  będzie a r ty k u ł F r. S w idersk iego pt. 
„C zynności ła du nkow e  p rzy  przew ozie p rzesy łek“ . A r ­
ty k u ł s tanow i przegląd zagadnień zw iązanych z czyn­
nościam i ła d u n k o w y m i p rzy  przew ozie przesyłek, 
ośw ie tla jąc  te  zagadnienia z p u n k tu  w idzen ia  nowego 
p raw a  przewozowego. C iekaw y będzie rów n ież  —  w  
dzia le  m iesięczn ika Bezpieczeństwo i  h ig iena  p racy  — 
a rt. J. M a rk ie w ic z a  p t, „Bezpieczeństwo pnący p rzy  
p rze ładunku  przesy łek“ , w  k tó ry m  na bazie do tych ­
czasowych dośw iadczeń a u to r poda je  p ra k tyczn e  w s k a ­
zów k i w  ja k i sposób należy dokonyw ać prze ładunku  
przesyłek, zachow ując przepisy bhp.

M arco w y  „P rzeg ląd K o le jo w y  D ro go w y“  zaw iera  a r­
ty k u ły ,  k tó re  w  dużym  stopniiu mogą liirJtereeoiwać p ra ­
c o w n ikó w  służb transportow ych , w  szczególności p ra ­
cu jących  p rzy  napraw ach  i  kon se rw a c ji bocznic ko le ­
jo w ych . A r ty k u ł K . Sochackiego p t, „N ow e  m etody 
w  w a lce  o podniesien ie w yd a jn ośc i p ra cy “  zaw iera 
om ów ien ie  znaczenia now ych  to rów , m ostów  i  b u d y n ­
ków . W artośc iow y je s t a r ty k u ł B. G udzińskiego „P e r­
spe k tyw y  ro zw o ju  podsypyw an ia  odm ierzanego“ , w  
k tó ry m  a u to r om aw ia  w a ru n k i ja k ie  na leży zapewnić, 
aby rac jon a ln ie  można by ło  stosować m etodę odm ie­
rzonego podsypyw an ia . Jak  zw yk le , pożyteczny jes t 
dz ia ł, rów n ie ż  d la  p ra co w n ikó w  służb transp o rtow ych  
bhp, w  k tó ry m  om aw ia  się bezpieczeństwo p racy  p rzy  
robotach to row ych .

M a rco w y  num er m iesięcz 
n ika  „M o to ry z a c ja “  p rzyno ­
si dw a a r ty k u ły  o m a w ia ją ­
ce zm ianę w ażnych zarzą­
dzeń. Są to  a r ty k u ły  J. B u - 
r ia k a : „N o w e  p rzep isy  o 
k ie row cach  po jazdów  m e­
chan icznych“  oraz E. Olech 
pow icza „Z m ian a  p rzep i­

sów o ruch u  sam ochodów“ . Oba te a r ty k u ły  o m a w ia ją  
rozporządzenie ' Miiniisitirćw T ransp o rtu  D rogowego _ d 
Lotn iczego i  O brony N a rodow e j z d n ia  15 g ru dn ia  
1953 r., zm ien ia jące rozporządzenie o ruch u  po jazdów  
m echan icznych na drogach pub licznych . A r ty k u ły  te  
n ie  d u b lu ją  się, lecz uzu pe łn ia ją  w za jem n ie  i dz ięk i 
tem u  o trzym u je m y  obszerne i  w ycze rpu jące naśw ie­
t le n ie  w ym ien ionego rozporządzenia, ta k  od s trony  
m ery to ryczn e j, ja k  i  fo rm a ln e j. Polecam y te a r ty k u ły  
do p rzeczytan ia  naszym  czyte ln ikom , gdyż ze w zg lędu 
na is to tne  znaczenie zm ian w  przepisach o k ie row cach  
po jazdów  sam ochodowych, wszyscy tra n sp o rto w cy  po­
w in n i ze zm ianam i ty m i dok ładn ie  się zapoznać.

R ów nież w  ty m  num erze „M o to ry z a c ji“  zna jd u je m y 
c ie ka w y  a r ty k u ł T. K ern -Jęd rychow sk iego  i  E. K u ­
b ia ka  na tem at w yko n a n ia  p la n u  przew ozów  PKS 
w  r. 1953 i  p e rsp e k tyw  re a liz a c ji p lan u  w  r. 1954. 
W  a r ty k u le  ty m  zna jd u je m y w ie le  c iekaw ych  uw ag 
oraz w n io s k i co do p la n u  ro k u  1954 w yc iągn ię te  z rea­
liz a c ji p la n u  w  r. 1953.

Poza ty m i a r ty k u ła m i num er m arcow y „M o to ry z a ­
c j i “  zaw ie ra  p ra w ie  w y łączn ie  a r ty k u ły  techniczne lu b  
techn iczno-eksp loatacyjne, z k tó ry c h  in te resu jącym  d la  
naszych c z y te ln ik ó w  może być a r ty k u ł om a w ia ją cy  za­
gadn ien ie  sp iry tusu , ja ko  p a liw a  zastępczego do s iln i­
k ó w  gaźnikow ych.

Cena egzemplarza  6  zł

M arco w y  num er „T ech ­
n ik i i gospodarki m o rs k ie j“  
p rzynos i m . in . d w a  c ieka­
w e  opracow ania , na  k tó re  
chc ie libyśm y zw róc ić  uw a ­
gę naszych czy te ln ikó w .

Rom an Siem aszko w  a r­
ty k u le  „O  w łaśc iw ą  o rg a n i­
zację s łużby dyspozyto r-

_____ __ zagadnienie o rg an izac ji w yd z ia łó w
eksp loa tac ji w  p rzedsięb iorstw ach żeglugow ych i  m a­
k le rsk ich , p rzeds taw ia jąc  jednocześnie is tn ie jące  b ra ­
k i s tru k tu ry  o rgan izacy jne j na  ty m  odcinku. A u to r  
om aw ia  następn ie s tru k tu rę  o rgan izacy jną  służby eks­
p lo a ta c ji, w  ZSSR oraz poda je  za le ty  i  w a d y  s łużby 'eks­
p lo a ta c ji w  C h ińsko -P o lsk im  T o w a rzys tw ie  M a k le ró w  
O krę tow ych .

s k ie j“  om aw ia

D ru g im  op racow an iem  jes t a r ty k u ł Bogdana M adori- 
skiego p t. „S zybkościow a obsługa s ta tk ó w  w  porcie 
gdańsk im “ , w  k tó ry m  au to r, zgodnie z ty tu łe m  op ra­
cow ania, om aw ia  szybkościową obsługę s ta tk ó w  w  
wyim ieriiioinym pa rc ie  ze szczególnym, uw zg lędn ian iem  
obsług i oceanicznych s ta tków  drobn icow ych . A u to r 
w  sw o im  a r ty k u le  dokonu je  ana lizy  szybkościow ej ob­
s ług i s ta tkó w  „ K i l iń s k i“  i  „H u go  K o łłą ta j“  i  s tw ie r­
dza, że koncen trac ja  ś rodków  techn icznych i  s iły  ro ­
boczej oraz ścisłe p lan ow a n ie  i  koo rdynac ja  p ra cy  są 
zasadniczym i e lem entam i szybkościowej obsług i s ta t­
ków .

Z te m a ty k i lo tn icze j na 
w yró żn ie n ie  zasługu ją  a r ty ­
k u ły  p ro f. J. Teisseyre pt. 
„D ro g i rozw o jow e w spó ł­
czesnego lo tn ic tw a “  (część 
I I  cyk lu ), d ru kow ane  w  n u ­
m erach 11 i  12 „S k rz y d la ­
te j P o ls k i“  z m arca br. Te­
m atem  a r ty k u łu  są no w o­

czesne m etody fa b ry k a c ji przede w szys tk im  dużycn 
transp o rtow ców  oraz zastosowanie w  budow ie  samo­
lo tó w  now ych  tw o rz y w  sztucznych, uzysk iw anych  na 
bazie surow cow e j azbestu, szk ła  i  celulozy. Osobny 
ustęp pośw ięcony je s t m etodzie k le je n ia  m e ta li, cor^g 
szerzej stosowalnej w  lcifcnćcitwie.

* * *

O rgan In s ty tu tu  E k o n o m ik i i  O rgan izac ji P rzem ysłu 
m iesięczn ik „E ko n o m ika  i  o rgan izac ja  p ra cy “  w  n u ­
m erze s tyczn io w ym  p rzynos i c ie ka w y  a r ty k u ł Ignacego 
C iep laka  p t. „W spó łzaw o dn ic tw o  i  rac jon a liza to rs tw o  
w  transporc ie  ko le jo w y m , sam ochodowym , rzecznym  
i  m o rs k im “ . A u to r  a r ty k u łu , znany ze sw ych  p u b lik a ­
c j i  z dz iedz iny w spó łzaw odn ic tw a i  ra c jo n a liza to rs tw a  
w  transporc ie  sam ochodowym , w  w y m ie n io n y m  a r ty ­
k u le 'p o d a ł rów n ie ż  fo rm y  i  k ie ru n k i w spó łzaw odn ic­
tw a  i  rac jon a liza to rs tw a  w  in n y c h  dz ia łach  tra n s p o r­
tu , a w ięc k o le jn ic tw ie  i  transporc ie  m o rs k im  i  rzecz­
nym .

*  *  *

W  je dn ym  z b ranżow ych m ies ięczn ików  gospodar­
czych, a m ia no w ic ie  w  num erze m arco w ym  „G ospo­
d a rk i m ięsne j“ , op u b liko w a n y  zosta ł a r ty k u ł Jana B u- 
s iak iew icza  p t. „U sp ra w n ić  tra n sp o rt w  przem yśle 
m ięsnym “ . A u to r  a r ty k u łu  na  podstaw ie  an a lizy  prze­
w ozów  jes iennych w  1953 r. kończy sw o je  opracow a­
n ie  podaniem  11 w n iosków , k tó ry c h  rea lizac ja  p o w in -

usp raw n ie n ia  tra n sp o rtu


