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STANISLAW MROCZEK (Warszawa)

Warszawa, maj 1954 r. Nr 5

Zadania transportu tu inalce o0 ujzrost poziomu
zycioirego mas pracujgcych

Il Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robo-
tniczej ustalit drogi dalszego rozwoju naszej
gospodarki narodowej.

Podjete na Zjezdzi¢ uchwaly formutujg no-
we zadania — osiggniecia jszybszego, niz do-
tychczas, wzrostu produkcji przemystu artyku-
t6w konsumcyjnych w oparciu o wzrost pro-
dukcji rolnej, coraz bardziej peinego zaspaka-
jania wszystkich potrzeb zyciowych ludzi pracy
wmiescie i na wsi. zapewnienia w latach 1954—
55 wzrostu realnych ptac robotnikéw i praco-
wnikéw umystowych o 15 do 20 procent.

Realizacja, programu szybkiego wzrostu po-
ziomu zyciowego mogta stang¢ jako aktualne
zadanie dzieki dotychczasowym wielkim osiag-
nieciom, w wyniku ktérych Polska z zacofane-
go, rolniczego kraju stata sie wielkim pan-
stwem przemystowym.

W okresie realizacji zadan pierwszych czte-
rech lat planu 6-letniego uwaga partii i pan-
stwa ludowego skupita sie gldéwnie na zagad-
nieniach zwigzanych z socjalistycznym uprze-
mystowieniem kraju, jako gtdbwnej podstawie
rozwoju calej gospodarki narodowej. Razem z
calg gospodarkg narodowg rozwijat sie nasz
transport socjalistyczny, o0siggajagc powazne
sukcesy w zaspakajaniu jej potrzeb przewozo-
wych.

Przewozy tadunkédw kolejami normalnotoro-
wymi wzrosty w roku 1953 w porownaniu do
roku 1949 o 51,3°/0, przekraczajagc zadania jpla-
nu 6-letniego o 1,7%. Przeszio pieciokrotnie
zwiekszyly sie w tym okresie przewozy w pu-
blicznym transporcie samochodowym i prawie
czterokrotnie w transporcie rzecznym. Bardzo
powaznie wzrosta baiza materialna - technicz-
na transportu, w szczegdlnosci transportu kole-
jowego. Nasze kolejnictwo otrzymato dziesigtki
tysiecy wagonéw towarowych, setki parowo-

z6w i wagonow osobowych. W latach 1950— 53
wybudowano ponad 500 km linii kolejowych,
rozbudowano i przystapiono do rozbudowy sze-
regu weztow kolejowych, m. in. w rejonie Hu-
ty im. Lenina, Huty jim. B. Bieruta w Czesto-
chowie, wezta $lgskiego i warszawskiego. Zele-
ktryfikowano szereg odcinkéw w wezle war-
szawskim i w wezle gdanskim. Pomysinie rea-
lizuje sie wielka inwestycja, planu 6-letniego —
elektryfikacja linii Warszawa - Stalinogréod. W
roku biezgcym zostanie oddany do eksploataciji
zelektryfikowany odcinek tej linii miedzy War-
szawg i todzig.

Dzieki rozwojowi krajowego przemysiu mo-
toryzacyjnego wzrdst bardzo znacznie tabor jsa
mochodowy w transporcie publicznym, bran-
zowym i jpomocniczym. Przeszto 5-krotnie
wzrdst udziat przewozéw samochodowych w
ogdlnych przewozach, co pozwolito na osiagnie-
cie duzego postepu w racjonalizacji przewozow,
zgodnie z techniczno-ekonomicznymi witasciwo-
Sciami poszczegdbinych Srodkéw transportowych.

Znacznej poprawie ulegly wskazniki techni-
czno _ ekonomiczne pracy transportu. Podsta-
wowy miernik pracy transportu kolejowego' —
wspoétczynnik obrotu w,agonu — poprawit sie w
okresie 1950 — 1953 r. o 10,6°/g a wskaznik zu-
zycia wegla obliczeniowego o 13,8%.

Rozwdj wspotzawodnictwa i wprowadzenie
do transportu kolejowego nowych metod pracy
umozliwity znaczny wzrost wydajnosci pracy,
ktéra przewyzszyta wydajnos¢ osiggnietg w
roku 1949 o 43,3%.

W wyniku znacznej poprawy wskaznikéw
techniczno - ekonomicznych w Panstwolwej
Komunikacji Samochodowej i w transporcie
rzecznym tempo wzrostu przewozow tymi $rod-
kami transportu b. znacznie wyprzedzito wzrost,

ich wyposazenia w tabor i urzgdzenia.

Niech zyje 1 Maja
Swieto mas pracujacych na calym $Swiecie!
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Te niewatpliwe osiggniecia sprawily, ze
transport nasz pomiimio wielu brakéw i istot-
nych niedociggnie¢ wywigzal sie w zasadzie z
trudnych zadan pierwszych czterech lat Planu
6-letniego, zaopatrujgc na czas przemyst w nie-
zbedne surowce ,i poHabrykaty, a ludnos$¢ miast
i wsi w igotowe wyroby i artykuty powszechne-
go uzytku.

Nakreslony przez Il Zjazd PZPR program ro-
zwoju gospodarki narodowej w latach 1954—
1955 stawia przed naszym transportem nowe,
jeszcze bardziej trudne zadania. ,Musimy dbac¢
koniecznie o to — mowit w swoim przemowie-
niu ina Zjezdzile toiw. Minc — aby wzmozona
produkcja rolnicza i przemystowa mogta by¢
sprawnie rozwozona po kraju, czyli, aby spraw-
nie funkcjonowaty i rozwijaty sie w stosunku
do wzmozonych potrzeb transport i komunika-
cja, a w szczeg6lnosci ich podstawowy sktadnik
— nasze kolejnictwo"”. Zwiekszona produkcja
artykutow przemystowych dla zaspokojenia
potrzeb wsi, dwukrotny wzrost zaopatrzenia
rolnictwa w maszyny, wzmozenie dostaw nawo-
zO6w sztucznych, materiatéw budowlanych —
wszystko to wptynie powaznie na zmiane chara-
kteru przewozoéw kolejowych, zwiekszajac w
ogélnych przewozach udziat tzw. tadunkéw
rozproszonych, tj. tadowanych i wyladowywa-
nych w drobnych stosunkowo ilosciach na wiel-
kiej ilosci stacji.

Na skutek wzrostu udzialu matych stacji w
0go6Ilnym natadiunku wzro$nie na sieci kolejo-
wej ilos¢ poidiggow zbiorowych, ktére nieko-
rzystnie oddziatywujg na tak istotne dla pracy
kolei mierniki, jak szybkos¢ handlowa pociggéw
towarowych, ciezar brutto poidiaggow, zuzycie
wegla dtp. Zaspokojenie wiec w tych warunkach
wszystkich potrzeb przewozowych gospodarki
narodowej bedzie wymagato od pracownikow
kolei duzego wysitku organizacyjnego, podnie-
sienia na znacznie wyzszy poziom metod i stylu
pracy.

W zrost przewozéw artykutdw rolnych dla za-
spokojenie potrzeb przemystu rolno-spozywcze-
go oraz dla bezposredniej konsumcji stawia
przed transportem kolejowym szereg istotnych
wymagan w zakresie terminowo$ci dostaw i
zachowarna nalezytej jakosci przewozonych
przesytek. Wigze sie z tym bezposrednio konie-
czno$¢ uwzglednienia w rozktadach jazdy do-
godnych i szybkich potgczen dla pociagéw prze-
wozgcych tatwo psujgce sie artykuty spozyw-
cze. jak mleko, mieso. rvbv. dréob. oiwo> owo-
ce, jagody i inne artykuty. Szczegoélnej troski
wymaga ze strony pracownikow stuzby mecha-
nicznej kolei oraz resortéw —:uzytkujgcych wa-
gony specjalne, jak izotermiczne, lodownie,
chtodnie na suchy 16d — sprawa utrzymania
ich w stanie nalezytej gotowosci technicznej i
terminowego wykonania przed sezonem wszyst-
klidh niezbednych remontéw. Nalezy szeroko
stosowac przewozenie artykutdéw tatwopsujacych
sie wagonami doczepianymi do pociggéw o0so-
bowych. Bezwzglednego uregulowania wymaga
sprawa zaopatrzenia wagonéw chtodni w dosta-
teczng ilos¢ suchego lodu, celem niedopuszcze-
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nia do sytuacji, jaka miata miejsce w ub. roku,
ze wagony te nie byty w sezonie nalezycie wy-
korzystane.

Usprawnienie przewozéw artykutéw rolnych
wymaga koniecznych zmian w strukturze na-
ktadéw inwestycyjnych kolei. Nalezy w wiek-
szym, niz dotychczas, stopniu uwzgledni¢ nie-
zbedne techniczne wyposazenie miejsc natadun-
iku zboza, ziemniakéw, burakow, stomy Inianej
i konopnej oraz bydta. Szczegélng uwage nalezy
zwroci¢ na zwiekszenie ilosci wag wagonowych
na stacjach. Wzrost przewozow pasz stomias-
tych, jaki bedzie miat miejsce w latach 54—55,
wymaga przyjecia zasady przewozenia pasz tyl-
ko w stanie sprasowanym. Wyniknie stad dla
nadawcow obowigzek zaopatrzenia sie w niezbe-
dng ilo$¢ pras.

Jedno z podstawowych zadan, o ktérym mo-
wit w swoim referacie na Zjezdziie toiw. Minc —
to zwiekszenie wygody podrézowania i pod-
wyzszenie kultury obstugi podréznych. Wyko-
nanie (tego. zadania wymaga od transportu ko-
lejowego znacznej poprawy regularnosci kur-
sowania pociggéw pasazerskich, zapewnienia w
wagonach osobowych ii nai stacjach kolejoiwych
czystosci, ogrzewania, o$wietlenia oraz nalezy-
tych warunkéw sanitarnych i kulturalnych.

W opracowywanych rozktadach jazdy pocia-
gow osobowych nalezy w jak najwyzszym sto-
pniu uwzgledni¢ potrzeby ludnosci miast i wsi
w zakresie dojezdzania do miejsc pracy oraz za-
pewni¢ najbardziej dogodne potgczenia pomie-
dzy poszczegélnymi osrodkami kraju. Nalezy
uwzgledni¢ w pracy naszego kolejnictwa roz-
wigzanie tak niecierpigcego zwtoki zagadnienia,
jakim jest radykalna poprawa warunkéw po-
drézowania w pociggach podmiejskich.

Nalezy zwiekszy¢ w ogélnej ilosci pociggéw
osobowych udziat pociggéw pospiesznych —
dostarczajgcych pasazerowi ustug wyzszej ja-
kosci i jednoczes$nie stanowiagcych dla kolei har-
dziej dogodng i jtansza forme ruchu. W oparciu
o dosSwiadczenia panstw demokracji Iludowej
nalezy przeprowadzi¢ na szeroka skale radiofo-
nizacje pociggéw osobowych, w pierwszym
rzedzie w ruchu podmiejskim. Trzeba osiggna¢
znaczng poprawe w pracy Kolejowych Zakia-
dow Gastronomicznych, podnies¢ jakos$¢ posit-
kéw, zwiekszy¢ ilos¢ bufetow i kioskdw mai pe-
ronach i stacjach kolejowych.

Szczegllnej opieki wymaga zagadnienie za-
bezpieczenia catosci i jakosSci przesytek w tran-
sporcie kolejowym. Podjetej przez calg klase
robotnicza walce o wysokg jako$¢ produkcji —
musi towarzyszy¢ stata troska pracownikéw ko-
lei o dostarczenie przewozonych przesytek w
stanie nieuszkodzonym. W parze ze wzrostem
.dbalosci o jako$¢ opakowania w transporcie kon
lejowym, zgodnie z obowigzujgcymi normami,
powinny i$¢ szeroko stosowane udogodnienia w
planowaniu przesytek drobnicowych, ich nadla-
niu i odbiorze.

Uchwaty Il Zjazdu wyraznie podkreslajg ko-
niecznos¢ dalszego nieprzerwanego wzrostu
przemystu $Srodkow wytworczosci — podsta-
wowej dzwigni naszej gospodarki narodowej.
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Wskazujg one na naszag baze energetyczng, prze-
myst wegta kamiennego i brunatnego, kopalni-
ctwo rud, hutnictwo i przemyst maszynowy —
jako ,na gatezie gospodarki narodowej, nad kt6-
rych rozwojem nalezy w dalszym ciggu nale-
zycie czuwaé. Oznacza to dla transportu kolejo-
wego zadanie w peini zabezpiecza¢ potrzeby
przewozowe tych dzialbw gospodarki narodo-
wej, usuwac¢ dotychczasowe braki i niedociag-
niecia — sprawnie przewozi¢ wegiel na eksport
i na zaopatrzenie przemystu i ludnosci, termi-
nowo zaopatrywaé¢ huty w rudy i inne tworzy-
wa, a przemyst maszynowy w surowce i poHa-
brykaty. Zadania te obok nowych, trudnych
obowigzkow, powinny by¢ wykonywane coraz
lepiej i dokladniej. Szczegdlng uwage nalezy
zwrdci¢ na peilne zabezpieczenie przewozow we-
gla i rud dla podstawowej inwestycji planu 6-
letniego Huty im. Lenina. Dlatego nalezy zaw-
czasu wykona¢ wszystkie niezbedne inwestycje
na trasach przewozu wegla oraz w punktach
przetadowania i odmrazania rud.

Trudne zadania dwodch ostatnich lat Planu 6-
letniego wymagaja od pracownikOw transportu
kolejowego uporczywej walki o uruchomienie
dalszych, niewykorzystanych dotad rezerw,
tkwigcych w gospodarce kolejowej.

Trzeba w dalszym ciggu podnosi¢ bezpieczen-
stwo i sprawnos¢ ruchu kolejowego, przestrze-
gajac scisle ustalonych w rozktadzie jazdy tras
rozkltadowych i umacniajgc w S$wiadomosci pra-
cownikéw kolejowych role rozktadu jazdy, ja-
ko zelaznego prawa, ktérego przestrzeganie jest
bezwzglednym obowigzkiem.

Nalezy w dalszym ciggu usprawniaé prace
stacjirozrzagdowych, opiera¢ jag w coraz to wiek-
szym stopniu na opracowanych procesach te-
chnologicznych, zmniejsza¢ wielko$¢ pracy roz-
rzgdowej w drodze stalego rozszerzania mar-
szirutyziaicji nadawczej i technicznej.

Jednym z podstawowych warunkéw urucho-
mienia niewykorzystanych dotgd rezerw — to
pogtebienie metod dysponowania wagonami
préznymi. Trzeba na szerokg skale stosowac
podwdjne operacje tadunkowe, zmniejszajac tag

drogg przebiegi wagonéw préznych i skracaé
obrét wagonéw towarowych. Szczegélnie isto-
tng sprawg jest osiggniecie dalszej poprawy

podstawowego miernika pracy stuzby mecha-
nicznej — dobowego przebiegu parowozu.

Dla podniesienia zdolno$ci przewozowej ko-
lei nalezy podmie$s¢ na wyzszy poziom prace
Kolejowych Zaktadéw Naprawczych, podnies¢
jakos¢ wykonywanych remontéw i skréci¢ ter-
miny napraw. Trzeba rozszerza¢ stosowane juz
metody wykonywania drobnych napraw biezg-
cych bez wylaczania wagonéw ize sktadoéw pod-
ciggowych, podnies¢ role rewidentdéw wagonow
w statym zmniejszaniu jilosci wagonéw chorych.

W swoim referacie na Il Zjezdzie tow. Minc
wskazat na konieczno$¢ okazania szerokiej po-
mocy kolejnictwu w dostawach taboru i urza-
dzen oraz niezbednego; zaopatrzenia materda-

towego. Dostarczenie przez przemyst zaplano-
wanych ilosci parowozéw, wagonéw towaro-
wych i osobowych, hamulcéw zespolonych,

sprzegiet wzmocnionych, taboru elektrycznego
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i urzadzen do elektryfikacji, materiatow hutni-
czych do remonéw taboru, budowy i konserwa-
cji nawierzchni kolejowej jest niezbednym wa-
runkiem wykonania przez transport kolejowy
wszystkich zadan, pltynacych z uchwatl Il Zja-
zdu.

Bardzo odpowiedzialne zadania wynikajg z
uchwat Il Zjazdu i dla innych galezi naszego
transportu, jak transport samochodowy i wo-
dny.

Jedno z gtéwnych zadan transportu samocho-
dowego polega ma, tym aby w wiekszym, niz do-
tychczas, stopniu odcigzy¢ transport kolejowy
od przewozow na krotkich odlegtosciach i na li-
niach o malym zageszczeniu ruchu. Przejecie
przez Panstwowag Komunikacje Samochodowag
wszystkich relacji ustalonych uchwatami tere-
nowych Komisji Koordynacji Przewozéw be-
dzie miato duzy wptyw na poprawe wskaznikéw
techniczno - ekonomicznych kolei i wzrost jej
zdolnosci przewozowej. W (realizacji planow
przewozowych PKS powinna zwr6ci¢ wieksza,
niz dotychczas, uwage na state i systematyczne
zaspakajanie wszystkich potrzeb przewozo-
wych terenu, ze szczegblnym uwzglednieniem
przewozow tadunkéw dla wsi oraz artykutéw i
produktéw rolniczych. Nalezy bezwzglednie
usung¢ dotychczasowe niedociggniecia, jakie
daly sie zauwazy¢ w przewozach mleka i in-
nych artykutow, pochodzacych ze skupu.

Wymaga dokladnego przeanalizowania zaga-
dnienie terenowego' rozmieszczenia taboru au-
tobusowego Panstwowej Komunikacji Samo-
chodowej, celem jak najbardziej petnego za-
spokojenia potrzeb przewozowych ludzi pracy.
Nalezy, zarobwno w PKS jaik i w branzowych
przedsiebiorstwach transportu samochodowego,
zwréci¢ wiekszg uwage na przewozy pracowni-
cze, w szczegolnosci wykonywane taborem cie-
zarowym, dba¢ o nalezyte przystosowanie tych
samochod6éw do przewozow ludzi i zastepowa-
nie ich w miare mozliwosci taborem autobuso-
wym. Szczegdlng uwage trzeba zwréci¢ na pod-
niesienie na wyzszy poziom pracy Centralnego
Zarzadu Sprzetu Samochodowego, zmniejszy¢
powaznie ilo§¢ samochodéw oczekujgcych na-
prawy, jak réwniez znacznie skroci¢ czas trwa-
nia tych napraw.

W przewozach Panstwowe] Zeglugi Srédla-
dowej nalezy zwiekszy¢ udziat produktéw rol-
niczych. Mozliwo$¢ dalszego powaznego wzro-
stu zdolno$ci przewozowej transportu rzeczne-
go lezy w dalszej poprawie wskaznikéw techni-
czno - ekonomicznych i rozmiaru stosowania
jazd nocnych. Wymaga gruntownego rozpraco-
wania zagadnienie zeglugi na malych rzekach,
zwlaszcza zas na terenie jezior mazurskich j na
terenie Zutaw.

Gtebokie wnioski powinni wyciagng¢ wszy-
scy pracownicy transportu z zadan postawio-
nych przez Il Zjazd w zakresie oszczednego in-
westowania. Projekt planu inwestycyjnego na
rok 1955 powinien w peini odpowiada¢ kryte-
riom wymienionym w referacie tow. wicepre-
miera Minca, wszystkie wnioski inwestycyjne
powinny by¢ nalezycie uzasadnione z punktu
widzenia koniecznos$ci proponowanych imwesty-
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cji. Dotyczy to w szczegélnosci transportu ko-
lejowego, gdzie analiza ekonomiczna zamie-
rzen inwestycyjnych, przede wszystkim w za-
kresie rozbudowy sieci kolejowej, nie stoi do-
tychczas na nalezytym poziomie.

Statej d uporczywej walki wszystkich trans-
portowcéw wymaga wykonanie zadah plano-
wych w zakresie obnizki kosztow produkcji
transportowej. Sprawa ta powinna stangé w
centrum uwagi wszystkich pracownikow trans-
portu. Obnizke kosztow nalezy osiggna¢ w dro-
dze rozszerzenia i pogtebienia rozrachunku go-
spodarczego i stosowania w systemach wyna-
gradzania bodzcéw materialnych, wptywajgacych
na osigganie oszczednosci. Szczegdlnej .uwagi
wymaga pomysine rozstrzygniecie tego zagad-
nienia w transporcie kolejowym,, ktory pomimo
niewatpliwej poprawy pracy eksploatacyjnej w
okresie 1953 roku, przekroczyt znacznie plano-
wane koszty wilasne przewozow.

Wazne i odpowiedzialne zadanie, jakie stoi
przed naszym transportem, to dalsze pogiebia-
nie, w oparciu o doswiadczenia Zwigzku Ra-
dzieckiego, planowania przewozéw i wprowa-
dzenie w transporcie kolejowym planowania
kierunkowego. W okresie ubiegtych lat znacz-
nie pogtebilismy metodologie planowania prze-
wozO6w poszczegdblnymi Srodkami transportu,
opierajac ja w zasadzie i dostosowujgc do za-
sad planowania produkcji i zaopatrzenia mate-
rialtowego. Tryb sporzadzania planéw przewo-
zowych przewiduje niezbedne warunki dla ra-
cjonalnego podziatu zadah pomiedzy poszczegol-
ne Srodki transportu. W sporzadzeniu planéw
przewozowych biorg udzial terenowe organy
planowania, czuwajgce nad petnym zabezpie-
czeniem potrzeb przewozowych powiatow i
wojewodztw. Jednakze praktyka planowania
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wykazuje jeszcze bardzo wiele niedociggnie¢,
ktorych likwidacja stanowi jedno z najpilniej-
szych zadan pracownikéw poszczego6lnych $rod-
kéw transportowych oraz stuzb transportowych
minilsiterstiwi planujacych przewozy.

Planowanie kierunkowe w transporcie kole-
jowym bedzie dalszym, wyzszym etapem pla-
nowania przewozow, umozliwiajacym osiggnie-
cie ogromnych oszczednos$ci w drodze petnej
racjonalizacji przewozéw. Wprowadzenie pla-
nowania kierunkowego wymaga gruntownych

prac przygotowawczych zarébwno w resorcie
Ministerstwa Kolei, jak i w aparacie zbytu i
zaopatrzenia ministerstw nadawcow. Staran-

ne wykonanie tych prac, to najblizsze zadanie
transportu kolejowego ji pion6bw zaopatrzenia i
zbytu poszczegdélnych ministerstw.

Wielkie i trudne =zadania wynikajgce dla
transportu z uchwat Il Zjazdu bedg mogty byé
wykonane, jezeli wzmozonemu wysitkowi pra-
cownikéw poszczegolnych srodkéw transporto-
wych towarzyszy¢ bedzie poprawa stylu pracy
pracownikéw stuzb transportowych poszczegol-
nych ministerstw. Konkretna pomoc dla trans-
portu wyrazac¢ sie bedzie w skréceniu czasu po-
stoju wagondéw, samochodéw i barek pod ope-
racjami tadunkowymi, zapewnieniu rGwnomier-
inoisci natadunku w ciggu miesigca, zwiekszeniu
w transporcie kolejowym marszrutyzacji na-
dawczej, w lepszym wykorzystaniu tadownosci
i pojemnosci taboru transportowego. Realizacja
tych zadan stanowi¢ bedzie istotny wktad stuzb
transportowych w dzieto wykonania postano-
wienh 1l Zjazdu dotyczgacych obowigzku petnego
i terminowego przewiezienia przez transport
zwiekszonej produkcji dla zaspokojenia potrzeb
mas pracujgcych i rozbudowujgcej sie gospo-
darki narodowej.

O lepsze iDjjkorzpstanie kolei irgskotorotupch

Koleje waskotorowe w ogdlnym kompleksie obstugi
potrzeb naszej gospodarki narodowej stanowia prze-
diuzenie kolei normalnotorowych. Ze wzgledu na ich
duze mozliwos$ci transportowe oraz stosunkowo niskie
koszty wtlasne, stanowig one wazne ogniwo w syste-
mie transportu w naszym Kkraju.

Szczegb6lnie doniosta rola przypada tym kolejom w
stabiej zagospodarowanych rejonach kraju o niedo-
statecznie rozbudowanej sieci bitych drég kotowych

oraz w rejonach z. silnie rozwinietym przemystem, po-
trzebujgcych obstugi transportowej w zakresie lokal-
nym.

W zaleznoéci od rodzaju i zakresu ustug transporto-
wych koleje waskotorowe dziela sie na koleje uzytku
publicznego, wchodzgace w skiad PKP i koleje pozosta-
jace w gestii innych resortéw, stanowigce transport
wtasny zainteresowanych resortbw gospodarczych..

W rejonach o stabym potencjale gospodarczym, nie
posiadajacych kolei normalnotorowych i nalezycie roz-
budowanych dr6g kotowych, koleje wagskotorowe nie-
zaleznie od czynnos$ci, dowozowych zaspokajaja réw-
niez lokalne potrzeby przewozowe tych rejon6w.

W perspektywie rozwojowej nie przewiduje sie da-
leko idacej rozbudowy kolei waskotorowych, gdyz w
miare uaktywnienia gospodarczego rejonéw obstugi-
wanych dotychczas tylko przez koleje waskotorowe, ko-
leje te ze wzgledu na potrzeby gospodarki narodowej

bedg stopniowo przebudowywane i przekuwane na tor
normalny.

W tym stanie rzeczy pozostaje nadal aktualne zaga-
dnienie odpowiadajgcej potrzebom gospodarki narodo-
wej modernizacji i normalizacji istniejgcych kolei wa-
skotorowych w celu umozliwienia lepszego ich wyko-
rzystania.

Poniewaz w socjalistycznym systemie gospodarki na-
rodowej obowigzuje zasada, ze wszystkie $Srodki trans-
portowe powinny stanowi¢ jednolity system transpor-
towy, réwnolegle z normalizacjg i modernizacja kolei
waskotorowych musiatoby nastgpi¢ ustalenie dla tych
kolei witasciwego zakresu obstugi transportowej, a w
szczeg6lnosSci zastosowanie wtasciwych $rodkéw, zmie-
rzajacych do nalezytego i planowego wykorzystania ich
zdolnos$ci przewozowej.

Zadanie to jest powaznie utrudnione, gdyz niezna-
czna tylko cze$¢ kolei waskotorowych byta wybudowa-
na dla zaspokojenia publicznych potrzeb przewozowych,
co wyraza sie zarbwno w sposobie ich budowy, jak i
przebiegu tras poszczegélnych linii. Wynika to stad,
ze znaczng ilos¢ kolei waskotorowych wybudowano' dla
potrzeb wytacznie przemystowych lub wojskowych,
zwlaszcza w okresie okupacji. Jakkolwiek czesé tych
kolei zostata juz przystosowana do zaspokojenia po-
trzeb publicznych w drodze odpowiedniej rozbudowy
najniezbedniejszych urzadzen i Srodk6éw transporto-
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wych, to jednak kierunki przebiegu tras tych linii w
niedostatecznym stopniu uwzgledniajg potrzeby prze-
wozowe przyleglych obszaréow.

Ponadto, ze wzgledu na r6znorodno$¢ posiadanych
dotychczas na poszczegdlnych kolejach szerokosSci to-
ru, gdyz posiadamy na kolejach waskotorowych az
pie¢ réznych przeswitow toru oraz z powodu wybit-
nie sezonowego i jednostronnego charakteru pracy nie-
ktérych kolei waskotorowych, co powoduje w okresie
jesiennym niewspo6imierne do ich przecigetnej pracy w
ciggu catego roku szczyty przewozowe, nalezyte wy-
korzystanie posiadanych na kolejach waskotorowych
Srodkéw przewozowych i zdolno$ci przewozowej pozo-
stawia wiele do zyczenia.

O wielko$ci pracy przewozowej, wykonywanej przez
koleje waskotorowe uzytku publicznego $wiadczy fakt,
ze przewieziona przez te koleje w 1953 r. masa przewo-
zowa w tonach wynosi okoto 6% ogdélnego przewozu w
tonach na kolejach normalnotorowych.

Z powodu jednak niekorzystnego dla wynikéw eks-
ploatacyjnych posiadania na kolejach waskotorowych
roznych przes$witéw toru, a w szczegd6lnosci z powodu
wybitnie sezonowego charakteru ich pracy, ktérego
wyrazem sg na poszczego6lnych kolejach szczyty prze-
wozowe w okresie jesiennym, przekraczajgce 200%
przecietnej ich pracy, obliczona na przecietng- robwno-
mierng prace w ciggu catego roku zdolno$¢ przewozowa
kolei wagskotorowych zostata wykorzystana w 1953 r.
w ogo6lnosci tylko w 58,7%.

O sezonowym charakterze pracy wiekszosci zarza-
dow kolei waskotorowych $wiadczy procentowe wyko-
rzystanie rocznej zdolnosci przewozowej kolei wasko-
torowych w poszczeg6lnych DOKP, a mianowicie: w
DOKP Warszawa — 50,6%, w DOKP Lublin — 60,4%,
w DOKP Stalinogré6d — 96,8%, w DOKP t6dz — 31,1%,
w DOKP Wroctaw — 79,7%, w DOKP Poznan — 28,9%,
w DOKP Szczecin — 54,1%, w DOKP Gdansk — 40,3%,
w DOKP Olsztyn — 46,7%.

Pomimo wybitnie sezonowego charakteru wiekszos-
ci przewozonych przez koleje waskotorowe tadunkow
masowych, ze wzgledu na dokonywang przez te kole-
je obstuge rejondéw rolniczych, co dotyczy wszystkich
kolei waskotorowych za wyjatkiem gdérnos$lgskich, cyfry
te wymownie wskazuja, ze istniejgcy stan wykorzysta-
nia kolei waskotorowych uzytku publicznego i posia-
danych przez nie $rodkéw transportowych jest nieza-
dawalajacy i musi ulec odpowiedniej poprawie.

Aczkolwiek juz od 1945 r. obowigzuje zasada norma-
lizacji nowobudowanych i przebudowywanych kolei
waskotorowych oraz obslugujgcego je taboru na prze-
Swit toru 750 mm, to jednak do dnia 31.X 11.1953 r. prze-
kuto z innych szerokos$ci toru na znormalizowany prze-
Swit 750 mm tylko 17,5% eksploatowanych linii wasko-
torowych, natomiast pozostaje jeszcze do przekucia
48,9% ogo6lnej diugosci eksploatowanych linii waskoto-
rowych.

Z tego 5,2% przypada na koleje gérnoslaskie, ktérych
przekucie w perspektywie najblizszego pieciolecia nie
jest brane pod uwage. Wynika to zar6wno z iloSciowe-
go i jakosciowego stanu wyposazenia tych kolei w
Srodki transportowe, jak iw wielkosci oraz specjalnego
charakteru wykonywanej przez te koleje pracy przewo-
zowej, ktéra wynosi okoto 49,7% ogdlnego przewozu na
kolejach waskotorowych masy w tonach. Zagadnie-
nie normalnej eksploatacji tych kolei nie powoduje
specjalnych trudnosci réwniez i z tego wzgledu, ze sta-
nowig one odrebny kompleks wewnetrznej obstugi re-
jonu przemystowego, nie powigzany z sieciag normalno-
torowg i co najwazniejsze majg uregulowany i zapew-
niony doptyw nowego taboru.

Wrecz odmiennie przedstawia sie sytuacja taborowa
na pozostatych kolejach waskotorowych o nieznormali-
zowanych szerokos$ciach toru, a mianowicie na kolejach
o przeswicie toru 600 mm i 1000 mm. Wskutek zupet-
nego braku doplywu na koleje o tym przesSwicie toru
nowego taboru, jakosciowy stan parowozéw i wagonéw
jest tam niezadawalniajagcy ze wzgledu na przestarza-
te ich typy i duze zuzycie.

Nie bez znaczenia jest rowniez i ten fakt, ze znaczna
cze$¢ posiadanych na kolejach wagskotorowych przesta-
rzatych typéw parowozéw ma bardzo matg site pocia-
gowya i szybko$¢, natomiast przestarzate typy wagonéw
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maja niskg tadownos$¢ (3—5 ton), wskutek czego sg one
bardzo nieekonomiczne w eksploatacji, co ujemnie
wptywa na ksztaltowanie sie na kolejach waskotoro-
wych wskaznika kosztéw wiasnych.

W celu zapewnienia kolejom waskotorowym lepszego
ich wykorzystania, przede wszystkim, musiatoby na-
stgpi¢ ich przystosowanie do ustalonych planowych za-
dan obstugi transportowej w drodze planowej normali-
zacji przeSwitow toru i taboru oraz modernizacji urzg-
dzen i $Srodk6éw transportowych.

Zmierzajgce do normalizacji przekucie poszczegél-
nych linii na przeswit 750 mm musiatoby by¢ dostoso-
wane do granic potrzeb, wynikajacych ze skreslen zu-
zytych parowozéw i wagondéw nieznormalisowanych
przeswitbw z tym, ze jednocze$nie musiatyby by¢ za-
pewnione przez przemyst odpowiadajgce wynikajgcym
stad potrzebom dostawy taboru na znormalizowany
przedwit toru 750 mm. Przekucia te w pierwszym rze-
dzie musiatyby objaé nasuwajacy najwiecej zastrze-
zen i najmniej ekonomiczny w eksploatacji publicznej
przeswit toru 600 mm z tym, ze wynikajgce z tych
przekué¢ ewentualne nadmiary taboru na przes$wit 600
mm, ktére moglyby byé jeszcze wykorzystane az do
zupetnego zuzycia, mogtyby by¢ przekazane odpowied-

nim resortom gospodarczym, ktére posiadajg w eks-
ploatacji wtasnej koleje wagskotorowe o szerokos$ci to-
ru 600 mm.

Zagadnienie przystosowania do lepszego wykorzysta-
nia kolei waskotorowych o szerokos$ci toru 1000 mm, z
uwagi na odczuwane na tych kolejach potrzeby tabo-
rowe, mogtoby by¢ rozwigzane w drodze zupeinego wy-
cofania na tych kolejach z obstugi ruchu osobowego
trakcji parowej i zastgpienia jej wagonami motorowy-
mi, co pozwolitoby na zupetnie zaspokojenie potrzeb
taborowych dla obstugi ruchu towarowego.

Zmierzajagca do lepszego wyokrzystania kolei was-
kotorowych ich modernizacja musiataby réwniez objgé
takie zagadnienia, jak zastosowanie lokomotywek spa-
linowych, zainstalowanie na parowozach i wagonach
osobowych hamulcéw zespolonych, a w wagonach oso-
bowych tozysk tocznych i wreszcie modernizacje i uje-
dnostajnienie sprzegéw.

Niezaleznie od tego, tam gdzie zachodzg uzasadnio-
ne ekonomiczne potrzeby gospodarcze terenu, nalezato-
by réwniez rozwazy¢é zagadnienie budowy nowych
krotkich odcinkéw kolei waskotorowych, wigzacych
juz istniejace linie waskotorowe, ktére w ten sposob
mogtyby by¢ lepiej wykorzystane i umozliwityby prze-
rzuty nadmiaru taboru z jednego zarzadu na drugi.

Wszystkie jednak te $rodki, jakie musialyby by¢ za-
stosowane dla umozliwienia lepszego wykorzystania
kolei waskotorowych przez sama kolej, nie odniosa
pozadanego skutku, jesli rownolegle z tym nie nastapi
odpowiednia zmiana w dotychczasowym sposobie po-
dziatu i rozlozenia w czasie planowych zadan kolei
waskotorowych w zakresie obstugi transportowej.

Charakterystyczng cechg dotychczasowej pracy
wszystkich kolei wagskotorowych za wyjatkiem gérno-
Slaskiej jest wybitna sezonowo$¢ nasilenia przewozoéw
w okresie jesiennym, powodujaca na poszczegdlnych
kolejach szczyty przewozowe ponad 200% przecigtnego
zatadunku. Jest rzeczg zrozumiata, ze w takich warun-
kach zdolno$¢ przewozowa tych kolei w pozostatych
okresach roku pozostaje niewykorzystana, co w osta-
tecznym wyniku powoduje niewykorzystanie w pe#ni
zdolnos$ci przewozowej obliczonej w oparciu o zatozenia
przecietnego zatadunku w ciggu catego roku.

Aczkolwiek wysokie szczyty przewozowe na kole-
jach waskotorowych wynikaja z dokonywanej przez
te koleje obstugi rejonéw rolniczych, co w niewspot-
miernie duzym procencie do innych tadunkéw obcigza
je w okresie jesiennym przewozem sezonowych tadun
kéw masowych, jak buraki cukrowe, ziemniaki itip., to
jednak istniejagce obecnie szczyty przewozowe bez-
sprzecznie powinny by¢ ztagodzone.

Cel ten moze by¢ osiggniety w drodze zapewnienia
kolejom wagskotorowym przez Wojewo6dzkie Komisje
Planowania Gospodarczego odpowiadajgcej ich rzeczy-
wistej zdolnosci przewozowej masy tadunkéw w trzech
pierwszych kwartatach roku, a jednoczes$nie jeSli
WKPG beda niwelowaty do mozliwych granic przy-
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dzielang kolejom wagskotorowym do przewozu mase
tadunkéw na IV kwartat. Wymagatoby to w pierwszym
rzedzie planowych przesunie¢ na okres trzech pierw-
szych kwartatéw tych wszystkich przewozéw, ktérych
wykonanie w IV kwartale nie jest nieodzownie konie-
czne z punktu widzenia potrzeb gospodarki narodowej.

Poniewaz operatywne plany przewozowe dla kolei
wagskotorowych zatwierdzajg WKPG musiatyby one,
w oparciu o zdolno$¢ przewozowgag pozostajgcych w ich
zasiegu dziatania kolei waskotorowych oraz o potrze-
by transportowej obstugi terenu, ustali¢ w porozumie-
niu z odnosnymi DOKP i ustugoodbiorcami transportu,
jakie konkretnie przewozy powinny by¢ obstugiwane
przez koleje waskotorowe, a nastepnie zobowigzac
tych ustugoodbiorcéw do bezwzglednego planowania i
dokonywania okres$lonych przewozéw kolejami wagsko-
torowymi.

Majac na uwadze, ze w jednolitym systemie transpor-
towej obstugi wszystkie $rodki transportowe powinny
by¢ planowo wykorzystane zgodnie z zasadami ekono-
miki, ze wzgledu na niewspétmiernie mate wykorzysta-
nie zdolnos$ci przewozowej kolei waskotorowych, z eko-
nomicznego punktu widzenia nalezaloby $cisle prze-
strzega¢ zasade, ze tam gdzie nie jest nalezycie wyko-
rzystana zdolno$¢ przewozowa kolei waskotorowych
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nie powinno mie¢ miejsca nieuzasadnione gospodarczo
korzystanie z transportu samochodowego.

Niezaleznie od tego, dla zapewnienia kolejom wasko-
torowym ustalonego juz w planach wykorzystania
zdolnosSci przewozowej, dyscyplina wykonania tych
planéw przez ustugoodbiorco6w musiataby by¢ przez
WKPG odpowiednio zaostrzona. Zaostrzenie dyscypliny
wykonania planéw musiatoby obejmowaé nie _tylko
przestrzeganie iloSciowych norm zatadunku ale i réow-
nomierne jego roztozenie w czasie, nalezyte wykorzy-
stanie tadownos$ci lub pojemnos$ci wagondéw, i wreszcie
bezwzgledne przestrzeganie obowigzujgcych terminéw
natadunku i wytadunku wagondéw.

Ten ostatni postulat wigze sie z potrzebg odpowied-
niej rozbudowy przez klientéw kolei bocznic waskoto-
rowych oraz urzadzen tadunkowych na tych boczni-
cach.

Poniewaz koleje waskotorowe sg dotychczas tym
przystowiowym kopciuszkiem, na ktérego nie zwraca
sie specjalnej uwagi, ze wzgledu na rozmiary wykony-
wanej przez te koleje pracy przewozowej, zagadnienie
wyznaczenia tym kolejom wilasciwego miejsca w o0gol-
nym systemie obstugi transportowych potrzeb gospo-
darki narodowej oraz lepszego wykorzystania Srodkéw
i urzadzen transportowych tych kolei oczekuje na od-
powiednie uregulowanie.

Premiowanie pracownikow umystowych
wydziatow kolejowych w przemysle

Stale rozwijajgca sie gospodarka narodowia Polski
Ludowej wymaiga ciggtego zwiekszania wielkos$ci prze-
wozow wszystkimi rodzajami transportu, a przede
wszystkim podstawowego' jakim jest nadal transport
kolejowy. Jednym z wazniejszych $rodkéw podwyzsze-
nia zdolnosci przewozowej i zwigekszenia przewozéw
kolejowych jest polepszenie pracy przemystowego trans
portu kolejowego. Na bocznicach zaktadéw przemysto-
wych na- i wytadowuje sie ponad' 60% masy towaro-
wej, przewozonej kolejami. Regularny i rytmiczny nia-
i wytadunek, skrécenie czasu postojow, nalezyte wyko-
rzystanie nosnosci i tadownos$ci wagonéw na boczni-
cach wptywa w powaznym stopniu na polepszenie pra-
cy Polskich Kolei Panstwowych.

Praca wydziatéw podstawowych przedsiebiorstw
przemystowych jest $ciSle zwigzana z praca wydziatu
kolejowego; proces produkcyjny wymaga statej i ciag-
tej obstugi transportowej. Szczeg6lne znaczenie i rola
transportu w procesie produkcyjnym uwypukla" sie
w takich zaktadach, jaik huty zelaza i stali, kopalnie
wegla, wielkie zaktady chemiczne, cementownie itp.,
produkcja ktérych wymaga codziennie dowozu wzgled-
nie odwozu wielkiej masy towarowej. Wykonanie za
tym planu produkcyjnego, tych zakladéw wymaga, sta-
tej, ciagtej i rytmicznej pracy wydziatu kolejowego.

Zapewnienie nalezytej obstugi transportowej procesu
produkcyjnego jest podstawowym zadaniem wydziatu
kolejowego. Sprawne wykonanie tego. zadania zalezy
w znacznej mierze od wyposazenia technicznego. Nie
mniejszg role, odgrywaja jednak kwalifikowane kadry
ludzkie i racjonalna organizacja pracy.

Wydziat kolejowy, dysponujgcy, znacznym talbonem
i rozwinieta siecig kolejowa na bocznicy, wykonuje po-
wazng prace, tak w zakresie przewozéw wewnetrznych,
tj. pomiedzy wydziatami swego przedsiebiorstwa, jak
1 w zakresie przewozéw zewnetrznych tj, pomiedzy
przedsiebiorstwem a dostawcami wzglednie odbiorca-
mi poprzez sie¢ PKP. Wynikli tej pracy zalezg przy da-
nym wyposazeniu technicznym od witasciwego poziomu
'kwalifikowanych kadr, od wtasciwego ich rozstawienia
i wykorzystania w ,procesie przewozowym, od wtasci-
wej organizacji pracy. Dlatego poziom i system ptac

pracownikéw wydziatu kolejowego winien by¢ czynni-
kiem zachecajacym do osiggania lepszych wynikéw, do
podnoszenia kwalifikacji, do wzrostu wydajnos$ci pracy
na bazie lepszego wykorzystania czasu pracy, urzadzen
technicznych, racjonalnej organizacji pracy.

System ptac winien realizowa¢ podstawowag zasade
socjalistyczng ,kazdemu wedtug jego pracy”, czyli wi-
nien by¢ zwigzany jak najscislej z wynikami iloSciowy-
mi i jakosciowymi pracy kazdego pracownika, zespotu
pracownikéw, wydzialu ozy calego zaktadu. Dotych-
czas ta zasada nie jest w peini stosowana przy wy-
nagradzaniu pracownikéw stuzb transportowych
w przemys$le, np. w zasadzie wszedzie pracownicy umy-
stowi wydziatow kolejowych sg premiowani za osigg-
niecia catego zaktadu, otrzymujac tzw. premie produk-
cyjna. Rzecz jasna, ze taka premia nie oddziatywuje
i nie moze oddziatywa¢ na usprawnienie transportu,
gdyz nie jest bezpos$rednio zwigzana z jego praca.

W pracy wydziatu kolejowego wystepuje caly szereg
miernikéw i wskaznikéw, od ktérych mozna uzalezni¢

wynagrodzenie pracownikéw. Nalezy tylko w dostoso-
waniu do konkretnych warunkéw wybra¢ takie wska-
zniki, ktére najbardziej charakteryzowatyby prace po-
szczego6lnych pracownikéw, brygad, wydziatu i powiag-
za¢ je z akordowym lub premiowym systemem ptac

Wykonalnie przewozéw zalezy od tego, jak pracuja
przetokowi, maszynisci, dysponenci wagonéw, brygadzi-
Sci tadowaczy i inni pracownicy, zwigzani bezposred-
nio z wykonaniem operacji z wagonami na bocznicach.
Decydujaca role w organizacji wysokoprodufctywnej
pracy kolektywu wydzialu kolejowego, odgrywa jego
kierownictwo. Organizacja pracy winna bazowaé¢ na
wspoétdziataniu poszczegélnych pracownikéw wydziatu
miedzy soba, z wydziatami produkcyjnymi i ze stacja
Obstugujgca. W zakresie wagonéw PKP kierownictwo
wydzialu wanno zabezpieczy¢ wszystkie warunki dla
wykonania pianowego na- i wytadunku, lepszego wy-
korzystania nos$nosci i tadownos$ci wagonéw, skrécenia
czasu postoju wagondw na bocznicy.

W zakresie przewozéw wewnetrznych
pracy winna bazoiwa¢ jna
przedsiebiorstwa. W tym

organizacja
procesie technologicznym
celu kierownictwo winno
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zna¢ grafiki pracy wydziatéw produkcyjnych dotycza-
ce zapetnienia agregatéw surowcem i wypuszczania go-
towej produkcji, posiada¢ normy zuzycia surowcow
i inne niezbedne dane dla zabezpieczenia statej i regu-
larnej obstugi. Organizujgc przewozy wewnetrzne Kkie-
rownictwo wydziatlu winno je wigzaé z rytmem pracy
wydziatéw produkcyjnych.

Naruszenie rytmu pracy transportu moze pociggnaé
za sobg réwniez naruszenie procesu technologicznego
produkcji. Dlatego praca transportu winna opiera¢ sig
na statej i ciggtej kontroli ze strony kierownictwa.

Kierownictwolwydziatlu, jako organizator i kontroler
pracy, posiada wielki wptyw na sprawno$¢ transpor-
tu. Dlatego system premiowania kierownictwa i innych
pracownikéw umystowych wydziatu winian opieraé¢ sie
na wskaznikach transportowych. System tych Wskazni-
kéw moze by¢ najr6znorodniejszy w zaleznosci od cha-
rakteru zaktadu pracy, wyposazenia technicznego trans-
portu, warunkéw lokalnych itp. Najwazniejszymi i naj-
bardziej nadajacymi sie ds> zastosowania w wiekszoSci,
zaktadow wskaznikami, od ktérych mozna uzaleznié
premiowanie pracownikéw umystowych wydajg sie
by¢ nastepujgce:

a) wykonanie planowanego na- i wytadunku wago-
néw PKP, i

b) skrécenie $redniego czaisu postoju wagonéw PKP
na bocznicy zaktadu,

e) przestrzeganie obowigzujgcych norm w zakresie
nos$nosci i tadownosci wagonéw PKP,

d) przestrzeganie planowej obstugi wydziatbw pro-
dukcyjnych przez tralnsport wewnetrzny,

e) wykonanie planu produkcji catego zaktadu pracy,

a) Wykonanie planu na- i wytadunku wagonéw PKP
zabezpiecza przez dowéz surowcéw i wywédz wyrobow
gotowych wykonanie planu produkcji zaktadu, umozli-
wiajgc jednoczesnie normalng prace kolei. Podstawg do
obliczania premii z tego tytutu winien by¢ miesieczny
plan na i wytadunku, sporzadzony w oparciu o plan
produkcji zaktadu i zatwierdzony przez Centralny Za-
rzad. Wprawdzie dotychczas sporzadza sie jedynie plan
natadunku. Sporzadzenie jednak planu wytadunku jest
mozliwe w oparciu o dane zaopatrzenia i wydaje sie
bardzo celowe. Plan wytadunku nie stuzyitby tylko ja-
ko baza premiowa, ale przede Wszystkim jako plan rze-
czowy, do wykonania ktérego trzeba sie przygotowac
technicznie i organizacyjnie oraz zabezpieczy¢ site ro-
bocza.

Z uwagi na rytmiczno$¢ pracy transportu mozna
W prowadzi¢ potrgcenie czesci premii za nierbwnomier-
ne roztozenie na- i wytadunku w ciggu miesigca (o ile
pracownicy wydziatu kolejowego majg na to wplyw),
albo przyzna¢ wogéle premiie za wykonanie planu na-
i wytadunku wagonéw PKP pod warunkiem utrzyma-
nia rytmicznos$ci nie przekraczajgcej np. 5% (szczyto-
wa 5-dn.idiwka nie przewyzsza wiecej jak o 5% S$red-
niej 5-dndéwki danego miesigca).

b) Skrécenie Sredniego czasu postoju wagonéw PKP
na bocznicy zaktadu ma decydujagce znaczenie dla przy-
$pieszenia obrotu wagonéw w kolejnictwie. Wskaznik
ten jest wskaznikiem syntetycznym i odzwierciedla ja-
kos¢ pracy wszystkich stuzb wydziatu kolejowego (me-
chanicznej, ruchu, na- i wytadunku).

Podstawag do obliczania premii z tego wskaznika wi-
nien by¢ $redni postdéj wagonu — suma wagoino go-
dzin postoju na bocznicy (tacznie z czasem wolnym od
postojowego) podzielona przez ilos¢ na- i wyladowa-
nych wagonéw PKP, osiggniety w odpowiednim okre-
sie roku ubiegtego z uwzglednieniem zaistniatych zmian
w wyposazeniu technicznym transportu. Mozna réwniez
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wyprowadzi¢ ten wskaznik na podstawie planu na-
i wytadunku wagonéw PKP w oparciu o normy na
czynnos$ci przetokowe, natadulnku lub wytadunku, wa-
zenie itp-. Wyliczanie jednak w ten sposéb tego wskaz-
nika wymaga wysokiego poziomu normowania tech-
nicznego poszczegdblnych czynnioscii.

Nalezy zaznaczy¢, ze zmniejszenie Sredniego postoju
wagonéw PKP ma nie tylko wplyw na bezposrednie
premie, ale réiwniez na nagrody z funduszu zaktado-
wego. Skrécenie postoju wagonéw powoduje zmniej-
szanie luib wyeliminowanie zupeine kar za postojowe
wagonow, ptaconych na rzecz PKP, a nawet w przy-
padkach skrécenia cziaisu postoju ponizej.ustalonej nor-
my powoduje ptacenie premii przez PKP na rzecz
przedsiebiorstwa. To wplywa na obnizke kosztow wtas-
nych, a tym samym na wzrost akumulacji i funduszu
zaktadowego.

Powyzsze wskazniki (a i b) majg pewien wzajemny
zwigzek i w praktyce mloze sie zdarza¢, ze premie mo-
ga by¢ osiggane raz z jednego, raz z drugiego wskaz-
nika, np. w przypadku powaznego wzrostu na i wy-
tadunku w stosunku do planu przy niezmienionej bazie
technicznej i sile roboczej trudno bedzie utrzymac sie
w $rednim postoju wagondéw i odwrotnie, przy wyko-
naniu planu na- i wytadunku tatwo bedzie skréci¢ po-
st6j wagonow. Dlatego te dwa wskazniki i ich wza-
jemny zwigzek nalezy bra¢ pod uwage przy ustalaniu
systemu premiowania.

c) Przestrzeganie obowigzujagcych norm w zakresie
nos$nosci i tadownosci wagonéw PKP posiada kolosal-
ne ezmoczenie dla koileniniitetwa. Dotychczas istniejg po-
wazne rezerwy w wykorzystaniu nos$nosci i tadowno-
Sci wagon6w. Lepsze wykorzystanie nosnosci wagonéw
tylko O 1% pozwala PKP na przewiezienie rocznie db”
datkowo ponad 2 min. ton towaru tadunkéw. Wiek-
szo$¢ natadunku odbywa sie u nais na bocznicach za-
ktadowych, dlatego ten wskaznik w premiowaniu pra-
cownikéw winien znalez¢ bezposrednie odbicie.

W ptyw na ten wskaznik posiadajg stuzby transpor-
towe i zbytu. Stluzba zbytu odpowiada za rozdzielniki
(wielko$¢ jednorazowych przesytek), é stuzba trans-
portowa za wykorzystanie nosnosci i tadownos$ci wago-
néw w ramach ,tych rozdzielnikéw. Dlatego wskaznik
ten winien by¢ wprowadzony do systemu premiowa-
nia tak stuzb zbytiu, jak i stuzb transportowych. Wska-
znik wykorzystania nosnosci i tadownos$ci wagonéw
mogtby byé bezposdrednim przedmiotem premiowania,
lub posrednim, premlia z innych tytutéw bytaby uza-
lezniana od wyfccmainiia tego wskaznika.

dl Przestrzeganie planowej obstugi wydziatbw pro-
dukcyjnych przez transport wewnetrzny ma 'szczegdélne
zmalezenie w wielkich zaktadach przemystowych, gdzie
transport wewnetrzny jest zasadniczym ogniwem proi-
cesiu produkcji. Premiowanie z tego tytutu wiminoi opie-
ra¢ sie na wypracowanym wskazniku punktowym
w zaleznos$ci od pokryciu wagonami na~ i wytadunku,
terminowos$ci i regularno$ci podstawiania i zabierania
wagonoéw itp.

W tych przypadkach, gdizfie prowadzona jeist $cista
ewidencja przewozow wewnetrznych, podstawg pre-
miowania moze by¢ wykonanie planu przewozéw we-
wnetrznych pod warunkiem planowej regularnosci
i terminowo$ci obstugi wydziatow produkcyjnych.

e) Wykonanie planu produkcji catego zaktadu pracy
nie jest wskaznikiem transportowym i moze mie¢ miej-
sce i zastosowanie tylko w tych zaktadach, gdzie trans-
port wewnetrzny jest duzy, a premiowanie z tytutu
planowej obstugi wydziatbw produkcyjnych d) jest nie
mozliwe z uwagi mia trudno$é ustalenia podstawy pre-
miowania. W kazdym ibadZz razie zaktadana premia
z jtego wskaznika mile poiwtinnai przekroczy¢ 1/3 catoSci
premii przy 100% jwykonaniu planéw.

iPowyzsze wskazniki dolpremiowania pracownikéw
umystowych nié sg bynajmniej wszystkie, ale jwydaja
sie by¢ najwazniejszymi i najtatwiejszymi do. wpro-
wadzenia.
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N. K. LEWICKI, ZSRR

Planowanie pracy
transporcie

OD REDAKCIJI

Poniezej podajemy tlumaczenie jednego z rozdzia-
tow ksiazki N. K. Lewickiego ,Organizacja dispetczer-
skowo rukowodstwa na promyszlennom zeleznodoroz-
nom transportie". Transzeldorizdat Moskwa 1953 r.

1. Planowanie pracy przewozowej,
w wagonach ogdlnosieciowych *).

Operatywne planowanie pracy bocznic jest jednag
z zasadniczych przestanek dla prawidtowego stosowa-
nia kierownictwa dyspozytorskiego.

Opracowanie i wykonanie operatywnego planu pra-
cy wymaga gtebokich studiéw procesu przewozowego.

Nalezyte postawienie planowania operatywnego po-
siada wielkie znaczenie dla zabezpieczenia rytmicznej
pracy stacji i bocznicy.

Operatywny plan pracy winien okres$laé: tryb i ter-
miny przyjmowania wagonéw, podstawianie ich do na-
tadunku i wytadunku, formowanie sktadéw i zdawanie
wagon6w na stacje obstugujaca, regularne i ciggte ob-
stugiwanie wydziatow produkcyjnych przy przewozie
tadunkéw w wagonach wtasnych przedsiebiorstwa; sy-
stem rozstawienia i wykorzystania lokomotyw przeto-
kowych i manewrowych; system wykorzystania toréow
stacyjnych, urzadzen natadunkowo - wytadunkowych
itd.

Prawidlowo opracowany operatywny plan pracy za-
bezpiecza:

1) wykonanie planu natadunku i marszrutyzacji na-
dawczej;

2) wykonanie
zdawczo - odbiorczych i
wych;

3) minimalny obrét wagonu na bocznicy;

4) racjonalne wykorzystanie srodkéw manewrowych;

5) zgodnos¢ iw pracy jbocznic i stacji obstugujgcych;

6) rytmiczno$¢ pracy przedsiebiorstw przemystowych
i kolei.

Wydziat kolejowy przedsiebiorstwa przemystowego,
jak i stacja obstugujgca, winny mie¢ trzy rodzaje pla-
nowania operatywnego: dobowe, zmianowe i plan - za-
danie na 3—4 godziny.

Oprécz tego, dobowe i zmianowe planowanie pracy
przewozowej wydziatow kolejowych dzieli sie na:
1) planowanie pracy w wagonach ogdélnosieciowych,
2) planowanie pracy w wagonach wtasnych przedsie-
biorstwa.

Przy organizacji pracy wg jednolitego procesu tech-
nologicznego nalezy przewidzie¢ wspodlne opracowanie
planu pracy stacji i bocznicy.

W tych przypadkach, kiedy przedsiebiorstwo potozo-
ne jest w poblizu stacji obstugujacej, przy czym gtéw-
ng praca tej stacji jest obstugiwanie bocznicy, plan wi-
nien by¢ opracowywany wspélnie przez zawiadowce
lub

ustalonego grafiku ruchu pociggéw
przewozoéw miedzywydziato-

stacji i przez kierownika stuzby eksploatacyjnej
starszego dyspozytora wydziatu kolejowego przedsie- '
biorstwa. - N ; i |

Jezeli przedsiebiorstwo jest oddalone od stacji obstu-
gujacej lub obstugiwanie bocznicy nie jest gtéwng pra-
cg stacji obstugujgcej lub stacja obstugujaca wykonuje
prace dla kilku bocznic, to planowanie pracy dokony-
wane jest w takiej kolejnosci:

1) sltJaicija jobstugujagca podaje do> wiadomosci- wydzia-
tu kolejowego czas przyjScia pociagébw na stacje ze
wskazaniem ilosci wagonéw wg rodzajow tadunkéw;

2) wychodzac z danych o podejSciu wagonéw i ta-
dunkéw; na bocznice, a. takze ze staniu wagonow oa
bocznicy pod natadunkiem i wytadunkiem wydziat ko-
lejowy opracowuje operatywny plan pracy, nastep-
nie podaje do wiadomos$ci stacji obstugujacej ilos¢ wa-

*). odpowiednik wagonéw PKP.
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W przemystowym
kolejowym

gonéw i pociggébw zdawczo - odbiorczych oraz czas ich
zdania stacji obstugujacej.

Stacja obstugujagca na podstawie tych danych z uw-
zglednieniem stanu podej$cia wagondw, a takze sytu-
acji odnosnie ich na i wytadunku opracowuje plain na-
dania pociagg6w,, witgczajgc do niego wagony, przyby-
te z bocznicy.

A. Dobowy plan pracy

Dobowy operatywny plan pracy (dla wagonéw ogoél-
nosieciowych) bocznicy opracowuje kierownik stuzby
ruchu lub starszy dyspozytor. Plan winien skladac¢ sie
z dwéch czesci:

1. Podejscie préznych wagondéw do natadunku i ta-
downych wagonéw do wyladunku wg nastepujgcego
wzoru:

Nr pociagu Czas przyby- llos¢ wagonoéw
zdauiczo- od- cia na bocz-
biorczego nice tadownych  préznych

Stacja lub oddziat eksploatacyjny podajg dane o po-
dejsciu préznych i tadownych wagonéw na bocznice
tylko na kilka godzin naprzéd; na wiekszg ilos¢ godzin
dane te przekazuje sie w drodze przedawizacji podej-
Scia wagonow tadownych i préznych.

2. Plan natadunku opracowuje sie na podstawie za-

potrzebowan wydziatéw i sktadéw w powigzaniu z pla-
nem pieciodniowym.

Dobowy plain natadunku opracowuje sie z uwzgled-
nieniem zapasu produkcji na sktadach wg asortymen-
tu i klas oraz dobowego planu produkcji.

Przy natadunku wagonéw ze skltadéw operatywnych
(bunkréw) podstawowym Zzrédiem dla opracowania za-
dania na pokrycie préznymi wagonami jest plan pro-
dukcji na daing dobe.

Zaisoby produkcji, podlegajacej natadowaniu na wa-
gony moga by¢ okresSlone w nastepujacy sposoéb:
B+ C+ Qty (@]

P = (0 rozos,, + QTocz. + d) -

— pozostato$¢ produkcji na opera-

gdzie Qpozost.
tywnych skltadach (w bunkrach);

;, ?)Igtz. — zapas poczatkowy produkcji na
sktadach zapasowych;

D — plain  produkcji (wydobycia) w
ciagu doby;

B — wydanie produkcji (wywoéz in-
nymi Srodkami tranisipontiu);

c — zuzycie jprodukcji na wtasne po-

trzeby;
— zapas jkoncowy na 'siktadadh na

koniec planowanego okresu.

Nastepnym .etapem opracowania planu jest okreSle-
nie ilosci podstawien wagonéw do natadunku i iloSci
wagonow w podstawieniu. Jes$li podstawienia wagonow
dokonuje sie wg ustalonego grafiku., to obliczanie ilo$ci
-toin tadunku, ktéra' moze by¢ jzgroimiaidizona, do mo-
mentu podstawienia wagonoéw wg kazdej pozycji grafi-
ku, okresla sie wg wzoru:

= Qpwot- +Qpt,.+ D)- B+ c + Q ftc.)
k

@
gdzie k — ilos¢ podstawien w ciggu doby wg rozktadu.
Znajac zapas wegla, jaki moze by¢ nagromadzony w

1=1
k
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czasie pomiedzy dwoma podstawieniami wg grafiku,
ilo§¢ wagonéw dla jednego podstawienia okres$la sie:

N = P-= (Opozos,.+ Q gL+ D) -

kn kn

gdzie n — przecietny natadunek statyczny, wagonu.

Na podstawie danych o stanie produkcji i natadunku
na planowang dobe, kierujgc sie dobowym zadaniem
natadunku wg pieciodniowki, ekspedycja zaktadu ze-
stawia zapotoelbowiainiie ma podstawienie wagonéw pod
natadunek i po uzgodnieniu jego z zawiadowcg stacji
obstugujacej przekazuje zapotrzebowanie kierownikowi
wydziatu kolejowego.

Przy natadunku wegla na bocznicach przemystu we-
glowego kierownicy natadunku w kopalniach skladajg
zapotrzebowania nja podstawienie wagonéw do dziatiu
natadunkowo - transportowego zjednoczenia, ktoéry po
sprawdzeniu i skorygowaniu zestawig zbiorcze zglosze-
nie na wagony wg wszystkich kopalin i stacji obstugu-
jacych.

Zbiorcze zgtoszenie na wagony w formie pisemnej
lub za pomocag selektora podaje sie zawiadowcy stacji
obstugujacej.

Po zatwierdzeniu przez oddziat eksploatacyjny dobo-
wego zgtoszenia dyspozytor zjednoczenia podaje za po-
mocg selektoru wszystkim tadujgcym wegiel stacjom
bocznicy i kierownikowi zatadunku ilos¢ wagondéw, pod-
legajacych podstawieniu wg okresow.

Po zakonhczeniu doby kierownik stuzby ruchu lub
starszy dyspozytor zestawia raport dyspozytorski. Na
podstawie tego raportu dokonuje sie dobowej i mie-
siecznej analizy pracy wydziatu kolejowego.

(B + C + QZC)(n

B. Zmianowy plan pracy

Podstawag planowania pracy bocznic w zakresie prze-
wozéw w wagonach og6lnosieciowych jest zmianowy
plan pracy.

Operatywny plan pracy na zmiane winien wynikaé
z dobowego planu pracy wydziatu kolejowego z uw-
zglednieniem odpowiednich zmian w zaleznos$ci od
powstatej sytuacji w pracy.

Plan pracy nocnej zmiany winien przewidywac¢ wy-
konanie niemniej jak 1/3 planu dobowego przy 8-go-
dzinnej zmianie.

W celu zabezpieczenia réwnomiernej pracy zmiany
dyspozytor nie powinien dopusci¢ do obnizenia tem-
pa w ciggu pierwszych godzin pracy zmiany.

Podstawa do opracowania zmianowego planu pracy
sa:
1) jednolity proces technologiczny pracy stacji i bocz-
nic,

2) grafiki ruchu pociggéw na bocznicy,

3) ,dobowy plan zatadunku
czej,

4) awizacja podejScia wagonéw i tadunkow,

5) dane o sytuacji na bocznicy.

Jednolity proces technologiczny winien by¢ podstawg
dla opracowaniajplanu zmianowego, gdyz w nim prze-
widziana jesit kolejnos¢ pracy wagon6w ogolmasiiieieiio-
wyeh d nloirmy czasu jma wykonanie poszczeg6lnych ope-
racji iniataidiunku i wytadunku wagonéw i pracy loko-
motyw.

Dane o sytuacji na jbocznicy winny podawac sytuacje
w zakresie wytadunku na poczatek planowanego okre-
su, zapas tadunkéw wg klas i gatunkéw w kazdym
punkcie, stan wagonéw tadownych i préznych na sta-
cjach i punktach natadunkowo _ wytadunkowych, ilo$¢
i stan Srodkéw manewrowych w. kazdym rejonie itd.

Plan zmianowy winien zawiera¢ nastepujgce dane
0 wykonywanych molboitadh i wskazniki: aadainiia ogol-
ne, rozformowanie pociggéw, formowanie i wysytanie
marszrut nadawczych i grupowych pociggéw zdawczo-
oidibioirczycih, plan na Uwytadunku i zadania specjalne
dla zmiany.

Przed rozpoczeciem pracy dyspozytor winien ogtosié¢
zmianowy plan pracy i doktadnie objasni¢ pracowni-
kom zmiany, jak nalezy go wykonywaé¢. W czasie dy-
zuru dyspozytor sprawuje bezposrednie kierownictwo
1 operatywng kontrole wykonania planu. Ogdélne kie-
rownictwo i kontrole wykonania planu sprawuje star-
szy dyspozytor lub toiierowiniik jstuzby ruchu.

i marszrutyzacji nadaw-
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Po zakonczeniu pracy zmiany kierownik wydziatu
kolejowego Ilub stuzby ruchu dokonuje operatywnej
oceny wykonania planu zmiany. Przy operatywnej oce-
nie winni by¢ obecni kierownik zmiany (dyspozytor),
zawiadowca stacji, dyzurny ruchu, ustawiacze, wagowi,
dziesietnicy zatadunku i iinni pracownicy wg uznania
kierownika zmiany.

W yniki pracy zmiany i operatywnej oceny doprowa-
dza sie do wiadomos$ci wszystkich pracownikéw naste-
pnej zmiany przed wstapieniem ich na dyzur.

C. Plan - zadanie na 3—4 godziny

Planowanie pracy na 3—4 godzinne okresy prakty-
kuje sie w celu wykorzystania wszystkich mozliwosci
w jpowstatej sytuacji, dla wykonania i przekroczenia
zmianowego plainiu pracy.

Plan - zadanie na 3—4 godziny opracowuje dyspozy-
tor lub kierownik zmiany wydziatu kolejowego na pod-
stawie zmianowego planu pracy, rzeczywistego podej-
Scia wagon6w na bocznice i sytuacji przy za — i wyta-
dunku na sktadach, przy formowaniu i rozformowywa-
niu pociagébw na stacjach zaktadowych itd.

Plan zadanie na 3—4 godziny dyspozytor wydziatu
kolejowego podaje do wiadomos$ci dyzurnym ruchu, kté-
rzy uwzgledniajgc sytuacje jna miejscu organizujg pra-
ce przy wykonaniu tego plainu.

Dla wykonania planu zadania dyzurni ruchu wydaja
zlecenia pracownikom, odpowiedzialnym za wykonanie
poszczeg6lnych operacji przy ina- i wytadunku wago-
néw.

W przypadku istnienia brygad kompleksowych nie
wydaje sie zlecenia - zadania pracownikom wchodza-
cym w sktad brygady; zlecenie - zadanie wydaje sie
tylko kierownikowi brygady — ustawiaczowi.
wych, zlecenia mai wykonanie jpracy manewrowej uislta-
wdiacizom wydiaije bezpos$rednio dyspozytor wydziatu ko-
lejowego’.

Zlecenia winny zawiera¢ konkretne zadania w pracy
z podziatem (w miare mozliwo$ci) na poszczeg6lne ope-
racje i z podaniem czasu na ich wykonanie oraz kolej-
nos$¢ wykonywania prac.

O planie pracy na 3—4 godziny dyspozytor rejonu
zawiadamia oddziat natadunku i wytadunku dla opra-
cowania zlecenia - ziadamia dla brygad tadowaczy i za-
rzagdzajacych sktadami wydziatow produkcyjnych w ce_
lu przygotowania sity roboczej, tadunkéw i urzadzen.

2. Planowanie pracy przewozowej, dokonywanej
w wagonach witasnych.

Operatywne planowanie pracy wagonéw wtasnych
rozni sie od operatywnego planowania pracy wagonow
ogdblnosieciowych tym, ze przewozy miedzywydziatowe
sg statymi na diuzszy okres i moga zmienia¢ sie tylko
przy ustaleniu .nowego programu produkcyjnego lub
zmiany procesu technologicznego. Dlatego jnie jest ko-
nieczne codziennie opracowywaé operatywne plany na-
tadunku dla wszystkich przewozéw w wagonach wtas-
nych.

Dobowy operatywny plan przewozéw miedzywydzia-
towych opracowuje sie na podstawie kwartalnych pla-
néw przewozow, rozpracowywanych przez wydziat ko-
lejowy zgodnie z programem produkcyjnym wydziatow.

Opracowywany operatywny plan przewoz6éw winien
by¢ uzgodniony z wydzia.ami produkcyjnymi w czesci
podstawien, ilosci wagonéw w podstawieniu i rozkia-
du podstawien wagonéw do na i wytadunku.

Nieznaczng cze$¢ niestalych przewozéw miedzywy-
dziatowych planuje sie na podstawie codziennych zgto-
szen wydziatéw i oddzialbw w granicach planéw mie-
siecznych natadunku, ktére zatwierdza kierownik wy-
dziatu kolejowego.

3. Awizacja podejscia wagonéw i tadunkoéw

Awizacja podejscia wagonéw i tadunkéw stuzy do
opracowania i korekty zmianowych i dobowych pla-
néw pracy wydziatu kolejowego.

Zgodnie z trybem, ustalonym odno$nymi zarzadzenia-
mi Ministerstwa Komunikacji aparat dyspozytorski od-
dziatu eksploatacyjnego winien awizowac¢ podejScie po-
ciggow dla stacji obstugujacej.
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Dla bocznic majg zastosowanie nastepujace rodzaje
awizacji.

A. Przedawizacja. Oddziat eksploatacyjny przedawi-
zuje stacje obstugujgcg na 8 — 10 godzin przed przy-
byciem wagonow. .Przedawizo zawiera .nastepujace da-
ne: a) inumer pociggu i przewidywany czas przybycia;
b) ilos¢ wagonéw idacych do wytadunku.

Na podstawie tych danych stacja obstugujaca prze-
dawizuje wydziatl kolejowy, podajac przewidywany czas
przybycia na stacje i zdania na bocznice wagonéw
préznych i ftadownych.

Wykorzystujac dane o podejSciu wagondéw i tadun-
kéw pracownicy bocznicy przygotowujg fronty nata=
dunkowo - wytadunkowe, $rodlki mechanizaciji i site ro-
boczg, a takze ustalajg tryb i sposéb wykorzystania
lokomotyw manewrowych.

Dane awizacji o podejsciach wagon6w podaje sie dy-
spozytorowi wydziatu kolejowego, zaktadowej stacji
rozrzgdowej, stacjom natadunku i wytadunku, oddzia-
towi natadunku i wytadunku, zarzadzajgcym sktadami,
wagowym, subklientom wydziatu kolejowego,

B. Awizacja. Stacja obstugujaca awizuje bocznice
natychmiast po przyjeciu pociggu zdawczo - odbiorcze-
go. Awizo zawiera numer pociggu zdawczo- - odbiorcze-
go i przewidywany czas jego wystania, ilo§¢ wagonéw
wg rodzajéw i klas tadunkéw.

W przypadku, jesli w pociggu zdawczo - odbiorczym
sg tadunki dla subklientéw, podaje sie ilos¢ wagondéw
i rodzaj tadunkéw dla kazdego odbiorcy.

Dla wagonéw préznych, idgcydh na bocznice dla na-
tadunku marszrut, awizo o podej$ciu winno zawiera¢
ponadto dane o iloSci wagonéw wg rodzaju sprzegow,
o0 stanie t rozmieszczeniu hamulcéw recznych.

Awizo o podejsSciu proznych wagondéw do natadunku
zaleca sie przekazywac¢ dyspozytorowi wg nastepuja-
cego schematu.

Naprz6d podaje sie stan wagonéw w sktadzie wg ro-
dzajéw, np: 20W -f- 1P4 — 0s.-f-10P 2— 0s. (W — we-
glarka, P — platforma).

Nastepnie podaje sie dyspozytorowi
wagonow w sktadzie wg schematu:

P wo, W W P

T+ T+ Y +2W + T + 9P+ 5W+ - + 5W +

rozmieszczenie

V. SOLSKI (Warszawa)
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Wagony z hamulcami recznymi umieszczonymi w tyl-
nej czeSci wagonu oznacza site T, w przedniej.czesci—I,

W razie istnienia na stacji obstugujgcej punktu zdaw_
czo - odbiorczego wagondéw awizuje sie podejscia wa-
gonéw pracownikowi tego punktu; pracownik zapisu-
je te dane do specjalnej ksigzki awizacji.

C. Awizacja wewnatrzzakladowa. Oprécz wymiie-
niionydh rodzajéw arwiizacjii podejscia wagonéw i fadfun-
kéw na bocznice, w wielkich przedsiebiorstwach prze-
mystowych, posiadajgcych kil.ka stacji, pokonujgcych
natadunku i wytadunku wagonéw tak ogdélnosieciowych
jak i witasnych, wprowadza sie awizacje wewnatrzza-
ktadowg.

Awizacje wewnatrzzakladowg stosuje sie ,w celu
uprzedzenia punktéw natadunku i wytadunku o maja-
cym nastgpi¢ podstawieniu wagonow ogoélnosieciowych
i witasnych, a stacji przemystowych — o majgcym na-
stgpi¢ podstawieniu wagonéw z innych stacji lub re-
jonéw.

Terminy awizacji winny by¢ ustalone dla kazdego
przedsiebiorstwa w zaleznosci 'od warunkéw miejsco-
wych.

Awizacja wewnatrzzaktadowa zawiera: czas przyby-
cia wagon6w na stacje lub punkt natadunku i wyta-
dunku, rodzaj i ilo§¢ wagonéw, rodzaj tadunkéw i pun-
kty natadunku i wytadunku.

O majgcym nastgpi¢ wystaniu pociggéw wewnatrzza-
ktadowych zawiadamia dyzurny ruchu dyspozytora wy_
dziatu kolejowego, ktéry po zapisaniu pociggu na gra-
fiku lub w specjalnej ksigzce zawiadamia stacje nala-
dunku Iufo wytadunku o czasie przybycia pociggu,
o ilosci i rodzaju wagonow i tadunkéw. Po zakoncze-
niu operacji tadunkowych z wagonami og6lnosieciowy-
mi lub wlasnymi zarzadzajgcy sktadami, brygadzisci
natadunku informuja o tym dyspozytora wydziatu ko-
lejowego.

A. Awizacja stacji obslugujacej o przebiegu prac
liatadunkowo - wyladunkowych ji majacym nastgpi¢
zabraniu wagonéw. Dla zabezpieczenia regularnej pra-
cy wg jednolitego- procesu technologicznego stacja ob=
stlugujgca winna otrzymywaé z bocznicy doktadnag in-
formacje' o przebiegu prac przy natadunku i wytadun-
ku oraz o majgcym nastapi¢ wyprowadzeniu wagonoéw
dla zdania kolei.

Regeneracja czesci zamiennych —
pomazne zrodto oszczednosci

(artykut dyskusyjny)

Brak czesci zamiennych. Jakze jeszcze czesto zdanie
to w ustach .kierowniczego personelu gospodarstw sa-
mochodowych, stacji obstugi, czy tez zaktadéw napraw-
czych stuzy dla wyjasnienia niskiego wspotczynnika
gotowosci technicznej i przestojow taboru samochodo-
wego w zajezdniach, warsztatach i zaktadach napraw-
czych. Niekiedy zdanie to ma na celu zastonigcie bra-
kéw organizacyjnych, niedo$¢ energicznej i zapobiegli-
wej pracy komoérek zaopatrzenia, wzglednie niewtasci-
wego planowania potrzeb. Czesto jednak jest ono spo-
wodowane rzeczywistymi trudno$ciami w zdobyciu od-
powiedniego asortymentu i iloSci czesci zamiennych.

Trzeba stwierdzi¢, ze zagadnienie cze$ci zamiennych
dla taboru samochodowego jest zagadnieniem bardzo
waznym, ale jednocze$nie bardzo trudnym.

Waznym, poniewaz zaspokojenie potrzeb transportu
samochodowego w zakresie czeSci zamiennych jest jed-
rym z zasadniczych i wyj$Sciowych zagadnien nalezytej
organizacji zaplecza technicznego. iBrak czesci zamien-
nych powoduje przestoje taboru samochodowego, w jed-
nostkach samochodowych, przestoje samochodéw na
stanowiskach roboczych w stacjach obstugi, zrywa ryt-
nieczno$¢ pracy w zaktadach naprawczych, a tym sa-

mym -wydatnie zmniejsza zdolno$¢ produkcyjnag taboru
samochodowego i jego zaplecza technicznego. Inaczej
mowigc, petne zaspokojenie zapotrzebowania na czesci
zamienne pozwala uzyska¢ te same wyniki produkcyj-
ne przy mniejszej ilosci taiboru, stacji obstugi i zakta-
déw naprawczych.

Trudnos$ci catkowitego rozwigzania zagadnienia czesci
zamiennych w chwili obecnej wynikajg z nastepujacych
zasadniczych powodéw:

1) Wielko$é produkcji. Sciste okreélenie zapotrzebo-
wania na czesSci zamienne jest rzeczg trudnag ze wzgle-
du ima wptyw na te wielko$¢ szeregu zmiennych czyn-
nikéw, jak trwalo$¢ taboru, stan techniczny taboru,
przebieg roczny, warunki eksploatacyjne itd. Jednakze
mozna podac orientacyjne cyfry, dostatecznie charakte-
ryzujace te wielkos¢.

Przyjmujac zgodnie z dotychczasowymi do$wiadcze-
niami Srednig ilo$¢ rofooczogodzim potrzebng ma produk-
cje czesci zamiennych (obrébka poéHabrykatu):

— na jedng naprawe gtéwng samochodu.— 150 roib/godz.
— nanaprawe kompletu zespotéw i silnika— 50 roib/godz.
— na potrzeby eksploatacji na 1 samochdd rocznie —
20 rob/godz. oraz uwzgledniajgc, ze pracochtonnos¢
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1 naprawy gtownej wynosi $rednio okoto 500 rofo/godz.
tatwo obliczymy jna jpodstawie planéw eksploatacji'l' na-
praw, ze zdolno$¢ produkcyjna zaktadéw produkcji cze-
Sci zamiennych winina wynosi¢ ok. 50% zdolnosSci pro-
dukcyjnej zaktadéw naprawczych.

Talk wigc pokrycie jzapotrzebowania na czesci zamien-
ne wymaga jzorganizowania powaznego przemystu jpro-
dukcji tych czesSci zatrudniajgcego wiele tysiecy pra-
cownikow.

2) R6znorodnos$¢ produkcji. W parku naszym istnieje
szereg typ6w samochodéw importowanych, iktére po-
zbawione sg dostaw czesSci zamiennych z fabryk macie-
rzystych, a wiec niezbedna jest produkcja tych czesci
zorganizowana zupetnie osobno.

Produkcja czeséci do wielu typéw samochodéw jest
trudna ze wzgledu na brak dokumentacji technicznej
i koniecznosci posiadania specjalnych urzadzen, a takze
ze wzgledu na mate serie wielu asortymentéw tych
czesci.

i3 Trudnosci materialowe, ktére wynikajag z ogdlnej
sytuacji materialowej w okresie niezwykle jszybkiego
rozwoju naszej gospodarki narodowej, a w szczeg6l-
noséci z faktu, ze czesci samochodowe wymagajg znacz-
nej ilosci metali deficytowych, jak stali’ stopowych,
aluminium, cyny, miedzi itp.

4) Ograniczenie importu czesci zamiennych réwniez
powoduje konieczno$¢ szukania innych drég zaspoko-
jenia potrzeb w tym zakresie.

'Wzigwszy pod uwage .powyzsze trudnos$ci, nalezy
stwierdzi¢, ze oszczednos$ci na tym odcinku posiadajg
pierwszorzedne znaczenie, tym bardziej, ze podobnie
przedstawia sie problem czesci zamiennych dla innych
pojazdoéw, jak maszyny drogowe, jbudowlane itp.

Zrodia, tych oszczednos$ci mozna tatwo, znalezé obser-
wujgc praktyke naszych warsztatow i zaktadéw na-
prawczych.

W skutek stabego wyposazenia kontrolnego., jnapraw-
czego! i regeneracyjnego w wielu warsztatach i zakila-
dach naprawczych .duza ilo§¢ czesci i.catlych elementéw
asmoohodu nie podlega naprawie lub jregeneracji, lecz
wybrakowaniu.

Druga przyczyng tego stanu .rzeczy jest staba znajo-
mos$¢ i rozpowszechnienie nowoczesnych metod regene-
racyjnych.

Rrzy ocenie stanu technicznego zuzytych czesci brak
obiektywnych kryteriow oceny w postaci instrukcji de-
fektacyjnyoh dla poszczeg6lnych marek samochodéw,
brak odpowiednich przyrzadéw kontrolnych jest przy-
czyng dyskwalifikacji zuzytych czesci ,na olko", czyli
wyczucie raniej lub bardziej doSwiadczonego, jmajstra.
Z reguly niemal tak przeprowadza sie defektacje cze-
Sci przy naprawach biezgcych i Srednich w gospodar-
stwach samochodowych. Oczywiscie stan ten powoduje
wybrakowanie i ztomowanie znacznych ilosci czesci
zdatnych do naprawy lub regeneracji, a czasami od-
wrotnie, wmontowanie do samochodu naprawianego
czesci niezdatnych do uzytku.

iCzesto rowniez obserwuje sie wybrakowanie niekt6-
rych bardziej jskomplikowanych elementéw Iufo podze-
spotéw samochodu, w ktédrych nastgpito zuzycie tylko
jednej lufo niewielu czesci.

Pomijajac w mniejszym artykule odrebne zagadnie-
nie defektacji i naprawy chcemy wskazaé na znaczne
mozliwos$ci zmniejszenia zapotrzebowania- na czesci za-
mienne, .przez szerokie zastosowanie nowoczesnych me-
tod regeneracji; jest to nakazem obecnej sytuacji na
odcinku czesSci zamiennych.

iRegeneracja cizesci zamiennych nie jtylko umozliwia
lepsze zaopatrzenie transportu samochodowego’, ale
rowniez pozwala zaoszczedzi¢ znaczne iloSci deficyto-
wych materiatbw oraz odcigzy¢é wszystkie urzadzenia
produkcyjne i ludzi biorgcych udziat w ich wytwo-
rzeniu.

W chwili olbecnej dzialy regeneracji sa urzadzone
jeszcze prymitywnie, .stabo wyposazone maszynowo,
maja stabo wyszkolony personel. Oddziaty regeneracji
posiadajag w nieznacznym tylko, jstopniu opracowang
technologie wykonywanych proceséw, brak jest doktad-
nej kontroli technicznej. Kierownictwa techniczne za-
ktadéw naprawczych na ogoét poswiecaja oddziatom re-
generacyjnym jeszcze mato uwagi traktujac je jak
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uboczne, mniej wazne oddzialy; zresztg mato znajg ich
problematyke techniczna.

W wyniku tego praca tych dziatlow stoi jeszcze na
niskim poziomie, robotnicy sami zmieniajg podstawo-
we elementy procesu jtechnologicznego. <np. zastosowa-
nie elektrod do napawania), w zwigzku z czym jakos$¢
regenerowanych czesci jest niska. W poszczego6lnych
zaktadach do regeneracji tych samych czesci stosowa-
na jest inna technologia i inne materiaty. Niekiedy
nawet posiadana dokumentacja technologiczna jnie jest
przestrzegana.

Stan ten jest o<tyle niebezpieczny, ze bardzo czesto
regenerowane sa czeséci o duzym znaczeniu dla pracy
samochodu, jak jnp. elementy uiktadu kierowniczego,
ktorych zta jako$¢ moze jby¢ przyczyng powaznych
awarii podczas -eksploatacji.

iNiskie przewaznie kwalifikacje personelu joddziatow
regeneracyjnych, podczas gdy iprocesy regeneracyjne
wymagaja wysokiej kultury technicznej, sa czesto przy-
czyng ujemnych wynikéw regeneracji. Powoduje to
z lkolei zniechecenie do regeneracji i bledna opinie
0 nieprzydatno$ci danych metod.

Zakres zastosowania regeneracji w naszych jzaktadach
naprawczych jest jjeszcze bardzo waski zaréwno co do
stosowania metod jak i co do asortymentu regenerowa-
nych jczesci. Ze stosowanych jmetod najszersze jrozpow-
szechnienie ma spawalnictwo., a nastepnie jmetalizacja.
Zastosowanie galwanizacji znajduje sie jeszcze w Sta-
dium poczatkowym. Natomiast jw Zwigztou 'Radzieckim
stosowane js3 nowe, znacznie doskonalsze metody re-
generacji. Musimy wiec i my szybkimi krokami .nad-
robi¢ zalegtosci w tej dziedzinie.

Asortyment czesci regenerowanych podanymi meto-
dami w zaktadach naprawczych nie przekracza dzi$
kilkudziesigeciu pozycji, jpodczas gdy dokonana wstep-
na analiza mozliwosci regeneracji czesci do samochodu
,.Star-i20" ujawnita catkowita mozliwos¢ i optacalnos¢
iregeneracji jtymi- samymi metodami co najmniej 200
pozycji. Wprowadzenie nowych metod regeneracji po-
zwoli na dalsze jrozszerzenie asortymentu regenerowa-
nych czesci. iNalezy jednakze zauwazy¢, ze istotna
przyczyng jpowolnego rozwoju regeneracji czesSci u nas
jest rowniez brak, wzglednie niedostateczna produkcja
niezbednych w tym celu materiatéw i urzadzen.
W szczegdlnosSci jniedostateczna iloSciowo i asortymen-
towo' jest jeszcze produkcja jakoSciowo- dobrych elek-
trod, drutu do. metalizacji, niedostateczna produkcja
wanien do. galwanizacji, piaskownic itd. 4

-Cztery zasadnicze jczynniki powodujg obecnie trud-
nosci petnego zastosowania regeneracji przy naprawie
samochodu:

1) brak bardziej skomplikowanych urzadzen produk-
cyjnych i kontrolnych, i niecelowo$¢ ich instalacji
w ipotszezig6lnych zaktadach;

2) niskie kwalifikacje pracownikéw tych oddziatéw
1 staba znajomos$¢ tych jspecyficznych zagadnien przez
kierownictwo techniczne zaktadoéw;

3 konieczno$¢ przeprowadzenia pewnej pracy do-
Swiadczalnej dla ustalenia najlepszej jtechnologii oraz
state doskonalenie tej technologii;

4) mate partie niektorych, .szczeg6lnie trudnoobroéfo-
kcwych czeéci do regeneracji jna «poszczegoélnych, zakita-
dach jnaprawczych.

Biorgc pod uwage te przyczyny trudno$ci opanowa-
nia regeneracji calego asortymentu czesci, nasuwajg
sie jnastepujgce wnioski:

-Racjonalne bytoby -stworzenie os$rodka regeneracyj-
nego produkcyjno-szkoleniowego:

1. Zadania tego. oSrodka bylyby nastepujace:

a) Regenerowanie czesci
gowych i samolotéw, wzglednie jeszcze innych maszyn,
ktore ze wzgledu na jtrudnoSci przeprowadzenia rege-
neracji, wysokie wymagania techniczne, wymagania
specjalnych urzadzen, luib mate ilosci w poszczegdlnych
z+Madach -nie jest racjonalne regenerowanie na miej-
scu. OsSrodek obstugiwatby w zakresie -regeneracji jsta-
cje obstugi, zaktady naprawcze oraz innych uzytkow-
nikéw odpowiednich maszyn.

ib) Praktyczne i teoretyczne szkolenie i doskonalenie
pracownikéw regeneracyjnych zaktadéw wymienionych
w p. 1

ijsamochodéw, maszyn dro-
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c) Opracowanie na podstawie dos$wiadczen szczego6-
towej technologii regeneracji czesci regenerowanych
u isieibie oraz regenerowanych <w zaktadach napraw-
czych i(i rozsytanie ich do zaktadéw naprawczych).

d) Opracowanie przemystowej technologii proceséw
regeneracyjnych zbadanych przez Instytuty Naukowo-
Eddawcze.

e) Prowadzenie wtasnych prac doswiadczalnych zmie-
rzajacych do doskonalenia stosowanych technologii prac
regeneracyjnych i opanowania nowych metod regene-
racji czesci.

2. OSrodek powinien pracowa¢ metodag funduszu
obrotowego' czesci co najmniej w zakresie najczestszego
ich asortymentu. To znaczy, ze zaktad lub uzytkownik,
oddajac czesci do regeneracji, powinien od razu wza-

A. ROSTOCKI (Warszawa)
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mian za nie otrzymac czesci po regeneracji. System ten
majacy bardzo powazne zalety mozna stosunkowo tatwo
zrealizowa¢ przez, uruchomienie w pierwszym okresie
produkcji na sktad z czesci wybrakowanych w zakta-
dach, ktérych jest obecnie wszedzie duza ilos¢.

3. Na podstawie odpowiednich zalozen mozna z fat-
woscig obliczy¢ wszystkie dane wyjSciowe, niezbedne
dla zaprojektowania takiego oS$rodka zgodnie z plana-
mi eksploatacji i naprawy taboru samochédowego.

Wykonane wstepne obliczenia wskazujg, ze droga sto-
sunkowo niewielkich inwestycji mozna osiagna¢ wiel-
kie efekty ekonomiczne i znaczne oszczednoSci mate-
riatow deficytowych, znaczne odcigzenie produkcji cze-
Sci zamiennych i przemystow poddostawczych oraz
znaczne usprawnienie pracy taboru samochodowego.

Literatura fachotua iu zakresie transportu
samochodowego

W pierwszych dniach stycznia biezacego roku ,Dom
Ksigzki* ogtosit obnizke cen ksigzek obejmujgacg 8 000
tytutow. WsSréd ksigzek objetych tga obnizka znajduje-
my podreczniki i prace z wielu dziedzin, brak tylko
ksigzek o samochodach j o transporcie samochodowym.
Ten drobny szczegét nie jest bez powazniejszej przy-
czyny. Przyczyng tego jest fakt, ze ksigzek o interesu-
jacej nas tutaj tematyce nie ma ina rynku ksiegarskim.
Nie ma ich nie dlatego, ze nie sa wydawane, lecz
dlatego, ze po wydaniu w bardzo szybkim czasie sa
rozsprzedawane. O czym to $wiadczy? — To $wiadczy
o tym, ze ksigzki o samochodach i o transporcie samo-
chodowym sg bardzo potrzebne, ze odczuwa sie ich
brak, ze pracownicy transportu i ludzie interesujacy
sie transportem samochodowym i caloksztaltem zagad-
nien motoryzacyjnych chca czytaé¢, chcag sie uczy¢ i ze
razem ze wzrostem znaczenia transportu samochodowe-
go wzrasta potrzeba literatury fachowej dotyczacej tej
dziedziny gospodarczej.

Trzeba stwierdzi¢, ze transport samochodowy jest
jedng z dziedzin gospodarczych, ktére cechuje u nas
najwieksza dynamika rozwojowa.

Niejednokrotnie na tamach naszego czasopisma oma-
wili§my rozw0j transportu samochodowego w Polsce
Ludowej i wskazywaliS§my na jego znaczenie dla roz-
woju gospodarczego kraju

Wiemy dobrze, jak transport samochodowy byt w Pol-
sce zacofany przed wojng, Nic tez dziwnego, ze w Pol-
sce Ludowej w okresie jego intensywnej rozbudowy
niezwykle szybko wzrastato i wzrasta zapotrzebowanie
>ma kadry fachowcéw. Wiele szkét o r6znych poziomach,
ktére zostaly w okresie powojennym stworzone, nie
moze nadazy¢ za stale wzrastajgcymi potrzebami w za-
kresie fachowych pracownikéw transportu samochodo-
wego.

Dlatego tez niezwykle istothnym, specjalnie w trans-
porcie samochodowym, czynnikiem, ktéry utatwia szko-
lenie, doszkalanie i samoszkolenie, jest fachowa ksigz-
ka.

Transportowcy, jak dowodzi podany wyzej przyktad,
chcg czyta¢ i chca sie uczy¢, dlatego tez powinno im sie
dostarczy¢ jak najwiecej dobrych ksiazek-pcdreczni-
kow, ksigzek, ktére stanowityby nie tylko pomoc nau-
kowg w ksztatceniu i samoksztatceniu, lecz ktére stano-
wityby réwniez pomoc w codziennej pracy, ktére bytly-
by narzedziem utatwiajgcym operatywne rozwigzywa-
nie problemoéw i problemikéw powstajacych w trakcie
pracy transportowca.

Literatury tego typu przed wojng nie mieliSmy, ze
wzgledu jednak .na niestychane zacofanie naszej moto-
ryzacji w tamtym okresie nie byta oma potrzebna.
Przedwojenne wydawnictwa ksigzkowe z zakresu mo-
toryzacji ograniczaly sie przede wszystkim dc dwéch
tematéw: pierwszy to popularny techniczny opis pojaz-
déw (szereg wydan ksigzki Tuszynskiego ,.Samochdéd

nowoczesny“ i ,Motocykl*) oraz drugi to przepisy dro-
gowe i ich interpretacja. Inne zagadnienia zwigzane
z transportem prawie zupetnie nie znalazty swego odbi-
cia w przedwojennej literaturze fachowej.

W pierwszym okresie po wojnie szybki wzrost iloscio-
wy taboru byt przyczyna szybkiego wzrostu iloSciowego
w pierwszym rzedzie kadr kierowcéw samochodowych,
to tez w latach 1945 — 1950 ukazat sie szereg podrecz-
nikow o charakterze mniej lub wigecej popularnego wy-
ktadu o budowie samochodu i o przepisach ruchu dro-
gowego. Poza tymi jednak ksigzkami nie spotykamy po-
dobnie, jak i przed wojng, powazniejszych prac ma te-
maty eksploatacyjne, nie liczac oczywiscie paru bro-
szur popularyzujgcych zagadnienia motoryzacyjne (jak
np. Rychter ,Historia samochodu“, Ilin ,Jak samocho6d
uczyt sie chodzi¢“, dla mtodziezy, ttumaczenie — itp.).

Wydawanie ksigzek o samochodach i transporcie sa-
mochodowym w tym okresie nie byto scentralizowane
i staby ruch wydawniczy charakteryzowata przypadko-
woé¢ doboru tematéw, autoréw i poziomu wydawanych
prac. Przedsiebiorstwa wydawnicze ,Czytelnik*, ,Wy-
dawnictwa wojskowe", ,Ksigzka i wiedza", nie wtozyly
zbyt duzego wysitku w wydawanie ksigzek z zakresu
motoryzacji, a koordynacja wydawanych pozycji praw-
dopodobnie nie istniata. Wydawnictwa Komunikacyjne
organ 6wczesnego Ministerstwa Komunikacji (bodajze
nie nazywaly sie wéwczas jeszcze WK) zajmowaly sie
prawie wytgcznie zagadnieniami transportu kolejowego.

Dopiero od roku 1951 rozpoczyna sie szerszy ruch wy-
dawniczy w zakresie transportu samochodowego. Przy-
czyng gtéwng tego faktu sg zmiany w organizacji trans-
portu samochodowego, jego wzrost iloSciowy i jego prze-
miany ‘'jako$ciowe, jednakze bezposrednig przyczyng
jest reorganizacja ,Wydawnictw Komunikacyjnych*
i powotanie Ministerstwa Drogowego i Lotniczego.. Jed-
nym stowem znalazt sie gospodarz dla wydawnictw
o samochodach i o transporcie samochodowym.

Zanim jednak ukazaly sie pierwsze ksigzki wydane
0 transporcie samochodowym przez Wydawnictwa Ko-
munikacyjne, ukazat sie szereg skryptéw przeznaczo-
nych dla wyzszych uczelni, obejmujacych swg tematy-
ka albo w ogo6le zagadnienia transportu, a wéréd nich
1zagadnienia transportu samochodowego, albo tylko za-
gadnienia transportu samochodowego. Do tych pierw-
szych mozna zaliczy¢: Bolestawa Kaczmarkiewicza ,Eko-
nomika i planowanie transportu $rédlagdowego* — wy-
dane w roku 1951 przez PWSZ oraz Przemystawa Mat-
ka ,Ekonomika transportu $rédlgdowego” wydane przez
PWN réwniez w 1951 r. W obu tych podrecznikach pod
okre$leniem transportu $roédlgdowego rozumie sie
wszystkie rodzaje transportu z wyjatkiem morskiego,
oba te podreczniki omawiajg miedzy innymi zagadnie-
nie transportu samochodowego. Do drugiej grupy mozna
zaliczy¢ dwa skrypty mgr M,. iMadeyskiegO": ,Ekonomi-
ka i planowanie transportu samochodowego“ i ,Orga-
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nizacja i technika transportu samochodowego“, oba wy-
dane przez PWN jako skrypty przeznaczone dla szkét
wyzszych. Niewielkie w swej objetosci (156 i 144 str.)
mozna uwazac jako pierwszg probe w polskiej literatu-
rze fachowej ujecia podstaw ekonomiki transportu sa-
mochodowego.

W tymze roku 1951 ukazato sie jeszcze pare innych
ksigzek i broszur, o ktérych warto wspomnieé¢, a wiec
Galickiego (ttumaczenie) ,Planowanie w transporcie so-
cjalistycznym* wydane przez PWG ujmujgca zagadnie-
nia planowania przewozow, w ktoérej jednak transport
samochodowy zostatl potraktowany po macoszemu,
a dos¢ stabe ttumaczenie powaznie zmniejszyto jej war-
tos¢; Zygmunta Zonika ..Komunikacja i tgcznos¢ w Pla-
nie Szes$cioletnim“ wydane réwniez przez PWG podaja-
ca miedzy innymi rozwdj transportu samochodowego,
ograniczony jednak prawie wytgcznie do rozwoju PKS;
.Radziecka statystyka spoteczno-gospodarcza® — tom V
' ,Handel, transport i tgcznos¢" —etlumaczenie — wy-
dana przez PWG — broszura omawiajgca wskazniki
techniczno-ekonomiczne uzywane w planowaniu i sta-
tystyce miedzy innymi i etransportu samochodowego;
Rostockiego — ,Rozw6j motoryzacji w planie 6-letnkn*
—mnaktadem Wydawnictwa MON; oraz dwie broszury
popularne wydane w ramach biblioteczki ,Wiedzy Pow-
szechnej* naktadem ,Czytelnika® — K. Bromka ,Geo-
grafia komunikacyjna“ i tlumaczenie z rosyjskiego
Awgustyniuk i Wachman ,Transport w ZSRR".

Trzeba réwniez zanotowaé¢ powazng pozycje roku 1951
a mianowicie bardzo obszerny (1018 str.) podrecznik
przeznaczony zasadniczo dla technikéw, lecz ujmujgcy
czesciowo takze zagadnienia eksploatacyjne (raczej co
prawda od strony technicznej niz ekonomicznej) pt. ,Sa-
moehdd-budowa i eksploatacja“® opracowany ina bazie
radzieckiej literatury fachowej przez trzech autoréw
Minca, Solskiego i Wojtowicza, a wydany przez Wy-
dawnictwa ‘MON.

| jeszcze jedna pozycja roku 1951, to popularna ksigz-
ka przeznaczona dla mtodziezy, ttumaczenie z rosyjskie-
go, wydane przez ,Czytelnika“® —e Jeruzalimskiego
,Obok kierowcy“ (drugie wydanie w roku 1953) — ksigz-
ka podajgca zasadniczo w niezwykle przystepnej formie
konstrukcje i zasady dzialania samochodu, lecz podbu-
dowane historiag powstania samochodu, znaczeniem
transportu samochodowego itp.

Wymienione wyzej pozycje wydawnicze roku 1951,
w ktédrym zostala rozpoczeta szersza dziatalnos¢ wydaw-
nicza w zakresie transportu, zamykajg jednocze$nie
dziatalno$¢ chaotyczng i bezpla.nowg na tym odcmku.
Od roku 1952 ksigzki o tematyce transportowej zaczyna-
ja wychodzi¢ wg planu ,Wydawnictw Komunikacyj-

. nych*.
W roku 1952 zostatlo wydanych pare pozycji stano-
wigcych podwaliny dla naszej fachowej literatury

w zakresie ekonomiki.transportu samochodowego, jego
planowania, sprawozdawczos$ci, eksploatacji. Do pozy-
cji tych mozna zaliczy¢ ksigzki: — T. Sokotowskiego
i A. Rostockiego ,Transport samochodowy — Zasady
eksploatacji i planowania“, M. Madeyski ,Planowanie
w transporcie samochodowym®, P. Solski ,Transport
samochodowy w terenie“. Ksigzek tych nie bede oma-
wiat szczego6towo ,gdyz kazdej z mich nalezatoby poswie-
ci¢ osobny artykut, a wszystkie trzy byly recenzowane
na tamach ,Transportu“. Trzeba jednak stwierdzi¢, ze
nie wyczerpaly one zagadnien eksploatacyjnych i mimo
swego pionierskiego charakteru posiadaly szereg btedéw
oraz szereg niejasno,$ci. Byty to pierwsze ksigzki oma-
wiajace interesujagce mas problemy i niewatpliwie przy-
niosty duzo korzys$ci w szkoleniu kadr fachowcéw, jed-
nakze nalezy je traktowac¢ wtasnie jako pierwsze pod-
reczniki i na bazie doSwiadczen z ich wydania przysta-
pi¢ do dalszych wydawnictw.

W roku 1952 ukazata sie jeszcze jedna ksigzka, ktorg
mozna zaliczy¢ do grupy wydawnictw ekomomiczmo-
eksploatacyjnych. Jest to Tatjewskiego — ,Planowanie
w transporcie samochodowym ZSRR“. Byla to préba
popularnego ujecia zagadnien planowania transportu
samochodowego na bazie literatury radzieckiej, prébe
te jednak mozna uwazac¢ za niedoskonatg, ze wzgledu
na wiele brakéw zasadniczych, jakie posiadata ta bro-
szura.

TRANSPORT Str. 141

W roku 1952 zostato réwniez wydanych pare powaz-
nych pozycji dotyczagcych samochodéw od strony kon-
strukcyjno-technicznej; do najwazniejszych z nich moz-
na zaliczy¢ Wardzinskiego ,Samochodowe silniki spali-
nowe w zarysie“ oraz Skali i Klosinskiego ,Silniki sa-
mochodowe zasilane paliwem gazowym*".

Poza tymi ksigzkami ukazata sie praca W. Pasikow-
skiego ,Statystyka transportowa“, w ktérej jest dos¢ du-
z0 miejsca posSwigconego sprawozdawczoéci i statystyce
transportu samochodowego, jednakze ujecie tego zagad-
nienia nalezy uwaza¢ za bardzo stabe i fakt, ze ksigzke
napisat kolejarz odczuwa sie w jej tresci. Dlatego tez
ksigzka ta jest bardzo mato znana i rozpowszechniona
wérod pracownikéw transportu samochodowego, co chy-
ba nie jest ze stratg dla .ich wiadomosci.

Jak wiec widzimy, rok 1952, chociaz zawierat nie wie-
le wigcej tytutdw, niz rok 1951, jednakze zawieratl pare
waznych i podstawowych pozycji w zakresie transportu
samochodowego.

Niestety rok 1953 tnie przyniést nam ksigzek tak za-
sadniczych jak rok 1952, jednakze zawieral duzo pozy-
cji, z ktéorych pare o duzym znaczeniu, jak: ttumaczenie
Dergaczewa ,Planowanie i sprawozdawczo$¢ operatyw-
na w zaktadach naprawy samochodéw", Ignacego Cie-
plaka ,Wspoétzawodnictwo pracy w publicznym trans-
porcie samochodowym®, Franciszka Makulea ,Taryfy
drogowe"“, dwie ksigzki techniczne o eksploatacji ogu-
mienia samochodowego, a mianowicie ,Ogumienie po-
jazdéw samochodowych i jego naprawa“ oraz popular-
ng broszure Woitygi ,Oszczedzaj ogumienie samochodo-
we“. Ukazata sie W ciekawy sposéb ujeta broszura
Z. Ma,Stankiewicza ,Zwalczajmy wypadki drogowe*“.
Réwniez Wydawnictwa MON w 1953 roku wydaty dwie
krotkie popularne broszury —e ,Samochdd w stuzbie
wojska* — T. Foppa i ,Budujemy wielki przemyst mo-
toryzacyjny* —W. Nowierskiego.

Jako najpowazniejsza pozycje roku 1953 co prawda
nie ekoinomiczno-eksploatacyjng. lecz techniczng, nalezy
poda¢ obszerny podrecznik J. Wernera ,Naprawa sa-
mochodow".

Poza tym. pod koniec roku 1953 ukazato sie nowe wy-
danie popularnego podrecznika Tuszynskiego ,Samo-
chéd nowoczesny“, ktéry jednak ze wzgledu na pewne
mankamenty wydawnicze nie ukazat sie dotychczas
w sprzedazy.

Z podrecznikéw nie traktujgcych wytacznie o trans-
porcie samochodowym, lecz w ktédrych transport ten
znajduje swoje odbicie, mozna wymieni¢ T. Rubczaka
,Urzadzenia Transportu lagdowego w portach*, w ktérej
to ksigzce jest poswiecony obszerny rozdziat zagadnie-
niom. transportu samochodowego.

Poza Wydawnictwami Komunikacyjnymi i Wydaw-
nictwami MON, o czym wspomniatem poprzednio, w ro-
ku 1953 rowniez Wydawnictwa Prawnicze zadebiutowa-
ty w dziedzinie transportu samochodowego ksigzka
A. Stawinskiego o niefortunnym tytule ,Samochodowa
stuzba #gcznosci'; ksigzka ta jest zbiorem zarzadzen
dotyczacych uzytkowania panstwowych samochodow
stuzbowych wraz z obszernymi komentarzami. Jes$li wy-
mieniliSmy ten zbiér zarzadzen, warto wspomniec
0 dwéch innych, ktére zostaly wydane jeszcze w roku
1951 przez Wydawnictwa Komunikacyjne, a mianowi-
cie: ,Regulamin gospodarki samochodowej* (493 str.) —
wydane na zlecenie i dla potrzeb Ministerstwa Poczt
1 Telegraféw oraz ,Zbiér zarzadzeh obowigzujgcych
w transporcie samochodowym handlu wewnetrznego“—
wydane :na zlecenie i dla potrzeb Zwigzku Spoéidzielni
Spozywcow. Poza tymi trzema ksigzkami, stanowigcymi
swego rodzaju ,kodeksy“ przepiséw o transporcie samo-
chodowym, Wydawnictwa Komunikacyjne od paru lat
wydajg instrukcje wraz z komentarzami urzedowymi
w formie broszur (tzw. S. M-y), ktére jednak nie maja
raczej charakteru literatury fachowej lecz wydawnic-
twa urzedowego.

Omoéwienie wydawnictw roku 1954 bytoby jeszcze
przedwczesne, warto jednak podkresli¢, ze start tego
roku zapowiada dobre perspektywy. Juz w pierwszych
dwoéch miesigcach tego roku ukazaly sie 4 ciekawe po-
zycje, a mianowicie wydany przez Wydawnictwa Ko-
munikacyjne popularny ,Podrecznik kierowcy w pyta-
niach i odpowiedziach® — opracowany przez Podhor-
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skiego-Okotowa i krotka, lecz bardzo dobrze ujeta bro-
szura T. Sokotowskiego ,Wskazniki techniczno-ekono-
miczne w transporcie samochodowym® (trzeba zazna-
czy¢, ze jest to pierwsza broszura z tak zwanej ,biblio-
teczki transportowca“ zainicjowanej przez Redakcje
,Transportu“), Poza tym ukazata sie popularna broszu-
ra naktadem Wydawnictw MON ,Poznajemy samo-
ch6d" oraz wyczerpujacy zbiér zarzadzeh z zakresu
transportu samochodowego wydany przez Wydawnictwa
Prawnicze. Miejmy nadzieje, ze ten wcale niezly start
jest zwiastunem duzej ilosci tytutbw o duzej wartosci,
jakie ujrzymy ma rynku ksiegarskim w biezacym roku.

Robigc ten pobiezny przeglad wydawnictw ksigzko-
wych w zakresie transportu samochodowego jtrzeba
wspomnie¢ o ttlumaczeniach podrecznikéw radzieckich,
ktore zostaly wydane w formie skryptéw powielonych
ma prawach rekopiséw, przez Dep. Komunikacji i tgcz-
nosci PKPG i rozestane do zainteresowanych instytucji
do uzytku stuzbowego jako materiaty pomocnicze do
opracowywania planéw i jako materialy przeznaczone
do szkolenia i doszkalania pracownikéw. Sa to nastepu-
jace pozycje: Kaniowski — ,Eksploatacja transportu sa-
mochodowego“, Broinsztejm i Budrin ,,Planowanie i spra-
wozdawczo$¢ w transporcie samochodowym®, Krama-
renko i Afamasiew ,Eksploatacja transportu samocho-
dowego“, Barmin — ,Planowanie finansowe i finanso-
wanie transportu samochodowego“ oraz W. G. Korolew
,Poradnik dyspozytora jednostki transportu samocho-
dowego“. Sg to wszystko bardzo powazne pozycje i na-
lezy zatowac, ze ukazaty sie one jedynie w minimalnym
naktadzie i w formie wyzej wspomnianej;, uwazam, ze
powinny byty wszystkie ukaza¢ sie w formie wyda-
whnictw ksigzkowych dostepnych dla catej kadry pra-
cownikéw transportu samochodowego jak réwniez dla
ludzi szkolgcych sie w tym zawodzie.

Tak mniej wiecej przedstawia sie dorobek jnaszej po-
wojennej literatury fachowej o samochodach i o jtrans-
porcie samochodowym. Wymieniajgc tytuly jksigzek
i broszur pomingtem broszury o przepisach drogowych,

S. K. AKATOW, N. N. IZOTOW, A. T. DUROW (ZSRR)

Mechanizacja prac

W fabryce mydta im. Karpowa w Leningradzie po-
my$inie rozwigzano zagadnienie mechanizacji rozlicz-
nych prac przetadunkowych, transportowych i magazy-
nowych jprzez zastosowanie iniewielkiej ilasci specjal-
nych maszyn i prostych urzadzen, koszt zainstalowania
ktérych byt minimalny.

Rys. Ni 1 Dla dostarczania skrzy
nek z mydiem gospodar-
czym o wadze 60 kg, ze
sktadu gotowej produk-
cji ji zatadunku i-ch do
wagonéw kolejowych, na
wniosek racjonalizatoréow
zaktadow S. K. Akatowa,
A. T. Durowa, A. D. Po-
powa ji P. A. Zyliniskiego
skonstruowano i wyko-
nano we wtasnym zakre-
sie transporter o dlugosci 20 m, z ruchoma czes$cig czo-
towg (rys. nr 1).

Transporter ten jest umieszczony stale w magazynie
gotowej produkcji, na miejscu uktadania gotowych wy-
robéw, a jego cze$¢ czotowg wprowadza .sie do drzwi
wagonu jkolejowego. Ruchoma cze$¢ czotowa moze byé
ustawiona na dowolnej wysokoSci. Pod cze$¢ czotowag
w wagonie podstawia jsie wézek rolkowy, na ktéry skta-
dane sa skrzynki z transportera i Uktadane w wagonie.
Dla utatwienia pracy transportera przyrzady do regu-
lacji jego pracy znajdujg sie zarbwno w czes$ci czotowej
jak i tylnej, co umozliwia regulacje pracy bez wycho-
dzenia z wagonu. Zastosowanie transportera pozwolito
ina skrécenie czasu zatadunku wagonu kolejowego dwu-
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ktorych ukazato sie dos¢ duzo j(inp. Olechnowicz — ,Za-
sady jruchu samochodéw i motocykli na drogach pu-
blicznych* — WK 1951 jr.; Poptawski — ,Przepisy o ru-
chu pojazdéw samochodowych® — WK 1952 r.), pomi-
natem réwniez niektére powazniejsze pozycje podrecz-
nikéw technicznych (Poptawski — ,Urzadzenia elek-
tryczne samochodu* — WK 1952 r.), broszur jpopularno-
technicanych (jak np. Przeworski, Le$niak i Grabowski
..Obstuga i konserwacja, pomp wtryskowych i wtryski-
waczy silnik6w wysokopreznych") oraz katalogéw czes-
ci zamiennych i opisobw samochodéw poszczegdinych
marek (jak np. W. Wieniawskiego —e ,Opisy jtechniczne
samochodoéw" ; K. Surdykowskiego — ,Opis samochodu
DKW i IFA-F 8‘, lub opis ,Star 20" i innych). Dlatego
tez wyzej omoéwionych tytutéw inie mozna traktowacé
jako peilnego bibliograficznego zestawienia naszej lite-
ratury o transporcie samochodowym. Staratem sie podac
tylko najwazniejsze pozycje dotyczace eksploatacji eko-
nomiczno-technicznej transportu samochodowego, lub
zagadnienia tego czes$ciowo dotyczace.

Z powyzszego zestawienia wynika, ze dorobek jest po-
wazny, ze nie przespaliSmy tego okresu dynamicznego
rozwoju transportu samochodowego i wiele juz o trans-
porcie samochodowym napisaliSmy.

Jednakze dotychczas wydane ksigzki nie zaspakajaja
w petni jpotrzeb, jakie istniejg i wydaje sie, ze ruch wy-
dawniczy w zakresie transportu samochodowego powi-
nien by¢ wzmozony, a wychodzace nowe ksigzki powin-
ny by¢ na coraz lepszym poziomie, powinny by¢ udosko-
nalane i powinny przedstawia¢ coraz wiekszg wartos¢
dla naszych potrzeb szkolenia, doszkalania i samoszko-
lenia transportowcéw.

Ksigzki dotychczas wydane posiadaja szereg brakow,
ktore wydaje sie, sa do usuniecia i jktérych nalezy w na-
stepnych wydawnictwach unika¢. W nastepnym jnume-
rze zamiescimy artykut, w ktérym postaramy sie przed-
stawi¢ najwazniejsze naszym zdaniem braki i btedy do-
tychczas wydawanych ksigzek oraz wnioski, jakie z te-
go faktu wynikaja.

przetadunkowych *)

osiowego o 25 minut a wagonu wysokotonazowego o 40
minut. Oprécz jtego zmniejszano liczbe tadowaczy o 2.

Rys. Al' 2 Zaktady rozporzadza-
ja Irzytonowymi samo-
chodami zatadunkowo-
roztadunkowymi produ-
cji Lwowskich Zaktadéw
Samochodowych i jp6tto-
ratonowymi akumulato-
rowymi samotadowacza-

mi (rys. iNr 2). Sa one
wykorzystane do zatla-
dunku gotowej jproduk-

cji do wagonow kolejo-
wych, do jej sktadowania i ustawiania, podwozenia ciez-
kich tadunkéw, jdostarczania wegla ze sktadu paliwa do
kottowni i wielu innych robét.

Dla zatadunku gotowej produkcji do wagonéw jkolejo-
wych na zaktadzie wprowadzono przygotowawczy sy-
stem operacji magazynowych (rys. Nr 3). Gotowe wyro-
by nadchodzace z oddziatbw do magazynu fabrycznego
sg uktadane jna specjalne zasobniki. Na kazdym z r.idh
miesci sie 18 — 30 skrzyn.

Zasobniki sg zrobione z desek grubos$ci 50 mm utozo-
nych w dwa rzedy. jPomigedzy rzedami desek przybija
sie gwozdziami 150 mm trzy bale wymiaru 100 x 100 mm
Wysoko$¢ zasobnika 200 mm, szeroko$¢ 1360 mm, dtu-
go$¢ 50 mm.

*) Opracowano na podstawie antykuliu p. t. ,Wydajna me-
chanizacja wewnatrzzaktadowa! prac przetadunkowych i tran-
sportowych® — Nr 10/53* mie$, >Miechamijzacrja trudojomkie'a
| tiazotych ‘rabot".
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Rys. Nr 3.

Schemat mechanizacji i organizacji pracy w operacjach
magazynowych i za i wyladunkowych.
1_ transporter, 2 - wobzek rolkowy, 3 - magazyn wy-
robéw gotowych, 4 — ustawiacz, 5 - zasobniki z mydtem,
6 — bocznica kolejowa, 7 — pottora-tonowy akumulatoro-
wy samoladowacz, 8 — plac przetadunkowy, 9 — trzy-
tonowy samoladowacz, 10 - tadowacze, 11 wagon ko-

lejowy.
Rys. Nr 4 W miare uktadania go-
towych wyrolbéw w ma-
gazynie na zasobniki, sa
cne wywozone przez sa-
motadowacze na plac
przetadunkowy. Na pla-
cu wyroby sg ustawiane
w dwie warstwy, na wy-
soko$¢ 8 —m10 skrzyn.
-Po podstawieniu wago-
néw kolejowych pod za-
tadunek, samoladowacz
zabiera z placu przetadunkowego utozone tam zasobni-
ki, najpierw z wierzchniej warstwy, nastepnie za$ z dol-
nej Zdjete zasobniki podawane sa bezposrednio do wa-
gonu kolejowego (rys. Nr 4). Znajdujacy sie w wagonie
tadorwacze wyjmuja z zasobnikéw skrzynki i uktadaja
je w wagonie.

Puste zasobniki odwozone sa do magazynu gotowej
produkcji. -Przy zatadowaniu wagonu dwuosiowego sa-
motado-wa-cz podaje 8 — 10 zasobnikéw z gotowymi wy-
robami, a oprécz tego jrobi 4 — 5 kurséw odwozac do
magazynu puste zasobniki. Transport jednego zasobni-
ka zawierajgcego 18 — 30 skrzynek trwa 1do 1,5 minu-
ty. Wagon jest zatadowany w ciggu 20 — 25 minut przy
normie zatadowczej 2 godziny.

W roku 1951 samotadowacze przewiozly do magazynu
i zaladowaly 20 tys.'toin tj. wykonaty iprace 18 tadowa-
czy. W 1952 r. zatadowaty -okoto 36 -tys, ton rozlicznych
tadunk6éw zamieniajac prace 32 tadowaczy. Za -pierwsze
poétrocze 1953 r. — przerobity 21 tys. ton, zamieniajac

Zastosowanie samota-
dcwaczy do roztadunku
i przewozu wysokotona-
zowy-ch, o wymiarach
po-nadga-barytowych, ta-
dunkéw pozwolito na
zwolnienie wszystkich
tadowaczy. Na placu roz-
tadunkowym zaktadu sa-
moladowacz z uchwytem
widetkowym sprawnie
roztadowywat z platfor-
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my kolejowej rury naftowe o jprzekroju 350 mm i diu-
goséci 11 m.Waga tych rur dosiegata 1100 kg. Wytadowa-
nie jjednej nury, jej przewiezienie na odlegto$¢ do- 15 m
i utozenie (rys. Nr 5) zajmowato 3 — 4 minuty czasu.

Rys. Nr 6 Dostawa wegla ze sikia
du opatowego do kottow-
ni, przewéz soli i piasku
dokonywany jest samo-
tadowaczem zaopatrzo-
nym w kosz (rys. Nr 6).
Przewiezienie 50 ton we-
gla na odlegto$¢ 100 m
zajmuje 2 — 25 godzin
czasu. W porze zimowej
tak wyposazony samota-
dowa-cz taduje $nieg na
samochody.

Samotadowacze stuzg réwniez do za i wytadunku pty-
now W beczkach zelaznych. Takie zastosowanie znajdu-
ja przy tadowaniu i jroztadowywaniu samochodéw, wa-
gon6éw kolejowych jak rowniez przy wewnetrznych pra-
cach magazynowych.

Zatadowanie przez poéit-oratonowy akumulatorowy sa-

-mota-dowacz trzytomowego samochodu trwa 5 — 6 mi-
nut.
Rys. Nr 7 . )
Stosowany jest row-
niez za i wytadunek

-przez samowyladowacze
r6znych tadunkéw bez-
posrednio na oddzialy
fabryczne jak réwniez i
na elektrokary. Zatado-
wanie -przez ip6toratono-
wy samota-dowa-cz elek-
trokary (rys. Nr 7) trwa
2 — 3 minut.

Prézne skrzynie z magazynu opakowan do Oddziatu
sg dostarcza-ne za pomocg transportu o szybkos$ci ruchu
tasmy 05 m/sek. Tg droga catkowicie zaspokajane -sg
potrzeby oddziatlu na puste skrzynki, do uktadania
W nich my-dia.

Stoliki z ptytami, mydlg byty uprzednio transportowa-
ne do krajalm na recznych woézkach. Obecnie w tym
-celu, na wniosek racjonalizatora W. M. Platonowa, jest
uzywana trolejkara z -po-dn-oszo-ng platforma, a sporza-
dzona we witasnym zakresie przez Zakitad.

llo§¢ robotnikéw zajetych na jedng zmiane wytgcznie
przy tej operacji ulegta zmniejszeniu z 3 do jednego.
Trolejkara dowozi na jedng zmi-ane 60 — 80 ton mydta
i jnieprzerwane warunki bezawaryjnej pracy sa -catko-
wicie zabezpieczone Dla umozliwienia wykorzystania
wysokowydajnej pracy samotadowaczy sa niezbedne
przede wszystki-m drogi z ulepszong nawierzchnig. Wja-
zdy i wyjazdy z magazynéw powinny by¢é réwne i -nie
mogg posiada¢ progéw. Jednym z w-azniej-szych warun-
kéw zabezpieczenia ciggtej pracy samotadowaczy i elek-
trotoar oest idh prawidtowa obstuga- ji systeimialtyczirie
przeglady pbaMaiktycane -i wykonywanie w odipowited-
iniim -czasie iremoimtéw.

Przystepujac do pracy -kierowcy zmianowi zawsze
przeprowadzajg przeglad techniczny miedzyzmianowy.

Oprécz tego regularnie co tydzien jest przeprowadza-
ny tygodniowy przeglad techniczny. Przeglad ten w za-
leznosci. od stanu pojazdu -trwa od 4 do 8 godzin.

W celu fadowania akumulatoréw sa-motadowaczy
i elektrokar jest urzadzona na zaktadzie tadownia aku-
mulatoréw o -powierzchni -po-diogi 42 om3 tadow-nia
miesci sie w specjalnym .murowanym budynku. -Podloga
tadowni jest asfaltowa. tadownia pracuje catg dobe
i zabezpiecza tadowanie akumulatoréw.

Natadowane baterie akumulator6w moga pracowac
-na s-amoitadOWiaicziaich il -elektrok-arach 14—16 godzin, po-
czym muszg -by¢ tadowane ponownie. Kierowcy sa-mota-
dcwaczy i elektrokar przeszli specjalne pétora-miesiecz-
ne przygotowanie, ktére dalo im zasadnicze pojecia jpro-
wadzenia- i -eiksiplciatoc-jiii -tych maszyn i npowaznietéfc. <&
ich prowadzenia.
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Noire miedzynarodowe warunki przewozu
lothniczego przesytek towarowych

Po raz pierwszy w historii transportu lotniczego usta-
lone zostaly w koncu ubiegtego roku jednolite warun-
ki przewozowe, ktére majg od 1 stycznia 1955 r. obo-
wigzywaé¢ na liniach wszystkich przedsiebiorstw nale-
zacych do Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewozni-
kéw Lotniczych (IATA). Stosowanie tych warunkow,
w przeciwienstwie do dawniejszych, jest obowigzkiem
przedsiebiorstw; dotychczas w tej dziedzinie istniaty
tylko zalecenia. Warunki przewozu utozone zostaly
oddzielnie dla towaréw i oddzielnie dla podréznych i
bagazu. Warunki przewozu towaréw omoéwimy ponizej
wedtug kolejnosci ustalonej w tekscie IATA.

Po definicjach umieszczonych we wstepie warun-
kéw przewozu ustala sie zakres stosowania tych wa-
runkéw. Odnosza sie one tylko do przewozu miedzy-
narodowego. Przedsiebiorstwa lotnicze moga wyta-
czy¢ ich stosowanie przy przewozie bezptatnym i char-
terowym. Zastrzega sie mozliwo$¢ zmiany warunkéw i
innych publikacji przedsiebiorstwa bez uprzedzenia.

Merytoryczne postanowienia zaczynajg sie od spra-
wy wystawiania lotniczego listu przewozowego. Na-
dawca powinien sporzadzi¢ list przewozowy w formie
i iloSci egzemplarzy okreS$lonej przez przedsiebiorstwo
i wreczy¢é go przy nadaniu przesyitki. Przyjmujgcy wpi-
suje w zasadzie tylko dane dotyczace optat, a jesli na
zyczenie klienta wypetnia inne rubryki, dziata wow-
czas na odpowiedzialno$¢ nadawcy. Nadawca powinien
wykazaé¢ na liScie ewentualne usterki dotyczgce opa-
kowania lub stanu zawarto$ci przesytki. Przedsiebior-
stwo moze sie nie zgodzi¢ na przyjecie listu przewozo-
wego zawierajacego skreSlenia lub poprawki, moze je-
dnak réwniez samo poczyni¢ odpowiednie poprawki i
uzupetnienia. Jezeli chodzi o wiekszg ilos§¢ pakunkéw

lub o towary, ktérych nie mozna przewiez¢ réwnocze-.

$nie lub w jednym pomieszczeniu,
moze zgda¢ wystawienia oddzielnych
zowych na poszczeg6lne czesci przesytki. Za szkody
wyrzgdzone przedsiebiorstwu lub osobom trzecim na
skutek niewtasciwego wypetnienia listu ponosi odpo-
wiedzialno$¢ nadawca.

Dolsze warunki odnoszg sie do sposobu obliczania i
stosowania optat przewozowych i kodyfikuja niektdre
zasady ustalone w dawniejszych uchwatach IATA. Te
dosy¢ skomplikowane postanowienia interesujg raczej
szczupte kota fachowcoéw. Dalej ustala sie, jakie ustugi
przedsiebiorstwa lotniczego nie sa objete normalng
optata przewozowg. Sg to z reguly: transport naziem-
ny, skfadowanie, naprawa opakowania, wykonanie
specjalnych dyspozycji nadawcy itd.; nie sg tez witgczo-
ne w te optate koszty ubezpieczenia, odprawy celnej
i reekspedycji oraz inne koszty specjalne, ponoszone
przez przedsiebiorstwo w zwigzku z przewozem. Prze-
widuje sie jednak mozliwos¢ wprowadzania przez
przedsiebiorstwa wyjatkéw od powyzszych zasad.

W granicach ustalonych przez wtasciwe przepisy de-
wizowe przedsigbiorstwo ma prawo wyboru waluty, w
ktérej maja by¢ optacane jego naleznosci. Wszelkie na-
leznos$ci ptatne sg przy nadaniu. Tzw. przekazanie na-
leznosci na odbiorce wymaga zgody przedsigebiorstwa.
Moze ono zada¢ zabezpieczenia zaptaty naleznosci pta-
tnych przy odbiorze lub nie dajgcych sie z géry usta-
li€. Przesytke mozna obcigzy¢ zaliczeniem tylko zg
zgoda przedsiebiorstwa. Wszelkie naleznos$ci przedsie-
biorstwa uwaza sie za ,catkowicie nalezne* (fully ear-
ned) choéby przesyilka zagineta lub zostata uszkodzona
w przewozie. Przedsigbiorstwo ma prawo zastawu na
przesyice dla zaspokojenia swych pretensji. W wyko-
naniu tego prawa moze przesytke sprzeda¢, majac je-
dynie obowigzek uprzedzi¢ o tym nadawce lub odbior-
ce i rozliczy¢ sie z ewentualnej nadwyzki pozostatej
po pokryciu kosztéw sprzedazy, optat publicznych i na-
leznosci przewozowych. W razie pobrania zbyt niskiej
optaty przedsiebiorstwo moze w kazdej chwili zadaé
jej wyréwnania. Nie méwi sie natomiast wogéle o pra-
wie klienta do zwrotu optat ntesluznie pobranych lub

przedsiebiorstwo
listbw przewo-

pobranych za przewéz,
wykonato.

Zaptacenie wszelkich naleznosci przedsiebiorstwa ta-
cznie z tymi, ktérych z gory nie mozna przewidzie¢ lub
ktore zostaly przekazane na odbiorce, gwarantuje na-
dawca. Dotyczy to réwniez szkéd, jakie mogtoby po-
nie§¢ przedsigebiorstwo na skutek nieprzestrzegania
przez nadawce warunkéw przewozu. Z chwilg przyjecia
przesytki lub skorzystania z innych uprawnien wyni-
kajacych z umowy odbiorca przyjmuje solidarng (z
nadawcg) odpowiedzialno$¢ za optacenie powyzszych
naleznosci.

Nastepny dzial przepis6w przewozowych okres$la wa-
runki przyjmowania przesytek do przewozu. Nie przyj-
muje sie towaréw, ktérych przewdéz, wywo6z lub przy-
w6z jest zakazany przez wtasciwe prawo. Przesytce po-
winny towarzyszy¢ wymagane przez prawo dokumen-
ty. Przesytka powinna by¢ odpowiednio opakowana.
Wiasciwosci jej nie moga stwarza¢ niebezpieczenstwa
dla os6b lub statku powietrznego czy innego mienia
ani powodowac¢ niedogodnos$ci dla podréznych. Przed-
siebiorstwo moze ustali¢ g6rng granice wartosci prze-
sytek przyjmowanych do przewozu w jednej partii.

Przew6z materiatbw wybuchowych, zwierzat, przed-
miotow szczegdlnie cennych lub ucigzliwych w trans-
porcie lotniczym moze byé przez przedsiebiorstwo
poddany specjalnym warunkom jezeli nie jest wogodle
zakazany. Odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie zaka-
z6w i ograniczen przewozu obcigza nadawce; przed-
siebiorstwo ma prawo, lecz nie ma obowigzku spraw-
dzania zawartos$ci przesytek.

Co do opakowania wymaga sie, by zapewnialo ono
bezpieczny przewdz przy zachowaniu zwyktych $rod-
kéw ostroznos$ci. Na kazdej sztuce nalezy w sposo6b
wyrazny i trwaty wypisaé nazwisko (nazwe) i doktadny
adres nadawcy i odbiorcy. Je$li przesytka ma byé¢ do-
reczona za zaliczeniem obok adreséw wypisuje sie li-
tery ,COD*“ (cash on delivery). Paczki zawierajgce
przedmioty szczeg6lnie cenne powinny by¢ opieczeto-
wane lub zabezpieczone w inny sposéb, zgodnie z prze-
pisami danego przedsiebiorstwa.

Jak juz wspomniano, za przestrzeganie przepisow
obowigzujacych na trasie przewozu odpowiedzialny jest
nadawca. Powinien on w zwigzku z tym dostarczy¢
wszelkie wymagane dokumenty i dane. Jezeli przed-
siebiorstwo udziela mu informacji o obowigzujgcych
przepisach panstwowych, to nie bierze na siebie odpo-
wiedzialnosci za takie informacje.

Dalej nastepuje dziat przepiséw, ktédre odnosza sie
do okresu przewozu. Przedsiebiorstwo z reguty nie
gwarantuje przewiezienia przesytki w okre$Slonym ter-
minie' okreslonym statkiem powietrznym lub okreslong
trasg, ani nie zapewnia dalszego potaczenia. Rozklady
lotbw nie sg dla niego wigzagce. Ma ono prawo odwo-
ta¢, przerwaé, zawréci¢, odtozyé, op6zni¢ lub przyspie-
szy¢ kazdy lot albo podja¢ lot nie zabierajgc przesyitki
lub jej czesci jezeli uzna to za celowe z przyczyn od
siebie niezaleznych. Do takich przyczyn zaliczono m. in.
site wyzszg, warunki meteorologiczne, strajki, trudno-
Sci z uzyskaniem robocizny lub z zaopatrzeniem samo-
lotu, rozruchy, dziatania wojenne, nieuregulowane sto-
sunki miedzynarodowe, konieczno$¢ zastosowania sie
do przepis6w i zarzadzen wtadz panstwowych oraz in-
ne okolicznos$ci, ktérych nie mozna byto przewidzie¢
ani im zapobiec. Przew6z moze tez by¢ wstrzymany w-
kazdej chwili, gdy nadawca, mimo wezwania, nie ure-.
guluje naleznosci przewozowych. We wszystkich wy-
mienionych przypadkach przedsigebiorstwo moze oddac
przesytke na skiad albo przekazaé¢ jg innemu przedsie-
biorstwu, ktére podejmie sie przewiezienia lub wysta-
nia przesytki do miejsca przeznaczenia. W razie po-
trzeby o kolejnos$ci przewiezienia poszczeg6lnych ta-
dunkéw decyduje przedsiebiorstwo; moze ono réwniez
wykonaé¢ przewdz przesytki partiami. Za szkody, jakie
moze ponie$¢ klient na skutek wykorzystania przez

ktérego przedsiebiorstwo nie
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przedsiebiorstwo powyzszych
ono zadnej odpowiedzialnosci.

Jezeli istnieje obawa, ze przesyilka zawierajaca ma-
terialy tatwo psujgce sie moze ulec uszkodzeniu, przed-
siebiorstwo moze podjag¢ wszelkie $rodki, jakie wuzna
za stosowne, tacznie ze zniszczeniem lub porzuceniem
przesyiki, zwréceniem sie do nadawcy na jego koszt o
dostarczenie instrukcji oraz ze sprzedaniem przesyiki
bez uprzedzenia nadawcy.

Nastepne postanowienia zajmujg sie prawem dyspo-
nowania przesylka. Nadawca legitymujacy sie listem
przewozowym moze zleci¢ przedsiebiorstwu, by zwré-
cito mu przesyltke w miejscu nadania lub przeznacze-
nia, wstrzymato przewéz w miejscu lgdowania posre-
dniego, dostarczyto przesyike odbiorcy niewymienione-
mu na liScie przewozowym w miejscu przeznaczenia
lub posredniego lagdowania, wreszcie zawrodcito prze-
sytke do portu nadania. Zlecenie powinno by¢ ztozone
w formie pisemnej, okreSlonej przez przedsiebiorstwo.
W arunkiem przyjecia zlecenia jest optacenie wszelkich
zwigzanych z nim kosztéw. Przedsigebiorstwo nie ma
obowigzku wykonania zlecenia, jes$li ono lub osoby
trzecie mogtyby przez t6 ponies¢ straty. Jezeli przed-
siebiorstwo uzna wykonanie zlecenia za niemozliwe,
powinno zawiadomi¢ o tym nadawce.

Prawo nadawcy do dysponowania przesytka ustaje
w chwili, gdy po jej przybyciu do miejsca przeznacze-
nia odbiorca odebral towar lub list przewozowy albo
zazadal ich wydania lub w inny sposéb okazal, ze
przesyitke przyjmuje. Prawo to nie wygasa jednak, je-
zeli odbiorca uchyla sie od przyjecia przesyitki lub je-
zeli nie mozna sie z nim porozumiec.

Pa nadejSciu przesytki do miejsca przeznaczenia
przedsiebiorstwo powinno zawiadomié o tym ,zwyk-
tym $rodkiem“ osobe uprawniong do odbioru, przy
czym nie ponosi ono odpowiedzialno$ci za niedorgczenie
lub opdznienie doreczenia zawiadomienia. Przesyike
wydaje sie osobie wskazanej w liScie przewozowym w
rubryce ,odbiorca“; jesli jednak w rubryce tej podano
przedsiebiorstwo uczestniczace w przewozie, przesyike
dorecza sie osobie, kt6rg nalezy wedtug listu przewo-
zowego zawiadomi¢ o nadejSciu przesytki. Przesytke
uwaza sie réwniez za doreczona, je$li zgodnie z obo-
wigzujacymi przepisami wydano jg wtasciwym wia-
dzom panstwowym, a przedsiebiorstwo zawiadomito o
tym odbiorce i wydato mu dokumenty potrzebne dla
zwolnienia przesyiki.

Odbiorca powinien odebra¢ przesylke w porcie prze-
znaczenia, chyba, ze przedsiebiorstwo zobowigzalo sie
doreczy¢ ja w innym miejscu. Wydanie przesytki od-
biorcy nastepuje za pisemnym pokwitowaniem, po spet-
nieniu przez niego wszystkich obowigzkéw wynikajg-
cych z umowy.

Nadawca moze w liscie przewozowym podac instruk-
cje na wypadek nieodebrania przesyiki przez adresata.
W braku takich instrukcji, lub w razie niemozliwos$ci
ich wykonania, przedsigebiorstwo powinno zawiadomi¢
nadawce o nieodebraniu przesytki. Nastepnie moze ono
po 30 dniach oczekiwania sprzeda¢ przesyike lub jej
cze$¢, albo odrazu odesta¢ jg do portu nadania i w ra-
zie niewykupienia jej przez odbiorce w ciggu 15 dni—
sprzeda¢ ja po uprzedzeniu o tym nadawcy na 10 dni
z gory. Z kwoty uzyskanej ze sprzedazy przedsiebior-
stwo pokrywa koszty sprzedazy, optaty publiczne i na-
lezno$ci przewozowe i zwigzane z przewozem, stawia-
jac nadwyzke do dyspozycji nadawcy, wzglednie zacho-
wujac prawo zadania optacenia nie pokrytych nalez-
nosci.

Sprawa przyjmowania i doreczania przesytek ob-
cigzonych zaliczeniem pozostawiona zostala regulami-
nom poszczeg6lnych przedsigebiorstw.

Jezeli chodzi o uzupetniajagcy (naziemny) przewo6z
przesytek, przedsiebiorstwo moze, zgodnie ze swymi
przepisami, zapewnié¢ taki przew6z: 1) z miejsca wska-
zanego przez nadawce do portu odlotu, 2) z portu prze-
znaczenia pod wskazanym adresem, 3) pomiedzy por-
tem lotniczym i biurem miejskim, przeznaczonym dla
odprawy przesytek.

Pierwsza z tych ustug wykonywana jest na zyczenie
nadawcy; pozostate Swiadczy sie normalnie w braku
odmiennych przepisé6w przedsiebiorstwa lub instrukcji
klienta. Przedsiebiorstwo moze wykonanie przewozu
naziemnego uzalezni¢ od. zawarcia specjalnej umowy,

uprawnien, nie ponosi
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jesli przew6z ten przekracza normalne mozliwos$ci
przedsiebiorstwa lub wymaga manipulacji przy pomocy
wiecej niz jednej osoby. Przew6z naziemny wykony-
wany jest tylko w godzinach okres$lonych przez przed-
siebiorstwo. Jezeli pierwsza proba doreczenia przesyt
ki' nie data wyniku, dalsze proby wykonuje przedsie-
biorstwo za oddzielnym wynagrodzeniem.

Jezeli przedsiebiorstwo lotnicze podejmuje sie powie-
rzong mu przesytke odda¢ innemu przedsiebiorstwu do
dalszego przewozu, dziata wéwczas jako agent nadaw-
cy lub odbiorcy ponoszac odpowiedzialno$¢ jedynie za
szkody wyrzadzone z wilasnej winy. Moze ono w bra-
ku innej umowy wybra¢ $rodki i trase takiego uzupet-
niajgcego przewozu, nadaé przesyilke bez zadeklarowa-
nia wartosci, wypetnia¢ listy przewozowe nawet zawie-
rajgce klauzule o ograniczeniu odpowiedzialno$ci oraz
podejmowac¢ inne decyzje, jakie uzna za celowe dla
zrealizowania przewozu.

Jezeli przew6z ma by¢ wykonany przez kilku kolej-
nych przewoznikéw powietrznych na podstawie jedne-
go listu przewozowego, przew6z taki uwaza sie za jed-
ng czynnos$¢ (dla okre$lenia, czy jest to przew6z mie-
dzynarodowy)-

Dalsze warunki wskazujg na przepisy wtasciwe dla
przewozu przesytek towarowych, wymieniajac przede
wszystkim Konwencje Warszawskag z 1929 r. oraz — ja-
ko jej uzupetnienie — przepisy poszczeg6lnych panstw
i przedsiebiorstw, a takze taryfy, rozktady lotow i inne
podobne publikacje.

O odpowiedzialnos$ci przedsiebiorstwa warunki prze-
wozowe nie wspominaja (wynika ona z konwencji i z
przepiséw panstwowych). Za to okres$la sie szczegoto-
wo ograniczenia tej odpowiedzialnosci, ktoére stosuje
sie w zakresie, w jakim na to pozwala prawo.

Ustala sie wiec zasade, ze przedsiebiorstwo odpowia-
da tylko za szkody wynikajgce z zagubienia, uszkodze-
nia lub opodznienia przesytki z powodu jego winy, a
nie odpowiada za szkody powstate z jakichkolwiek
przyczyn od przedsigbiorstwa nie zaleznych oraz za
szkody, ktérych nie mogto przewidzie¢. Nastepnie ogra-
nicza sie wysoko$¢ odszkodowania do sumy 250 fr. fi.
w zlocie za 1 kg wzglednie do sumy zadeklarowanej,
przy czym w kazdym przypadku wymaga sie udowod-
nienia wysoko$ci szkody. Jezeli szkoda odnosi sie do
czeSci przesyitki, odszkodowanie zmniejsza sie propor-
cjonalnie do ciezaru. Zadnej odpowiedzialno$ci nie po-
nosi przedsiebiorstwo za pogorszenie sie stanu prze-
sytki zawierajgcej materiaty nietrwate. Wszelkie ogra-
niczenia odpowiedzialno$ci przedsiebiorstwa odnosza
sie takze do oséb dziatajacych w jego imieniu.

Wspomniane wyzej oraz inne, mniej wazne ograni-
czenia w wielu punktach sprzeczne sa z Konwencjg i
z obowigzujgcymi w réznych panstwach przepisami,
majg wiec zastosowanie tylko w przypadkach, gdy wta-
Sciwe prawo danej kwestii nie reguluje. To samo mo-
zna powiedzie¢ o niektérych warunkach ustalajgcych
terminy prekluzyjne dla dochodzenia roszczenh.

Jedli chodzi o terminy, postanawia sige, ze w braku
sprzeciwu zlozonego niezwtocznie przy odbiorze prze-
sytki uwaza sie jg za doreczong w porzadku. W kaz-
dym razie zastrzezenia w sprawie uszkodzenia lub cze-
Sciowego zaginigcia przesyitki nalezy sktada¢ w ciggu 7
dni od daty odbioru, w sprawie opdznienia w ciggu 14
dni od postawienia przesyiki do dyspozycji odbiorcy a
tv razie catkowitego zagubienia — w ciggu 120 dni od
daty wystawienia listu przewozowego (terminu tego
nie przewiduje Konwencja). Skargi sagdowe nalezy wno-
si¢ w ciggu 2 lat.

Na kohAcu warunkéw przewozu postanawia sie, ze w
razie niewaznos$ci niektéorych warunkéw z powodu ich
sprzecznos$ci z prawem, inne pozostajg w mocy.

m Powyzsze omowienie, chociaz bardzo zwiezte i nie
wyczerpujace catej tresci warunkéw przewozu prze-
sytek, pozwala jednak oceni¢ gtéwne ich zalety i wa-
dy. Faktem pozytywnym jest, ze osiggnieto jednolite
uregulowanie przewozu w dosyé szerokim zakresie i
ze naog6t nowe warunki w sposéb doktadny formutujg
zasady uksztaltowane w wieloletniej praktyce. Rzecz
jasna jednak, ze musiaty na nich wywrze¢ swe pietno
najrozmaitsze systemy prawne i zwyczaje, dla ktérych
starano sie znalezé kompromisowe rozwigzanie. Razg
nas nieraz sztuczne sformutowania zaczerpniete z an-
glosaskiego jezyka prawniczego, wydaje sie tez zbedna
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kazuistyka niektérych postanowien. Przede wszystkim
jednak warunki IATA nasuwajg réwniez pewne za-
strzezenia merytoryczne. Nie chcagc wdawac sie w szcze-
gotowa dyskusje, zwrécimy uwage tylko na niezwykle
rygorystyczne traktowanie obowigzkéw klienta przy
nieproporcjonalnie waskim ujeciu odpowiedzialnos$ci
przedsiebiorstwa przewozgacego. Oczywiscie, catkowi-
te akceptowanie przez nas takich warunkéw nie dato-
by sie pogodzi¢ z naszym systemem gospodarki uspo-
tecznionej (dyscyplina wykonania umoéw), ani z naszy-
mi przepisami obowigzujgcymi i projektowanymi, nie
moéwiac juz o tym, ze caly szereg warunkéw nie da sie
pogodzi¢ z powszechnie niemal obowigzujagcg Konwen-
cja Warszawska.

Po zapoznaniu sie z nowymi warunkami IATA mo-
zna wysnu¢ nastepujgce wnioski dotyczgace zastosowa-
nia tych warunkéw w Polsce, a takze opracowywanych
obecnie projektow polskich przepiséw o przewozie lo-
tniczym:

1. Nowe polskie przepisy o zagranicznym przewo-
zie lotniczym moga pozostawi¢ szereg zagadnien do
uregulowania szczeg6towym warunkom przewozu,
ograniczajagc sie do spraw zasadniczych, wymagaja-
cych sankcji prawa. Przepisy panstwowe powinny okre-
N'ié lepiej odpowiedzialno$¢ przedsiebiorstwa oraz prze-
widzie¢ mozliwo$¢ specjalnego unormowania stosun-
kéw przedsiebiorstwa z nadawcami i odbiorcami nale-

A. WAGNER (Gdarisk)

TRANSPORT

Rok VI

zacymi do gospodarki panstwowej i uspotecznionej, jak
rowniez uregulowaé tryb postepowania reklamacyjne-
go. Przepisy te powinny sie réwniez zajg¢ ogranicze-
niami przewozu ze wzgledéw bezpieczenstwa, 0 czym
warunki IATA moéwiag bardzo mate oraz innymi podo-
bnymi sprawami, ktére normalnie nalezg do zakresu
ustawodawstwa panstwowego i nie zostaly przez IATA
unormowane.

2. Warunki przewozu I|IATA, zatwierdzone przez
wtasciwe polskie wiadze panstwowe, powinny byé¢ wy-
dane przez przedsiebiorstwo PLL ,Lot“. Uchwata IATA
wymaga wydania warunkéw przewozu w catosci, do-
puszcza jednak ich uzupetnienia. Poniewaz warunki
IATA sa w pewnych punktach sprzeczne z obowigzu-
jacymi i projektowanymi u nas przepisami panstwo-
wymi, wydaje sie celowe w naszym wydaniu umiescic¢
uwagi wskazujgce te warunki, ktére nie obowigzujg w
zakresie mocy obowigzujagcej prawa polskiego. W ten
spos6b klient ,Lotu“ nie bedzie wprowadzony w biad
co do obowigzywania sprzecznych z prawem warunkéw,
a réwnoczes$nie bedzie zorientowany w catosci warun-
kéw miedzynarodowych.

Nalezatoby w koncu wyrazi¢ nadzieje, ze nowe pol-
skie przepisy o miedzynarodowym przewozie lotni-
czym i wydanie polskie migdzynarodowych warunkéw
przewozu nastagpi w mniej wiecej jednakowym i nie-
zbyt odleglym czasie

Walka o podstaiuoiue mierniki produkcji
uj zegludze morskiej

(artykut dyskusyjny)

OD REDAKCIJI

Sprawa ustalenia i stosowania wiasciwych mierni-
kéw pracy floty morskiej nie od dzisiaj jest przedmio-
tem rozwazan naszych teoretykdw i praktykow zeglu-
gowych. Wiasciwy miernik pracy jest dla zeglugi nie
tylkd elementem planowania zadan i oceny wykonania
przez mig planéw, ale sta¢ sie powinien rowniez czyn-
nikiem mobilizujgcym zatogi statkéw do lepszego,
wyzszego stylu pracy, do uzyskiwania wynikéw eko-
nomicznych jak najbardziej korzystnych dla gospodar-
ki narodowe).

Z inicjatywy Sekcji Ekonomiki Transportu Polskie-
go Towarzystwa Ekonomicznego odbyly sie w dn. 16
grudnia 1953 r. w Gdansku i w dniu 11 stycznia br.
w Gdyni spotkania teoretykéw i praktykéw zeglugo-
wych. w czasie ktorych sprawe miernikéw pracy floty
morskiej poddano szerokiej dyskusji. Ponizej w arty-
kutach A. Wagnera i |. Tarskiego omawiamy wyniki
tej dyskusji, ktéra wprawdzie nie doprowadzita do
ostatecznych ustalen, jednak przyczynita sie powaznie
do pogtebienia tematu.

System wskaznikéw i miernikéw produkcji obejmu-
je w danych poréwnywalnych charakterystyke” wszyst-
kich wazniejszych aspektéw dziatalno$Sci przedsiebior-
stwa.

W naszej zegludze morskiej stuszno$¢ obecnie obo-
wigzujgcych podstawowych wskaznikéw planu byta od
pewnego czasu goraco dyskutowana przez zaintereso-
wanych ekonomistéw i pracownikéw naszych przed-
siebiorstw zeglugowych.

Wskazniki i mierniki planowe omawiano na nara-
dach eksploatacyjnych, finansowych i planistycznych.
Nie brakto réwniez glosé6w na ten temat na naradach
zalég okretowych, znajacych dobrze skomplikowang
specyfike swojego zawodu.

IX Plenum Komitetu Centralnego PZPR,, ktére po-
stawito teze o koniecznos$ci oszczednosSci i walki o ob-
nizke kosztéw witasnych, nadato okreslony kierunek dy-
skusji o wskaznikach zeglugowych.

Z konkretnymi wnioskami wystgapit Morski Instytut
Techniczny w Gdansku, dajagc piekny przykiad powig-
zania naukowego' zakiadu badawczego z zyciem gos-
podarczym. Naukowcy sprébowali tu odpowiedzie¢ na
pytanie postawione przez zycie, a chociaz dyskusja nie
jest jeszcze ostatecznie zakoriczona —mpozytywny,
tworczy wkitad nauki w praktyke planistyczng i eks-
ploatacyjng wydaje sie na tym etapie nie ulega¢ wat-
pliwosci.

Referat Morskiego Instytutu Technicznego o podsta-
wowych miernikach produkcji w transporcie morskim
zostat wygtosozny w dniu 16 grudnia 1653 r. w Gdan-
sku na zebraniu Sekcji Ekonomiki Transportu Polskie-
go Towarzystwa Ekonomicznego, a nastepnie w dniu
11 stycznia br. na zebraniu tegoz Towarzystwa w Gdy-
ni. Stuchaczami obu referatow byli, poza cztonkami
Towarzystwa Ekonomicznego, kierownicy i pracownicy
przedsiebiorstw zeglugowych, maklerskich i spedycyj-
nych. Referat wywotat zywa dyskusje, przy czym na-
lezaloby oceni¢ wystgpienia dyskusyjne, oparte na ogo6t
na solidnej znajomos$ci branzy, za ciekawsze w niekt6-
rych przypadkach od samego referatu.

Naukowcy, przystuchujgc sie gtosom praktykéw, w
pézniejszym stadium rozmoéw i dyskusji zmienili nieco
podstawowa koncepcje ekonomiczng proponowanych
przez siebie wskaznikéw, modyfikujgc jg i odchodzac
od nierealistycznych miernik6w, oderwanych od ma-
terialnej produkcji, jakg stanowi transport.

Podstawowe tezy referatu ocenialy ujemnie stoso-
wane obecnie wskazniki podstawowe ton i tonomil,
stanowigce o Wykonaniu planu statkéw i przedsie-

biorstw zeglugowych. Przewozy statku zeglugowego
przewozacego te samag mase towarowag miedzy dwoma
portami moga by¢ stusznie wymierzone w tonach. Wie-
my jednakze, ze nasze statki zmieniajg ciggle swoje
tadunki i relacje przewozowe. Tony obrazujag wiec
przy kazdym tadunku i kazdej relacji inng sume pra-
cy i nie moga by¢ ze sobg poréwnywane.

Tonomile, jak to przedstawia referat, nie sg w ogole
miernikiem produkcji, gdyz ilos¢ produktu nie zmie-
nia sie przy wzrosScie tonomil, mozna mdéwi¢ jedynie
o zmianie jakos$ci produkciji.
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Tony i tonomile daja poréwnywalny obraz pracy
kilku linii regularnych, jednakze mogtyby prowadzié
do fatszywych wnioskéw, gdyby je przyjmowaé dla
poréwnania pracy réznych zakreséw zeglugi trampo-
wej.

Stosowanie tych wskaznikow we flocie radzieckiej
opiera sie na istniejgcych tam warunkach odmiennych
od naszej specyfiki. W obrotach zeglugowych Zwigzku
Radzieckiego bierze udziat w przytlaczajgcym procen-
cie witasna flota, przewozgca wtasne tadunki w ruchu
kabotazowym. Roéwniez przetadunki odbywajg sie we
wtasnych portach. W takich warunkach planowa do-
stawa tadunkéw oraz zegluga, oparta na harmonogra-
mach ruchu, daje mozliwo$¢ postawienia przed flotg
zadan rzeczowych i asortymentowych, ktére moga by¢
mierzone tonami i tonomilami.

W naszych warunkach obstugi handlu ze $wiatem
kapitalistycznym zadania stawiane przez plany, doty-
czace asortymentow i relacji czesto sg wykonywane w
zupetnie innych relacjach. Stad przewiezione tony sa
asortymentem innym od zamierzonego. Obecne usta-
wienie wskaznikéw powoduje wyzszg ocene dziatalno-
Sci armatora, biorgcego tanie, lecz ciezkie tadunki, w
stosunku do przewozu drogich, korzystnych dewizowo
tadunkéw, o wielkiej kubaturze, lecz matej wadze.
Najlepszy rezultat planowy uzyskuje sie przy przewo-
zie najciezszych tadunkéw na odlegtosci zblizone do
Srednich zaplanowanych.

Referat podaje w watpliwo$s¢ miarodajno$¢ rzeczo-
wego charakteru zadan floty, obstugujacej nasz han-
del zagraniczny. Flota nasza, zgodnie z tezami Mor-
skiego Instytutu Technicznego, przewozi gtéwnie ta-
dunki w handlu zagranicznym, przy czym wigekszos$¢
tadunkéw polskich jest jeszcze przewozona na statkach
obcych, dlatego tez przed nami stoi zadanie jak naj-
lepszego wykorzystania floty, przewiezienia najlepszej,
najwartosciowszej czesci tadunkéw.

Ustugi wykonywane wobec zleceniodawcéw zagrani-
cznych lezg w strefie gospodarki towarowej. Wynika
z tego, ze w dziedzinie obrotu zewnetrznego $rodki pro-
dukcji wytwarzane przez nasze przedsiebiorstwa, np.
maszyny, zachowujg wtasciwosci towaréw, zarébwno w
istocie rzeczy, jak i formalnie. W dziedzinie natomiast
obrotu towarowego wewnatrz kraju $rodki produkciji
(np. te same maszyny) przestaja by¢ towarami i wy-
chodzg poza sfere dziatania prawa warto$ci, zachowu-
jac jedynie zewnetrzng posta¢ towaréw.

Sprzedaz ustug przewozowych floty wigze sie z dzia-
talnoscig handlu zagranicznego, kt6éry stawia sobie za
zadanie maksymalna sprzedaz cif i zakup fob. Celem
handlu zagranicznego jest zaopatrzenie kraju w po-
trzebne dla naszej gospodarki surowce i fabrykaty. Dla
umozliwienia potrzebnego importu zdobywamy z ko-
lei dewizy za wywiezione towary polskie. Dlatego han-
del zagraniczny winien ptaci¢ mozliwie najnizsze ceny
za towary importowe i osigga¢ maksymum dewiz, czy
towaréw, za nasz eksport. Importujgc towary ptacimy
oprocz ceny fob réwniez cene przewozu morskiego,
lak wiec nasze platnosci importowe sktadajg sie z su-
my cen towaréw w portach zatadunku oraz sumy
frachtéw morskich. Réwniez przy eksporcie otrzymane
w rezultacie dewizy zawierajg w sobie ceny towaréw
fob porty polskie, oraz uzyskane przez nasze statki de-
wizy za przewéz. Jezeli przewozimy wtasnymi statkami
tylko mniejszg cze$¢ towaréw w morskich obrotach za-
granicznych, to wynika stad dla zeglugi koniecznos$¢
uzyskania z wielu mozliwych przewozéw w naszej ge-
stii przede wszystkim tych przewozoéw, ktére przynoszg
najwieksze korzysci dewizowe. Inaczej mowigc, zada-
niem zeglugi staje sie zarabianie dewiz za przewozy
towaréw wiasnych i obcych. Zegluga tak pojeta jest
nie tylko instrumentem handlu zagranicznego, ale jak-
by przedtuzeniem, uzupetlnieniem trainzakcji zagranicz-
nych. Mierniki tonowe i tonomilowe nie zapewniajg
peinego wykorzystania zdolno$ci przewozowych floty,
pojetych w ten sposéb i wobec tego nie sg mobilizuja-
ce,. nie zadawalajg potrzeb gospodarki narodowej.

Takie pojmowanie zadan floty nie prowadzi do zupet-
nego wykres$lenia ton i tonomil =z listy uzywanych
wskaznikéw i miernik6w. Owszem, w zastosowaniu do
zaplanowanych relacji i asortymentéow tadunkowych, w
okreslonym czasie, wskazniki te bedg mogty stanowic
poréwnywalne mierpiki pracy floty,
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Znacznie trudniejsze bedzie, zdaniem MIT, wypra-
cowanie nowych wskaznikéw, ktére mogtyby z korzy-
Scig zastgpi¢ tony i tonomile, bylyby praktyczne i tatwe
do obliczania oraz mobilizowatyby dzialy operatywne
przedsiebiorstwa'l zaloge do uzyskiwania najwiekszej
mozliwej' sumy dewiz, zgodnie z przedstawionymi tu
tezami Morskiego Instytutu Technicznego. Praca ze-
glugi na pograniczu dwoéch rynkéw (kapitalistycznego
— operujagcego pojeciami wartosci przewozéw i wew-
netrznego socjalistycznego, bazujgcego sie na obstudze
przewozowej wtasnych ftadunkéw) musiataby w takim
ujeciu by¢ mierzona przede wszystkim i gtownie de-
wizami, a w dalszej kolejnos$ci, dla ograniczonych ce-
low poréwnywalnosci, rowniez tonami i tonomilami.

Nalezatoby tu przedyskutowa¢ miernik wyprowadzo-
ny ze statku optymalnego oraz optymalnego wykorzy-
stania floty handlowej. Miernikiem bytaby tu jedno-
stka kosztu przewozu, obliczonego na podstawie nie-
zmiennych cen elementéw eksploatacji. Zaletg mierni-
ka bytoby spowodowanie wykorzystania zdolnoSci prze-
wozowej naszej floty, najnizszym kosztem. Wadg mier-
nika bytaby jego sztuczno$¢ i oderwanie od frachtowe-
go rynku $wiatowego.

Jako drugi miernik do dyskusji postawit MIT mier-
nik warto$ciowy, reprezentujacy po prostu wysokos$¢
zarobkéw dewizowych. Miernik ten najlepiej wypet-
niatby zadania wlozone przez prace floty pojetej jako
kompenent handlu zagranicznego, wypracowujgcy ma-
ksymalng ilo§¢ dewiz za przewozy towaréw wiasnych
i obcych. Wadg miernika bytaby jego niesprawiedliwa
ocena pracy przedsiebiorstwa, ktore, zalézmy, osigga-
toby niezastuzone zyski przy wysokiej koniunkturze ze-
glugowej na rynku Swiatowym, czy tez ponositoby nie-
zastuzone straty przy o wiele czestszych od koniunktur
okresach depresji gospodarczych na rynkach frachto-
wych. Réwniez, jezeli chodzi o zobrazowanie pracy pro-
dukcyjnej, miernik ten, jak w ogo6le stawka frachtowa,
nie byilby odbiciem ustugi dokonanej przez przewoz-
nika.

W kazdym razie nowe mierniki spowodowatyby zwie-
kszenie doptywu dewiz, podniesienie dochodu spote-
cznego, a wiec lepsze zaspokojenie potrzeb spoteczen-
stwa.

Przedstawione tu tezy pewnej grupy naszych nau-
kowcéw wywotaty ozywiong dyskusje, w czasie ktorej
przedstawiono szereg projektow usprawniajacych do-
tychczasowy zesp6t podstawowych wskaznikéw.

Podstawowym kontrargumentem wysunietym przez
planistow zeglugowych, bioracych udziat w dyskusiji,
byta niestuszno$¢ ekonomiczna twierdzenia o pracy
floty na pograniczu dwoéch rynkéw Swiatowych. Flota
polska bowiem stanowi cze$s¢ gospodarki narodowej i
wraz z nig jest catkowicie wtaczona,do rynku gospo-
darki planowej, jest instrumentem tego rynku.

Niestuszna jest réwniez interpretacja tezy o towaro-
wosci produktéw sprzedawanych zagranicg. Flota nie
jest centralg handlu zagranicznego, nie pracuje row-
niez, jak floty kapitalistyczne, dla eksportu ustug i za-
robkéw dewizowych. Flota jest kompleksowo witgczo-
na do systemu naszej gospodarki planowej, powigzana
funkcjonalnie z polskim handlem zagranicznym, jest
jego instrumentem.

Twierdzenie, ze tonomile nie sg miernikiem produk-
cji, gdyz ilos¢ produktu nie zwieksza sie ze wzrostem
tonomil, jest niestuszne. Obecne nasze plany zeglugo-
we, oparte na planowaniu radzieckim, stawiajg zada-
nia w asortymentach, w réznych przekrojach i rela-
cjach. Konkretyzacjag planéw rocznych sa nastepnie
plany kwartalne i miesieczne, plany operatywne, opar-
te na przewozie zakontraktowanych tadunkéw w okre-
Slonych relacjach. Plany zawierajg szereg dalszych
wskaznikéw, jak wartos¢ ustug, wskaznik wydajnosci
przewozowej, Sredniej odlegtosci, czasu na morzu itd.

Chociaz tony i tonomile sg podstawowymi wskazni-
kami naturalnymi, to jednak dla witasciwej oceny pra-
cy floty, nie mozna mechanicznie opiera¢ sie tylko na
nich. Wszelkie przegiecia i pogohn za tonomilami ze
szkodg interes6w gospodarczych panstwa jest tylko do-
wodem niedostatecznej dyscypliny planistycznej wy-
konawcow, ktérzy nie biorg pod uwage istniejgcych
miernikow i wskaznikéw pracy. C6z nam pomoze roz-
stawianie w planach przewozowych na rubryki eksr
portu i importu, trampowe i drobnicowe, nawet na gru-
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stwierdzamy
sumy ton i

py tadunkéw, jezeli przy ocenie planu
wykonanie tylko na podstawie globalnej
tonomil?

Flota jest oczywiscie instrumentem handlu zagrani-
cznego, jednakze nie mozna upraszczac roli tego instru-
mentu.

Wiasciwa definicja zadan zeglugi powinna brzmiec:
zadaniem naszej zeglugi jest zarobienie maksymalnej
ilosci dewiz, przy najmniejszych naktadach w czasie
obstugiwania wtasnych i tranzytowych tadunkéw w
handlu zagranicznym. Pogon za dewizami nie moze tu
oznacza¢ przewozu tadunkéw kapitalistycznych. Od-
wrotnie, dobrze ptatne tadunki tatwiej nam znalez¢ we
wtasnej gestii, niz na konkurencyjnym rynku $wiato-
wym.

Na rynku frachtowym zgodnie z prawem warto$ci
cena.produktu oscyluje okoto warto$ci, w zaleznos$ci od
wielkosci popytu i podazy. Jezeli nasze statki beda
przewozi¢ drozsze tadunki to na tansze znajdziemy ob-
cy tonaz.

O ile planisci zeglugowi naog6t nie zgodzili sie z te-
zami ekonomicznymi MIT, to konieczno$¢ dalszego us-
prawnienia naszych wskaznikéw budzita mniej wat-
pliwos$ci. Znacznie silniej reprezentowali poglad o ko-
niecznosci ustalenia nowego wskaznika wartosciowego
przedstawiciele przedsiebiorstw zeglugowych, biorgcy
udziat w dyskusjach.

Dochodowo$¢ dewizowg uznano tu za dobry bodziec
planowania korzystnych kalkulacyjnie podrézy, jed-
nakze zmiany koniunkturalne na rynku kapitalistycz-
nym wykrzywityby obraz pracy przedsigebiorstwa, in-
kasujgcego dewizy za frachty.

Lepszym juz wskaznikiem bytby koszt wuzyskiwania
dewiz przez poszczegéllne statki. Wplywy dewizowe
bytyby tu przeciwstawiane wydatkom zlotowym. W ska-
znik ten daje niezmiernie ciekawe rezultaty, poréwny-
walne z miernikami produkcji eksportowej, lecz wadag
jego jest zaleznos¢ od wahan rynku kapitalistycznego.
Wskaznikiem ktory dawatby sprawiedliwg ocene pra-
cy przedsiebiorstwa, mogtyby by¢ réwniez tony i tono-
mile, uwzgledniajace przestrzennos$¢ tadunku, albo tez
jego pracochtonno$¢ przewozowg, inaczej méwigc —
tezy frachtowe i przeliczeniowe.

Moznaby wyznaczy¢ naprzykiad wspoétczynnik wy-
rownujacy dla tadunkéw lekkich, przestrzennych i pra-
cochtonnych. Gdyby rude Zzelazng uznano za tadunek
podstawowy, drzewo mogtoby byé zaliczane do planu
ze wspoiczynnikiem 2, a bawetna czy juta ze wspot-
czynnikiem 3 lub 4. Zmusitoby to armatoréw do przyj-
mowania tadunk6éw lepiej ptatnych, przestrzennych i
wymagajacych wiekszej troski o towar, podczas, gdy
obecnie wyraznie preferowane sg w planie tadunki ciez-
kie, proste, tadowane szybko, tym samym nie przediu-
zajace cykli eksploatacyjnych.

Stabg strong wspétczynnikéw tadunkowych bytaby
trudno$¢ zgrania planéw handlu zagranicznego, ujmo-
wanych w naturalnych tonach asortymentowych, z
opartymi na tonach przeliczeniowych planami prze-
wozowymi przedsiebiorstw Zzeglugowych. Pozatym
stosowanie wspoétczynnikéw stworzytoby plany dajgce
obraz pracy eksploatacji i zatég okretowych, lecz nie
potozytoby nacisku na konieczno$¢ uwzgledniania prze-
wozow najkorzystniejszych dewizowo. Wypetnitoby
wiec tylko jedng luke, stworzong przez obecnie stoso-
wane wspoétczynniki naturalne.

Wysunieto réwniez projekt oparcia nowego wskazni-
ka na istniejacych $wiatowych stawkach frachtowych,
lecz nie stawkach rynkowych, zmieniajgcych sie stale,
lecz na zafiksowanym poziomie stawek z okreslonego
momentu czasu. Wskaznik taki tworzytby dostateczny
bodziec ekonomiczny, powigzany z premiowaniem, dla
skierowania floty na korzystne finansowo przewozy.
Zmiana stawek zachodzgaca na rynku nie wplynetaby
na realno$¢ wskaznika, gdyz doswiadczenie wskazu-
je, ze przynajmniej w ciggu krétkich, kilkuletnich okre-
sOw czasu wzajemny stosunek wysokos$ci stawek po-
zostaje bez zmian. Wskaznik taki dawatby réwniez
czesciowo obraz pracy przedsiebiorstwa, gdyz tadunki
pracochtonne i delikatne sga naogét lepiej ptatne, jed-
nakze obraz taki bytby jedynie przyblizony.

Wysokos$¢ frachtéw bazuje na rynku kapitalistycz-
nym na szeregu elementéw, wilaczajac w to elementy
polityczne, dyskryminacje przewozu surowcéw w po-
rGwnaniu z towarami przemystowymi itd.
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Istnieje réwniez mozliwo$é, bliska pojeciowo dla pla-
nistow, lecz moze niedo$¢ oceniana przez eksploatato-
row, ustawienia wskaznika warto$ciowego, opartego na
cenach niezmiennych, stanowigcych obecnie jeden z
elementéw planowania.

W kazdym razie uznano powszechnie obecny poziom
gospodarowania za wystarczajacy dla stosowania row-
niez syntetycznych wskaznikéw rentowno$ci, opieraja-
cych sie na istniejacych od niedawna kalkulacjach

wstepnych i wynikowych poszczegélnych podrézy i
statkow.
Trudno$¢ stosowania wskaznik6w rentownos$ci wy-

nika raczej nie z mozliwosci ich logicznego skonstruo-
wania, lecz z ich pojeciowej obcosci dla wykonawcow
planu. Pod tym wzgledem jakikolwiek wskaznik war-
tosciowy, rynkowy, bytby bardziej zrozumialy i wsku-
tek tego bardziej mobilizujgcy.

Premiowanie za wykonanie podstawowych wskazni-
kéw planu, dzisiaj przywigzane do ton i tonomil, mu-
siatloby oczywiscie réwniez oprze¢ sie na nowym, po-
szukiwanym obecnie wskazniku. Jednakze ograniczenie
sprawy usprawnienia planowania wytagcznie do premio-
wania na podstawie (oprécz dotychczasowych) wskaz-
nika wartosciowego, byloby zawezeniem zagadnienia.

Wskaznik wartosciowy musiatby nie tylko tworzy¢
bodziec dla planowania podrézy dochodowych, lecz i
dawac¢ pewien, lepszy czy gorszy, obraz pracy przedsie-
biorstw. Ustalono bowiem, ze na obecnym etapie sto-
sowania ton i tonomil, bez powigzania ich z asorty-
mentami i relacjami, wytwarzany obraz pracy przed-
siebiorstwa odbiega znacznie od rzeczywistego.

Ws$réd koncepcji dyskutowanych nie pominieto ré-

wniez wprowadzenia tonomil przeliczeniowych, uw-
zgledniajgcych wplywy dewizowe, lub — alternatyw-
nie — cechy towardéw.

Dyskusje wywotato zagadnienie stusznosci stosowa-

nia ton frachtowych, opierajacych sie na przestrzenno-
Sci tadunkéw, gdyz niektére towary przestrzenne nis
sg specjalnie interesujgce finansowo.

Podsumowanie dyskusji na temat wskaznikéw pod-
staowowych miaty z natury rzeczy raczej charakter
zajmowania nieostatecznych stanowisk dyskusyjnych.
Sprawa bowiem, aktualna i wazna obecnie, nie znala-
zta ostatecznego i jedynie slusznego rozwigzania.

Zaréwno Morski Instytut Techniczny, jak i Polskie
Towarzystwo Ekonomiczne, pracujg obecnie nad us-
tawieniem wskaznikéw zeglugowych bardziej precy-

zyjnych od dotychczasowych, ktére by $cislej obrazo-
waty prace przedsiebiorstw oraz dawaty mozliwosé
gtebszej analizy kosztéw i Swiadomej walki o zwiek-
szenie rentownosci eksploataciji.

Jakie rezultaty data dotychczas dyskusja nad nowy-
mi wskaznikami?

Tezy MIT o frachcie, bedacym czescig ceny cif osia-
gnietej przez handel zagraniczny — sa niestuszne. Flo-
ta jest instrumentem przewozowym naszego handlu
zagranicznego, ktéry obstuguje niezaleznie od rynko-
wej ceny towaru i frachtu. Warto$ciowy, rynkowy cha-
rakter ceny przewozu jest tu tylko pozorny. Inaczej ma
sie rzecz z tg niewielkg czeScig zdolno$ci przewozowej,
ktéra jest przeznaczona dla przewozu towar6w ob-
cych. Tu decyduje wylgcznie cena.

Dyskusja pogtebita naszg znajomo$¢é wptywu wskaz-
nikbw na wykonywanie planu. Ponad wszelkg watpli-
woséc¢-ustalono, ze dotychczasowe wskazniki podstawo-
we, tony i tonomile, nie odzwierciadlajg pracy stat-
k6w, gdyz tony i tonomile w réznych relacjach i asor-
tymentach reprezentujg rézny wysitek statku i przed-
siebiorstwa, sg wiec nieporéwnywalne.

Moznaby oczywiscie ustawi¢ w planie wykonanie
ton i tonomil w poszczegdbinych relacjach, lecz, jak
wskazuje doswiadczenie, konieczno$¢ elastycznego uzy-
cia naszej floty, jako instrumentu gospodarczego, zmu-
sza przedsiebiorstwo do ciggtej nieprzewidzianej zmia-
ny relacji i asortymentéw, wymaga wiec elastycznego
wskaznika, ktory moégitby byé stosowany do zmiennych
asortymentéow i relacji.

Roéwniez druga strona zagadnienia, mobilizacja do
planowania rentowniejszych dewizowo rejséw, nie jest
nalezycie ustawiona przez tony i tonomile. W czasie
dyskusji wysunieto szereg przyktadéw, obrazujgcych
niestuszny wyboér mniej rentownej relacji czy asorty-
mentu, dla uzyskania wiekszej iloSci ton i tonomil, po-
trzebnych dla wykonania planu.
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Z punktu widzenia zar6wno uzyskania Wskaznika ob-
razujgcego sprawiedliwie prace statkéw, jak i dla zwré6-
cenia uwagi na rentownos$¢ przewozow, tony frachtowe
i tonomile przeliczeniowe sg precyzyjniejszym wskaz-
nikiem od obecnych ton i tonomil.

Doswiadczenie linii chinskiej wskazato, ze tony fra-
chtowe, uwzgledniajgce najwazniejszg ceche tadunku
— jego przestrzenno$¢, dajg dobry obraz pracy przed-
siebiorstwa i w duzej mierze biorg pod uwage wpltywy
brutto.

Tona przeliczeniowa, ktérej wymienno$¢ na poszcze-
g6lne asortymenty moze by¢ na obecnym etapie dosé
doktadnie obliczona, jeszcze precyzyjniej ustalataby
przemieszczong mase towarowga. NiebezpieczeAstwo
grozi tu ze wzgledu na mozliwos¢ ciggtego ,poprawia-
nia“ tony przeliczeniowej w miare gromadzenia sie
doswiadczen, co uniemozliwitoby poréwnywalnos$¢ po-
szczegllnych planéw rocznych.

Ceny niezmienne w ich obecnej postaci uwzgledniajg
tylko podziat na drobnice i maséwke. Zastosowanie ich
wymagatoby dalszego opracowania.

Charakterystyczne jest, ze w zegludze radzieckiej
mys$li sie o tonach przeliczeniowych, jako o wskazni-
ku dajgcym poréwnywalne wyniki rejséw. W warun-
kach radzieckich kwestia poréwnywalnos$ci nastrecza
znacznie mniej trudno$ci, gdyz zegluga jest tam po-
dzielona na szereg przedsiebiorstw armatorskich, prze-
wozacych stosunkowo jednorodne towary w obrebie
poszczegblnych mérz i rejonéw. Jednakze jak na to
wskazujg artykulty w ,Morskim Transporcie“, niepo-
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rownywalnos¢ tonomil nasuwa zastrzezenia anologicz-
ne do naszych.

Biorgc pod uwage trudno$ci, jakie nastrecza opraco-
wanie wskaznika uwzgledniajagcego zmienne warunki
pracy przedsiebiorstwa armatorskiego, moznaby pomy-
Sle¢ naiazie o wprowadzeniu wskaznika czysto warto-
Sciowego, mobilizujgcego do wyboru korzystniejszych
dewizowo podrézy. Takim wskaznikiem moglyby by¢
wptywy frachtowe, rozliczane na podstawie rynkowych
i taryfowych stawek, kwotowanych w okreslonym
terminie. Zaplanowane asortymenty i relacje bylyby
przeliczone na zilote dewizowe, wedtug stawek kwoto-
wanych — zalé6zmy 1 stycznia 1954 r. Podr6ze wyko-
nane przy koncu kwartatu, czy roku, bylyby rozlicza-
ne zawsze wedlug tego samego poziomu stawek, nie
uwzgledniajgc wahan koniunkturalnych, ktére przyno-
sityby naszym armatorom niezastuzone zyski czy straty.
Wahania koniunkturalne zresztg nie zmieniajg wzaje-
mnego stosunku stawek, przynajmniej na przestrzeni
jednej pieciolatki.

Wskaznik wpltywéw dewizowych idealny nie jest, nie
uwzglednia on wydatkéw dewizowych, ktére wraz z
rozliczeniami od agentéw przychodzg zwykle ze znacz-
nym opéznieniem, uniemozliwiajgcym wykorzystanie
ich dla planowania. Do zalety tego wskaznika nalezg
jego prostota, zrozumiato$¢é dla eksploatatoréw i zatég
oraz dziatanie w kierunku wyboru korzystniejszych fi-
nansowo tadunkow i relacji. Oczywiscie wskaznik wpty-
woéw dewizowych nie mdgitby zastgpi¢ naturalnych
wskaznikéw podstawowych, lecz winienby stang¢ obok
nich, stajac sie trzecim (obok ton i tonomil) wskazni-
kiem podstawowym.

O podstairoirym u skazniku przeiuozoiu
morskich

(artykut dyskusyjny)

W dniach 16 grudnia 1953 i 11 stycznia 1954 r. wygto-
szony zostat ,na zebraniu Sekcji Ekonomiki Transportu
Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego w Sopocie re-
ferat pt. ,Podstawowy miernik produkcji w transporcie
morskim“. Referat ten wraz z protokotem zebrania zo-
stal powielony, i rozestany z proshg o nadestanie uwag.

Ze wzgledu na do$¢ zasadniczy charakter poruszanego
w referacie zagadnienia pragnatbym moje uwagi za-
miesci¢ na tamach czasopisma ,Transport® jako jeden
z gtoséw w dyskusji. Najistotniejszym zagadnieniem po-
ruszonym w referacie jest umiejscowienie dziatalnosci
naszej zeglugi oraz jej charakter i rola.

Na str. 11 referatu czytamy, ze nasza flota pracuje ,na
pograniczu dwoéch rynkéw $Swiatowych”: Z tego moim
zdaniem niestusznego sformutowania wynikajg w dal-
szym iciggu referatu btedne wnioski. Nie pracujemy na
pograniczu dwéch rynkéw — kapitalistycznego i socja-
listycznego. Polski transport morski jest integralng
czescig naszej socjalistycznej gospodarki planowej, kt6-
ra z kolei jest catkowicie wtgczona do rynku krajow

obozu demokracji. Nasza flota i nasz caly transport
morski pracuje wiec wytagcznie w ramach so-
cjalistycznego rynku, jest jego instru-

mentem i w tym charakterze tacznikiem miedzy obu
rynkami. Stad wniosek, ze praca naszej floty i metody-
ka planowania w naszym transporcie morskim winna
opiera¢ sie na wskaznikach przyjetych w socjalistycz-
nym planowaniu, oczywiscie z zastosowaniem specyfiki
naszych warunkow.

Flota nasza ma charakter instrumentalny, a nie eks-
portowo-zarobkowy, to znaczy, ze jest przede wszystkim
instrumentem naszego handlu zagranicznego oraz obro-
tow krajow obozu demokracji. Podobnie jak kazde inne
przedsiebiorstwo socjalistyczne, winny nasze przedsie-
biorstwa zeglugowe mie¢ :na celu dobro i interes catej
naszej gospodarki, a wiec walczy¢ nie tylko o najlepsza
obstuge obrotéw zagranicznych naszych i krajow obozu
demokracji, ale tez o socjalistyczng akumulacje, obnizke

kosztu witasnego, lepsze wykorzystanie narzedzia pro-
dukcji, ochrone socjalistycznej wtasnosci, skrécenie cy-
klu produkcyjnego, a takze o zarobki dewizowe dla na-
Sz6j gospodarki. Zarobki dewizowe nie sg i nie powinny
by¢ jednak gtéwnym celem dziatalnosci naszej floty.
Autor referatu podczas drugiej dyskusji okreslit role
naszej zeglugi nastepujgco: ,Zadaniem polskiej zeglugi
jest zarobienie maksymalnej sumy dewiz przy naj-
mniejszych naktadach podczas obstugiwania naszych
i innych demokratycznych obrotéw ihandlu zagraniczne-
go“. Definicja ta niestusznie wysuwa na czoto zadan na-
szej floty walke o zarobki dewizowe. Zarobki dewizowe
sg gtbwnym celem floty eksportowo-zarobkowej. Sa jed-
nym z waznych zadanh naszej floty, ale nie stanowig jej
podstawowego zadania produkcyjnego’, ktéorym jest
przemieszczenie tadunkéw witasnych i obozudemokracji
Cytuje bardzo trafne zdanie prof. Ocioszyriskiego w dys-
kusji: ,Walka floty o dewizy nie jest sprawa kluczowa,
lecz akcesoryjna“.

Dlatego tez wydaje mi sie, ze niestuszne by byto szu-
ka¢ rozwigzania w ustawieniu wskaznikéw dla dziatal-
nosci naszej socjalistycznej zeglugi we wzorach kapita-
listycznej zeglugi typu eksportowo-zarofokowego, ktérej
gtbwnym, a przewaznie jedynym celem jest osiggniecie
maksymalnego zysku, a w tym jaknajwiekszych zarob-
kéw dewizowych:

Bytoby zupetnie niestuszne wysuwanie na pierwszy
plan w naszej zegludze wskaznika rentowno$ci dewizo-
wej. Oparcie kryterium wykonania planu produkeciji
przewozowej na wskazniku rentownos$ci dewizowej by-
toby niewatpliwie '(zgadzam sie pod tym wzgledem cal-
kowicie z niekté6rymi dyskutantami na zebraniu) na-
wrotem do uzaleznienia wskaznikéw planu naszej ze-
glugi od kapitalistycznej koniunktury zeglugowej i wy-
paczeniem zasadniczego zadania naszej zeglugi. Bytoby
to wprawdzie zgodne z tezg autora referatu o pracy na-
szej zeglugi na pograniczu dwéch rynkéw, ale jednocze-
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Snie byloby to powaznym krokiem wstecz na drodze do
zwalczania kapitalistycznych poje¢ i przezytkbw w na-
szej zegludze. Na drodze tej poczyniliS§my powazne po-
stepy i nie powinniSmy sie znowu cofac.

Nie moge sie zgodzi¢ z tezg kohcowag zamieszczonego
wyzej artykutu A. Wagnera, postulujgca, by wskaznik
wptywéw dewizowych stat sie obok ton i jtonomil trze-
cim podstawowym wskaznikiem produkcji
przewozowej. Jeszcze mniej stuszny wydaje mi sie pro-
ponowany przez A. Wagnera dla naszej zeglugi wskaz-
nik wptywoéw frachtowych ,rozliczanych na podstawie
rynkowych i taryfowych stawek“. Wprowadzajac w roz-
rachunkach miedzy naszymi przedsiebiorstwami zeglu-
gowymi a Polfrachtem wewnetrzng taryfe i rachunek
ré6znic cen, poczynili§my powazny krok naprzéd w kie-
runku oderwania pracownikéw naszych przedsiebiorstw
zeglugowych od spekulatywnych i koniunkturalnych
wahan kapitalistycznego rynku frachtowego. Zlikwido-
wali§my tego rodzaju paradoksy, ze wyniki finansowe
naszego socjalistycznego przedsiebiorstwa zeglugowego
byty zalezne od kapitalistycznej koniunktury frachto-
wej. | tak np. zwyzka stawek frachtowych wywotana
dostawami wojennymi na Koree spowodowata w 1951 r.
korzystniejsze wyniki finansowe w naszych przedsie-
biorstwach zeglugowych. Tego rodzaju wypadki sg obec-
nie po zastosowaniu taryfy wewnetrznej niemozliwe.
Wprowadzenie wskaznika wplywoéw frachtowych opar-
tych na stawkach $wiatowych skierowatoby znowu
uwage naszych przedsiebiorstw zeglugowych na kapita-
listyczny rynek frachtowy i silniej by je z nim zwigzalo.

W dyskusji byta stawiana teza, ze nasza zegluga prze-
wozi tylko okoto 1/3 tadunkéw przechodzacych przez
nasze porty, a wiec ma szeroki wybér i moze wybrac te
tadunki, ktére dewizowo sa najkorzystniejsze. Dysku-
tanci jednak catkowicie zapomnieli o tym, ze wybdr ten
jest w gruncie rzeczy do$¢ ograniczony, bo z tadunkéw
przechodzacych przez nasze porty zaledwie okoto- 1/3
cze$¢ jest wnaszej gestii frachtowej. Nasza flota prze-
wozi oczywiscie czes¢ tadunkéw nie bedacych w naszej
gestii, ale w zasadzie wybiera¢ mozna tylko przewozy
tadunk6éw wtasnej gestii.

Obecnie stosujemy w planie przewozéw wskazniki na-
turalne i warto$sciowe. Naturalne wskazniki produkcji
przewozowej muszg by¢ nadal stosowane w catej roz-
ciggtosci — w tonach dla powigzan zewnetrznych planu
zeglugi, a wiec z planem handlu zagranicznego, makle-
ra, spedytora, portéw etc., w tonomilach za$ dla wew-
netrznych powigzan planu transportowo-fmansowego,
a wiec z planem kosztow wiasnych, planem zaopatrze-
nia materialowego, planem wydajnos$ci pracy etc.

Zupetnie niestuszne jest stwierdzenie referatu, ze to-
nomile nie sg miernikiem produkcji przewozowej, gdyz
jak twierdzi autor ,ilo§¢ produktu nie zwigeksza sie
przy wzros$cie tonomil“. Transport, jak uczy Marks, nie
wytwarza débr w rzeczowej postaci i w rezultacie jego
dziatalnos$ci nigdy nie zwieksza sie ilo§¢ produktu. Pro-
dukcja transportowa polega na przemieszczaniu tadun-
ku i oséb i jest gatezig produkcji materialnej, gdyz po-
lega na oddzialywaniu czlowieka :na sity przyrody, na
pokonywaniu przestrzeni. Wieksza ilos§¢ tonomil jest
wyrazem wiekszego oddziatywania cztowieka na sity
przyrody, bo wymaga pokonania wiekszej przestrzeni
badz przemieszczenia wiekszej wagi tadunku, jest wiec
wyrazem wiekszej produkcji. Dlatego tez produkcja
przewozowa winna by¢ mierzona w tonach i tonomi-
lach, jako- mierniku naturalnym i jedynie mier-
nik tonowy i tono milowy dajew mark-
sistowskim pojeciu obraz wielko$ci produkcji przemiesz-
czenia tadunku, czyli produkcji przewozowej w trans-
porcie morskim.

Autor referatu polemizujagc z dyskutantami stwierdza,
ze nie nalezy odzegnywac sie od niektérych wzoréw ka-
pitalistycznych. Jednoczes$nie podkres$la zasadniczg r6z-
nice naszej zeglugi w stosunku do zeglugi morskiej
ZSRR, ktoéra ma przewazajacy kabotazowy charakter.
Gdyby nawet catkowicie zgodzi¢ sie pod tym wzgledem
z autorem, to jednak nie wolno inam odchodzi¢ od mark-
sistowskich poje¢ i lekcewazyé naturalny wskaznik be-
dacy wyrazem produkcji przewozowej.

Niemniej wazne sg jednak wartosSciowe wskazniki
produkcji przewozowej, a wiec wartos¢ przewozéw
w cenach biezgcych i cenach niezmiennych. Wskaznik
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wartosci przewozow w cenach biezacych jest juz dzi$
oparty na taryfowej warto$ci ustug, a taryfa wewnetrz-
na oparta jest w duzym stopniu, cho¢ jeszcze niezupet-
nie, na koszcie wltasnym przewozu i pewnym procencie
akumulacji. Wskaznik wartosci przewozéw w cenach
niezmiennych jest zrézniczkowany na warto$¢ przewo-
z6w w zegludze regularnej i — po innej cenie — war-
tos¢ przewozéw w zegludze nieregularnej. Wskazniki te
sg jednak na obecnym etapie jeszcze zbyt mato analizo-
wane i za .mato zwraca sie ma nie uwagi. Nalezatoby po-
rownywacé wykonanie planowych zadan takze w stosun-
ku do wartoSciowych zadan planu. W produkcji prze-
mystowej wskaznik wartosci produkcji globalnej w ce-
nach biezacych i cenach niezmiennych ma przeciez isto-
tne znaczenie i wedlug tego wskaznika obok wskazni-
kéw naturalnych, analizuje sie wykonanie planu pro-
dukcji, w- szczeg6lnosci tam, gdzie mamy do czynienia
z .produkcjg réznych asortymentow.

W czym tkwi jednak bolgczka naszej obecnej prak-
tyki?

Napew.no nie w wadliwos$ci Ilub niedoskonatosci
wskaznika przewoz6éw w tonach i tonomilach. Zasadni-
czym btedem jest u nas jeszcze niedialektyczne, mecha-
niczne zapatrzenie sie w jeden wskaznik, pewien fety-
szyzm naturalnego wskaznika produkcji przewozowej
i ignorowanie pozostatych wskaznikéw. By¢ moze biad
ten ma swe zrédla w praktyce organéw nadrzednych,
ktore czesto oceniajg wykonanie planu jedynie wedtug
wskaznika produkcji przewozowej w tonach i tonomi-
lach, a za mato jeszcze analizujg przy tym inne réwniez
wazne, aczkolwiek nie podstawowe wskazniki, jak
wartosciowe wskazniki planu przewozéw, wskaznik ko-
sztu wilasnego, wydajnos$ci pracy, zuzycia matetriatow,
wydajnoséci dewizowej etc etc.

W jednym z numeréw radzieckiego czasopisma ,Mor-
skoj Ftot" czytaliSmy dwa, trzy lata temu felieton
0 tym, jak to., chcac za wszelkg ce*e wykonac¢ ;na ko-
niec kwartatu plan przewozéw w tonach i tonomilach,
przewozono z Odessy do jakiego$ innego portu czarno-
morskiego tam i z powrotem nikomu niepotrzebny pia-
sek. Czy z tego wynika, ze w planowaniu radzieckiego
transportu morskiego przezyt sie wskaznik produkciji
przewozowej w tomach i tonomilach? Ze jest do niczego
1ze trzeba go zmienié¢ i zastgpi¢ innym?

.Podobna sytuacja zaistniata i u nas. Niedostateczng
analize warunkéw wykonania planu i btedy .na tym od-
cinku w postaci waskiego, biurokratycznego podejscia
do zagadnienia wyboru przewozéw przez niektorych
pracownikéw naszej zeglugi chce sie zwali¢ na rzekomo
zty system wskaznikéw planu. Chce sie wywotaé wra-
zenie, ze gdyby nie wskazniki w tonach i tonomilach,
to jnigdy nie wozitloby sie nikomu niepotrzebnego pia-
sku, tj.i w naszych warunkach — gdyby rmie miernik
przewozow w tonach i tonomilach, to nasi pracownicy
braliby na statki tylko tadunki korzystne dla catosci na-
szej gospodarki. Mam wrazenie, ze ci, ktérzy jak autor
referatu twierdzi ,zmuszeni* byli rzekomo z powodu
wskaznikéw tonowych i téinomilowych zdecydowac sig
na jniekorzystne przewozy, chcg pokry¢ swoje bezdusz-
ne, biurokratyczne postepowanie legendag o ztych wskaz-
nikach. Kowal zawinit, a $lusarza tj. wskazniki chce
sie jpowiesi¢! Przeciez przy ocenie wykonania planu
trzeba i nalezy zawsze mie¢ na uwadze interes naszej
gospodarki i ogélne korzysci, jakie z wykonania iloScio-
wych i jakosciowych zadan planu wynikajg, a nie tylko
liczbowe wykonanie jednego wskaznika, chociazby to
byt wskaznik podstawowy. Cytuje gltos w dyskusji ob.
Bykowskiego (Polskie Linie Oceaniczne): ,Analiza
i kontrola wykonania planu byty robione schematycz-
nie w oparciu o cyfry globalne. W pierwszym etapie
pracy zeglugi byto to wystarczajgce, obecnie nalezatoby
to zmieni¢*. ,Najlepszym wyjsciem bytoby powigzanie
wskaznik6w naturalnych i warto$sciowych“. Zgadzam
sie rowniez catkowicie z ob. Ferfeckim z CZMPH, ze
gtbwng przyczyna obecnych niedociggnie¢ jest ,...brak
wnikliwej analizy wynikéw przez czynniki odgérne“.
Stuszny jest rowniez jego postulat, by pracownicy nau-
kowi zajeli sie metoda analizy wykonawstwa, a nie
wprowadzaniem nowych podstawowych wskaznikéw
produkcji przewozowej.

Tony i tomomile oraz ztote w cenach biezgcych i nie-
zmiennych sa jedynie stusznymi miernikami produkecji
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przewozowej floty socjalistycznej. Inne wskazniki pla-
nu, w szczegdlnosci wskazniki jakosciowe, jak koszt
wtasny przewozu, wyniki dewizowe, zuzycie paliwa etc.
etc. winny by¢ szczeg6towo analizowane i nalezy wal-
czy¢ o mobilizujgce ich ustawienie w planie oraz ich
wykonywanie. Nie sg to jednak gtowne wskazniki pro-
dukcji przewozowej. Wskazniki w tonach i tonomilach
sag w tej chwili juz ustawione asortymentowo — wediug
struktury tadunkéw i wedtug kierunkowos$ci. Mozna
bedzie wiec postawi¢ réwniez zadanie, podobnie jak to
czynimy w przemysSle, asortymentowego wykonania pla-
nu. System wskaznikow planu naszej zeglugi morskiej
Goskonali sie zresztag z roku na rok i coraz wiekszg
uwage zwracamy takze na wykonanie wskaznikéow ja-
kosciowych, cho¢, by¢ moze, nie. docenia si¢ ich nalezy-
cie.

Wydaje mi sie ponadto, ze wskaznik wartosciowy
w- cenach niezmiennych mogtby odegra¢ wieksza role
jako jeden z gtéwnych wskaznikéw wykonania zadania
produkcyjnego floty. Cena niezmienna jednej tonomib
w .zegludze regularnej i nieregularnej nie oddaje juz
dzi§ wtasciwego stosunku pracochtonnosci, kosztéow, etc-
obu rodzajow zeglugi. Nalezatoby na nowo ustali¢ wza-
jemny stosunek ceny niezmiennej jednej tonomiti w ze-
gludze regularnej i nieregularnej oraz zrézniczkowac
jeszcze bardziej cene niezmienng przewozu w zaleznosSci
od réznej struktury masy towarowej i r6znej kierunko-
wosci przewozéw. Cena niezmienna ustalona w ten spo-
s6b i zrézniczkowana mogtaby sta¢ sie realnym wskaz-
nikiem wartosci produkcji przewozowej, co jednak nie
zastgpi wskaznikéw naturalnych. Podobnie, aczkolwiek
nie konsekwentnie do konca, zostata na nowo ustalona
i zr6zniczkowana cena niezmienna jednej tony przeta-
dunku w portach morskich i PK.PG to zatwierdzita.- Wy-
daje mi sie przeto ze na obecnym etapie bytoby stuszne
opracowac zr6zniczkowanie ceny niezmiennej przewozu
jednej tcnomili i uzyska¢ u odpowiednich czynnikéw
zatwierdzenie przepracowanej w ten sposob ceny nie-
zmiennej.

Planowanie radzieckie nie stosuje juz dzisiaj wskaz-
nika warto$ci produkcji w cenach niezmiennych. -By¢
moze, ze i u nas w przysztosSci rozwéj planowania péj-
dzie w -kierunku zrezygnowania z tego wskaznika. Dla-
tego tez nalezatoby juz dzisiaj pomysle¢ o wtasciwym
ustawieniu wskaznika warto$ci przewozéw w cenach
biezacych. Wskaznik ten oparty jest na wplywach za
przewozy wedlug taryfy wewnetrznej. Jak wyzej
wspomniano taryfa ta nie jest jeszcze doskonata i nie
oddaje wtasciwego stosunku pracochtonnosci przewo-
z6w poszczeg6lnych towaréw w -poszczegodlnych’'kierun-
kach. Nalezatloby przeto z calg energia kontynuowac
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Co daje centralna

Biuro Transportowe RZPW w Rudzie Sl|. obstuguje swym
taborem ciezarowym wszystkie kopalnie wegla, podlegte
Rudzkiemu Zjednoczeniu Przemys$lu Weglowego. Do pew-
nego czasu obstuga ta ograniczata sie do przyjecia od ko-
palni zamoéwienia na samochdd cigezarowy i -przydzielenia
go w zadanym dniu kopalni, po czy-m obcigzalo sie kopal-
nie zgodnie z taryfg za wykonang ustuge. Analiza kart pra-
cy samochoddéw ciezarowych przydzielanych w ten sposéb
wykazywata, ze uzytkownicy w duzym stopniu nie patrza
na tak wazny moment jakim jest wykorzystanie tadow-
nosci pojazdu, a tym samym duzy koszt przewozu. Biuro
Transportowe miato z tego powodu wiele ktopotu, gdyz od-
czuwato stale duzy ibrak pojazdéw, a -tym samym nie mo-
glto zabezpieczy¢ wszystkich potrzeb przewozowych. Po
pi zeanalizowaniu tych trudno$ci postanowiono wprowadzi¢
-ncwy syste-m centralnej dyspozycji, ktéry by pozwolit na
pelne wykoftystanie tadownos$ci pojazdow.

Nowy system polega na:

1)
z upowaznieniami do odbibru do Biura Transportowego;
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przesytaniu przez kopalnie asygnat materialowych wraz
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prace nad udoskonaleniem taryfy.,, Do czasu jednak
opiacowama -skorygowanej taryfy nalezy na obecnym
c apie przepracowac¢ system cen niezmiennych i stoso-
wac wskaznik wartosci przewozéw w cenach .niezmien-
nych jako jeden z podstawowych wskaznikéw wykona-
nia planu. To samo zadanie, co nalezycie zr6zniczkowa-

na wartos¢ -przewozéw, mogtby spetni¢ naturalny
wskaznik przewozéw wyrazony w tonach i tonomi-
lach umownych, -czyli zastepczych, oparty ,na réznej

pracochtonnosci przewozéw. Wskaznik ten mogtby by¢
wpiowadzony jako wskaznik pomocniczy
sistowskiej dialektyki stosowalézgeosd&?v%/srﬂgzdnql%\'/vr% (relé:
nie przyjetych w planowaniu zeglugi. Dotyczy to wiec
tc kze analizy wykonania jako$sciowych wskaznikéw pla-
nu. Za same wykonanie iloSciowego zadania planu przy
™ . . .
zmnlejszac %ysokos%nlg)kr%crrﬁ] jakosciowych nalezaloby
Wydatkn dewizowe i wyniki dewizowa nie sg dla nas
™
uwage e\1l\z“nn| |Sm|¥ kZo ra&%%vi%ow@'ceh roWnl(azn ﬁc\%vnya‘-
dajnosci devvlzowej winny by¢ pomocniczymi wskazni-
kami planu. Nalezy stale analizowaé¢ ich wykonanie.
lerwszy z tych wskaznikéw jest nadwyzka wplywow
dewizowych -nad kosztami dewizowymi. Drugi za$ iest
stosunkiem wskaznika Wynikéw dewizowych do ogol-
nej llo-sci wyprodukowanych tonomil, albo (gdy usta-
wimy wtasciwie ceny .niezmienne) do warto$ci przewo-
z6w w cenach niezmiennych.

Fd—Kd
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WWD Wskaznik wydajnos$ci dewizowej

fr> Wplywy dewizowe uzyskane przez flote

Kji Koszty dewizowe

J,(q.l) llos¢ tonomil wyprodukowanych przez flote

N Warto$¢ przewozéw w cenach niezmiennych.

Wskaznik FD obejmuje dewizy tylko -efektywnie za-
robione przez flote- Szersze wujecie wskaznika przez
objecie nim wszelkich wplywéw zeglugi, tj. dewiz nie-
tylko zarobionych, ale takze zaoszczedzonych przez to
ze me musieliS§my ptaci¢ za przewédz dewiz obcym stat-
kom wydaje mi sie ekonomicznie nieuzasadnione.

Doktadna kontrola i analiza wykonania wskaznikéw
naturalnych planu przewozéw w tonach i tonomilach
oraz warto$ciowych, w dialektycznym powigzaniu z ca-
tym zespotem wskaznikéw jakoSciowych, pozwoli na
unikanie tego rodzaju bteddéw, jakie w wyborze prze-

wozonych tadunkéw byty popetniane w naszym tran-
sporcie morskim.

dyspozycja taborem

2
towego po,jednym konwojencie, z ktérych stworzono bry-
gade tadunkowa.

Ja-k wyglada tego rodzaju zatatwienie w praktyce?

Dyspozytor Biura Transportowego po otrzymaniu asy-
gnat z kopalh segreguje je wedlug centrali handlowych
i miejscowosci pobrania materialu, po czym wyznacza sa-
mochdd do przewiezienia materialdw z danej centrali czy
tez miejscowos$ci, nastepnie za$ przydziela odpowiednig
ilos¢ tadowaczy i wy-syla samochdd w droge. Jeden z tado-
waczy, upowazniony do pobrania materiatu, odpowiedzial-
ny jest za pobranie wiasciwej ilosci dla kazdej z kopaln,
po czym rozwozi sie pobrany -materiat na poszczegdélne ko-
palnie, ktére z kolei kwituja odbior.

Jakie wynikajg z tego tytutu korzysci?

» Dla naswietlenia tej sprawy przytocze tu kilka przykia-
ow.

Samochdéd -przydzielony -kopalni X wg -poprzedniego syste-
mu wysylany byt przez kopalnie do Otmuchowa po 05 to-
ny szyniakéw, majac 185 km -przebiegu w jedng strone, gdy

kazda z kopalh stawia do dyspozycji Biura Transpor-
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w tym samym czasie, czy nawet w nastepnym dniu, wyjez-
dzaty 2 lub 3 samochody po taki sam tadunek, wystane
przez inne kopalnie.

Kopalnia X wysyta samochéd do Brzegu tj. 130 km w je-
dng strone celem przywiezienia kilku silnikéw elektrycz-
nych, gdy w tym samym czasie mozna byto dotadowaé sil-
niki z innych kepalh przewidziane do remontu, a w dro-
dze powrotnej przywiez¢ juz gotowe, rowniez dla kilku ko-
paln.

Podobnych przypadkéw mozna by byto przytoczy¢ calg
mase, nie moéwigc juz o takich przewozach, jak 20 butéw
gumowych 3-tonowym samochodem.

Przy obecnie zastosowanym systemie centralnej dyspozy-
cji i centralnego pobierania materiatbw Biuro Transporto-
we ma pewnos$¢, ze tonaz samochodu jest w calosci wyko-
rzystany. Zachodzg sporadyczne wypadki, ze kopalni przy-
dziela sie samochdd ciezarowy dla przewiezienia tego czy
innego urzadzenia, jak np. napedy tasmowe, kombajny itp.,
lecz to nastepuje po uprzednim zbadaniu ciezaru, w sto-
sunku do ktérego przydziela isie samochéd i tylko na wy-
konanie tego jednego przerzutu. Tego rodzaju system moz-
na by bylo zaprowadzi¢ we wszystkich biurach transporto-
wych, przy odpowiednim poparciu Dyrekcji Zjednoczen, co
wyjdzie z korzyscig i dla kopaln.

Pisze dlatego z korzys$cig dla kopaln, gdyz przy wprowa-
dzeniu tego systemu w zycie napotykato sie na niezadowo-
lenie ze strony kopaln, przyzwyczajonych do przydzielania
im samochodu do dyspozycji bez wzgledu na jego wykorzy-
stanie.

Rozliczenie za ustugi nastepuje na podstawie ustalonego
kazdorazowo klucza w stosunku do ilosci przewiezionego
dla. danej kopalni materiatu.

Na zakonczenie 'nadmieniam, ze wprowadzony system
centralnego pobierania materiatbw w duzym stopniu roz-
wigzat trudnos$ci transportowe poszczegéinych kopalh we-
gla, a co najwazniejsze przyczynit sie do obnizenia kosztow
transportu. )
J. Miszuda (Ruda Slaska)

Kgcik Redakcji
DO NASZYCH KORESPONDENTOW

Jednym z gtéwnych zadan, jakie stawia sobie w roku
biezagcym Redakcja ,Transportu“, jest rozszerzenie i po-
gtebienie wspéipracy z szerokim kregiem czytelnikéw,
pracownikéw transportu. Temu celowi stuzy m. in. orga-
nizowanie sieci korespondentéw pisma, obejmujgcej juz
obecnie najwazniejsze os$rodki pracy transportowej na
calym terenie PRL. Urzadzane w r6znych miastach Pol-

DZIAL INFORMACYJNY?)

PLAN PRZEWOZU LADUNKOW KOLEJAMI
NORMALNOTOROWYMI NA Il KWARTAL 1954 R.

Uchwata Prez. Rzadu <Nr 157 z dnia 10.1V 54 r. zostal za-
twierdzony operatywny plan przewozu tadunkéw kolejami
normalnotorowymi na Il kwartat 1954 roku. Plan ten jest
znacznie podwyzszony w stosunku do planu ustalonego
NPG na ten okres ze wzgledu na nieprzewiezienie czesci
masy towarowej przez kolej w | kwartale br. wskutek
niesprzyjajacych warunkéw atmosferycznych.

Podwyzszenie planu w Il kwartale bylo mozliwe z uwa-
gi na pewne rezerwy zdolno$Sci przewozowej, jaka kolej
dysponuje w Il kwartale. Zabezpieczenie przewozéw tylko
przez zgloszong mase jest niewystarczajgce, do tego po-
trzebne jest jeszcze wzmozenie dyscypliny przewozowej.
Zadanie to wymaga dalszego poprawienia pracy transpor-
tu kolejowego, zacie$nienia wspotpracy kolei z klientami
oraz podniesienia na wyzszy poziom pracy stuzb transpor-
towych. Jak wiadomo, poziom dyscypliny przewozowej
u poszczeg6lnych nadawcéw nie jest jeszcze wysoki, co
stwarza dodatkowe trudnos$ci w wykonaniu planu.

Aby podnie$¢ poziom dyscypliny przewozowej, w wy-
zej wymienionej uchwale zobowigzuje sie klientéw kolei

*) UMoirmaicje zamieszczone w ityim dziaile nie majg charak-
teru urzedowego-
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siki okregowe narady z korespondentami przyczynity sie

juz w duzym stopniu do nawigzania bezposredniej ftacz-
nosci Redakcji z terenem.
Apelujemy o dalszg i coraz blizszag wspo6iprace. Intere-

sujg nas, Drodzy Czytelnicy, wszelkie przejawy Waszej pra-
cy zawodowej, jej osiggniecia i niedociggniecia, Wasze da
zenig do usprawnienia pracy, ktére moga sta¢ sie wzorem
dla innych. Interesuje nas, co sadzicie o Waszym pismie,
jakie zagadnienia Was ciekawig i w jakiej formie chcieli-
byScie mie¢ je oméwione.

Dla utatwienia pracy korespondentom podajemy tematy,
ktérymi powinni oni zajg¢ sie w pierwszym rzedzie.

Tematy te dotyczg zakladu pracy korespondenta, a wiec
transportowej jednostki organizacyjnej, w ktérej jest on
zatrudniony. Wtasne zaktady pracy korespondenci znajag
bowiem najlepiej i najbardziej skutecznie moga sie przy-
czyni¢ do usprawnienia ich gospodarki.

— Jakie trudnos$ci widze w pracy mojej transportowej
jednostki organizacyjnej (mojego zaktadu pracy) i jak moz
na by je usunagé.

— Gdzie widze zrodta oszczednosSci w moim zakladzie
pracy.

— Jakie widze przerosty biurokracji, w szczegoélnosci w
zakresie sprawozdawczos$ci i jprac statystycznych.

— Jak powinno wygladac¢ ipogtebienie rozrachunku go-
spodarczego w moim zakfadzie pracy.

—aUwagi o stosowanej metodzie obliczania kosztéw wta-
snych w moim zaktadzie pracy.

— Jak sobie wyobrazam szersze stosowanie planowania
wewnatrzzaktadowego w moim zaktladzie pracy.

—» Udziat zatogi w wykonaniu planu; jak usprawni¢ na-
rady wytworcze.

— Jakie osiagniecia i braki widze w ruchu racjonaliza-
torskim na terenie mojego zaktadu pracy.

— Jak ustosunkowuje sie do norm pracy obowigzuja-
cych w moim zaktadzie pracy.

— Jakie widze trudnosci i braki rozwoju wspétzawod-
nictwa pracy w moim zakladzie; w jaki sposéb wplywa
wspoéizawodnictwo pracy na wykonanie planu i wykorzy-
stanie $rodkéw produkcyjnych mojego zaktadu pracy.

— Oszczedno$¢ i normowanie materiatbw w moim za-
ktadzie pracy.

— Higiena i (bezpieczenstwo pracy w moim
(osiagniecia i braki).

Ta tematyka nie wyklucza, oczywiscie, mozliwosci zabie-
rania przez korespondentéw gtosu w innych sprawach
wilasnego zaktadu pracy, w sprawach innych wspétpracu-

zaktadzie

jacych przedsiebiorstw, czy tez w sprawach interesuja-
cych ogét transportowcow.

Piszcie do nas! Os.
w Il kwartale br. do optymalnego wykorzystania tadow-

nosci wzglednie pojemnos$ci podstawionych do natadunku
wagonéw, co pozwoli kolei na wygospodarowanie dodat-
kowych ilosci wagonéw.

Uchwata zobowigzuje stluzby transportowe do zorgani-
zowania pracy zatadowczej tak, aby post6j wagonu pad
operacjami trwat jak najkrécej. Zobowigzania w zakresie
natadunku polegaja réwniez i na tym, aby planowac i orga-
nizowa¢ natadunek w sposéb rytmiczny i réwnomierny
w kazdym miesigcu, w kazdej dekadzie, w kazdej piecio-
dniéwce.

Poniewaz duzy wptyw na skroécenie obrotu  wagonu
przez skr6cenie postoju na stacjach technicznych i roz-
rzgdowych ma marszrutyzacja nadawcza i tadownie rela-
cyjne przeto uchwata zobowigzuje klientow kolei do sto-
sowania w najszerszym zakresie tych form przewozowych.

Dla zmniejszenia odlegtosci przewozu 1 tony resorty
zobowigzane sg do planowania przewoz6éw poszczego6inych
tadunkéw w ten sposéb, aby tadunki te mogly by¢ kiero-
wane najkrotszymi drogami przewozu, eliminujgc tym sa-
mym wszelkiego rodzaju przewozy nieracjonalne. W szcze-

gélnosci chodzi tu o przewozy zbyt dalekie, krzyzujgce
sie i wtorne.
Poniewaz kolej dysponuje znacznymi rezerwami zdol-

nosci przewozowej w niedziele i $Swieta, postanowienia
Uchwaly zobowigzujg resorty gospodarcze do tadowania
w tych dniach wegla kamiennego, mialu weglowego, ko-
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k.su i brykietéw, cegly, zwiru i piasku, cementu, kamienia,
zuzla, nawozéw sztucznych, drewna, zboza — w ilo$ciach
co najmniej 50»/0 Sredniej normy dnia roboczego.

Aby unikng¢ duzego zapotrzebowania na przewozy w
Il i IV kwartale, uchwata zobowigzuje resorty gospodar-
cze do uplynnienia ponadnormatywnych zapaséw, wyma-
gajacych  przewiezienia, nagromadzonych w roku 1953
i | kwartale 1954 r., ktére nie zostaly wywiezione w caloSci
w | kwartale br. Ponadto postanowienia uchwaly zakazujg
nadawania do przewozow wtérnych wegla, koksu, cegly
i cementu bez zezwolenia wydanego przez Centralny
Urzad Gospodarki Materiatowej.

Zakazy powyzsze nie dotycza jednostek podleglych na-
stepujgcym ministerstwom: Gornictwa, Hutnictwa,  Ze-
glugi co do przesytek wegla i koksu, jednostek podlegtych
Ministerstwu Przemystu Materiatbw Budowlanych co do
przesytek cementu, jednostek produkujgcych cegle (cegiel-
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nie), jednostek Zarzadu Zbytu Materiatbw Budowlanych
oraz jednostek uzyskujacych cegte z rozbiérki — co do
przesytek cegly.

Waznym postanowieniem uchwaty na Il kwartat, ktére
ma duze znaczenie dla odcigzenia kolei od przewozéw w
nastepnych kwartatach, jest zobowigzanie Ministra Finan-
sow do przyznania kredytow zaktadom na utworzenie w Il
kwartale 1954 r. zwiekszonych norm zapaséw zwiru, kamie-
nia, cegly i drewna w granicach ustalonych przez Przewod-
niczagcego PKPG.

Nastepne -postanowienia uchwaly zobowigzujag  mini-
stréw resortéw gospodarczych do terminowego rozprowa-
dzenia do jednostek wykonawczych zatwierdzonych pla-
néw natadunku, do zapewnienia prowadzenia na szczeblu
zaktadu prawidiowej ewidencji pracy transportu kolejo-
wego i uzgadniania tej ewidencji ze stacjami kolejowymi.

OPERATYWNE PLANOWANIE PRZEWOZU LADUNKOW

W celu podniesienia na wyzszy poziom planowania ope-
ratywnego przewozu tadunkéw i poglebienia metodologii
operatywnego planowania —e zostalo wydane -Zarzgdzenie
Przewodniczacego PKPG Nr 52 z dnia 26 marca 1954 r.,
zmieniajgce instrukcje, stanowigcag zatgcznik do zarza-
dzenia Przewodniczgcego PKPG Nr 295 z dnia 12 paz-
dziernika 1954 r. w sprawie operatywnego planowania
przewozow.

Zarzadzenie, uwzgledniajgc potrzeby Ministerstwa Kolei
w zakresie wilasciwego opracowywania i rozprowadzania
zadan przewozowych dla podleglych jednostek wykonaw-
czych (RMO-stacje kolejowe), naktada obowigzek na cen-

L. K.
planujacych przekazania odpisu zatwierdzonego planu
miesigcznego dla poszczegdinych podleglych  przedsie-

biorstw odpowiedniej terenowo dyrekcji okregowej kolei
panstwowych w terminie na 8 dni przed planowanym
miesigcem.

W zwigzku z wprowadzeniem tego obowigzku musialy
ulec czesciowo zmianie terminy opracowywania planéw
przewozowych, ktére dostosowane sg do mozliwosci zgto-
szenia przez centralne zarzady lub réwnorzedne jednostki
swoich planéw do DOKP na 8 dni przed planowanym mie-
siagcem. Terminarz opracowywania i przesyfania planéw

tralne zarzady lub réwnorzedne jednostki ministerstw w trybie centralnym obrazuje nastepujaca tabela:
W planoiuaniu
L. p Rodzaj czynnosci
kwart. mies.
1 Przestanie planu przez je-dn-ostke gospodarcza do jednostki nadrzednej
45 dni 35 dni

2 Przestanie planu p-rzez jednostke gospodarcza do WKPG 45 35,
3 Przestanie planu przez jednostke gospodarcza do Wydz. Kom. Drég. i Za-

rzagdu Kolei Wa-sk-otor. 45 3B,
4 Przestanie planu przez jednostke nadrzedng (CZ) do Minist. Gospodar-

czego 8 29
5 Przestanie planu przez Minist. Gospodarcze do Ministerstw Transporto-

wych 28 2 .,
6 Konferencja w Ministerstwie Transportu 25 20
7 Ministerstwa Transportowe do PKPG D
8 Przestanie planu przez PKPG do Prez. Rzadu 10 o
9 Przestanie planu przez PKPG do Minist. Gospod. 17 ” 27
10 Przestanie plan-u przez Min. Gospod. do jednostek nadrzednych (CZ) 13 ,, 3
n Przesianie planu przez jednostke nadrzedng (CZ)) do jednostek gospo-

darczych i DOKP 8 . s .
12 Przestanie planu przez jednostke gospod. do zawiadowcy stacji kolejowe]j — 5 ,, #

Zmianom ulegly tylko terminy -odnoszace sie do plano-
wania w trybie centralnym,, natomiast terminy planowa-
nia przewozéw w trybie terenowym pozostajg hie zmie-
nione. Dla jednostek gospodarczych, posiadajgcych swe
organizacje na szczeblu wojewdédzkim (np. w oorocie to-
warowym, skupie itp.) zarzadzenie przewiduje mozliwos¢
opracowania planéw przewozowych na wszystkie Srodki
transportowe przez centrale wojewddzkie. Zarzadzenie za-
strzega jednak, ze przekazanie tych planéw do jedno-
stek nadrzednych, do WKPG, do Wydziatbw Komunikacji
Drogowej Prez. WRN, do Zarzadéw Kolei Waskotorowych
oraz do Dyrekcji Zeglugi Srédladowej na Odrze lub na
Wisle nastgpi w terminach takich, jakie zostaly ustalo-
ne dla oddolnych jednostek gospodarczych. Aby byto wia-
dome, jakie jednostki gospodarcze podlegte danej centrali
wojewddzkiej, -ktéra opracawata dla nich zbiorczo opera-
tywny plan przewozéw, z-ostaly objete tym planem, cen-
trale zobowigzane sg do da-nego planu dotgczy¢ wykaz
tych jednostek.

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

zie przesytek i o0s6b kolejami (Dz. U Nr 4/53) zarzgdzenie
wprowadza obowigzek, przy opracowywaniu operatyw-
nych planéw przewozowych dla kolei normalnotorowych,
wydzielania w nomenklaturze tadunkéw podgrup z grup
zasadniczych, zgodnie z pozycjami -klasyfikacji towaréw
(Kt) taryfy towarowej Polskich Kolei Panstwowych obo-
wigzujgcej od 1 stycznia 1954 r., nastepujaco: zyta i psze-
nicy z pozycji 1 kt; maki zytniej i pszennej z pozycji 19
kt; kamienia z pozycji 201 kt, ttlucznia i -szutru z poz. 202
kt, piasku, zwiru, pos-potki zwirowo - piaskowej z poz.
207 kt; rudy zelaznej z poz. 241 lit. a/kt; wegla kamienne-
go z poz. 250 kt; koksu z poz. 252 kt; cementu z poz. 214
-kt; nawozéw sztucznych z poz. 643 — 646 kt; drewna
z -poz. 904 i 910 kt; cegly i -pustakéw z poz. 1116 lit. alkt.

Ponadto zarzadzenie reguluje i wyjasnia tryb opracowy-
wania operatywnych planéw przewozowych, jak tez wy-
liczania- zdolnosci przewozowej transportu wlasnego jed-
nostek gospodarczych oraz transportu branzowego. Zgod-
nie z zarzgadzeniem, jednostki gospodarcze wykazujg zdol-
no$¢ przewozowa transportu wilasnego tylko na wzorze
Nr 2 (podziat przewozu tadunkéw pomiedzy $rodki tran-
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sportowe) w rubr. 14 lub 15 natomiast wzory Nr TW-1 —
wyliczenie ilosci taboru TW-2 — wyliczenie zdolnoSci
przewozowej taboru i wzér TW-2a — wyliczenie zdolnosci
przewozowej dla poszczegdlnej grupy pojazdéw ciezaro-
wych — sluzg jako wzory ijpomocnicze dla wyliczenia
zdolnosci przewozowej dla jednostki opracowujacej plan
i nie ma zadnego obowigzku przesytania tych wzoréw do
jednostek zwierzchnich.

Ostatnim postanowieniem zarzadzenia jest zwolnienie w
resorcie przemystu drobnego i rzemiosta czesci jednostek
gospodarczych od opracowywania operatywnych planéw
przewozowych. Postanowienie to zostalo wprowadzone do
zarzadzenia w wyniku trudnos$ci na jakie napotyka resort
przemystu drobnego i rzemiosta (wielka ilo§¢ malych
przedsiebiorstw) przy opracowywaniu operatywnych jpla-
néw przewozowych.

Zarzadzenie postanawia, ze operatywne plany przewo-
zowe w resorcie przemystu drobnego i rzemiosta opraco-
wujg tylko te jednostki w ktérych nadanie i przyjecie
masy tadunkowej wszystkimi Srodkami transportu bedzie
wynosito powyzej 1000 ton w okresie kwartatu.

Wedtug podanych w  zarzadzeniu zmian — pierwszy
miesigczny operatywny plan przewozu fadunkéw nalezy
opracowa¢ na miesigc czerwiec, a pierwszy plan kwartal-
ny na Il kwartat 1954 r.

SPRZEDAZ POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

Na podstawie przepiséw, okreslajgcych zakres dziatania
wtadz naczelnych w dziedzinie komunikacji oraz w zwigz-
ku z przepisami 88 1i 3 uchwaty Nr 85 Prezydium Rzadu
z dnia 20 lutego 1952 r. w sprawie sprzedazy pojazdéw sa-
mochodowych, pochodzacych z akcji przekazywania re-
manentéw motoryzacyjnych (Mon. jPol. Nr A-21, poz. 254),
zostatlo wydane i ogloszone w Monitorze Polskim Nr A-24
pod poz. 397 zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego z dnia 15 lutego 1954 r. regulujgce tryb poste-
powania przy sprzedazy przez Centrale Spétdzielni Tran-
sportu pojazdéw, samochodowych grupy Il, pochodzgcych
.z akcji uptynnienia remanentéw motoryzacyjnych.

W trybie ustalonym zarzadzeniem sprzedazy podlegaja
samochody osobowe, samochody ciezarowe, ciggniki, przy-
czepy i motocykle marek, nie wymienionych w zatgczniku
do zarzadzenia Przewodniczacego PKHG iz dnia 19 marca
1953 r. zmieniajgcego zatgacznik do uchwaly Prezydium
Rzadu z dnia 9 listopada 1950 r. w sprawie przekazywania
zbednych i nadmiernych remanentéw motoryzacyjnych
(Mcm. Pol. z 1953 r. Nr A-28, poz. 337 i 1954 r. .Nr A-5, poz.
154), pochodzgce z akcji uplynnienia remanentéw motory-
zacyjnych i zaliczone do grupy Il (tj. zdolne do pracy po
dokonaniu jnaprawy).

Sprzedazy tych pojazdéw samochodowych dokonuje Cen-
trala Spoétdzielni Transportu — Centralne Biuro Handlu
Sprzetem Samochodowym (CBHSS) za pos$rednictwem re-
jonowych biur handlu sprzetem samochodowym (RBHSS).

Prawo nabycia omawianych pojazdéw samochodowych
(na warunkach, przewidzianych w zarzgdzeniu) przystu-
guje w kolejnosci nastepujacego pierwszenstwa:

1) jednostkom administracji panstwowej i jednostkom
gospodarki uspotecznionej;
2) Polskiemu Zwigzkowi Motorowemu — tylko do ce-

lbw szkolenia, co powinno byé zaznaczone w dowodzie
sprzedazy;

3) osobom fizycznym.

Nalezy podkresli¢, iz samochody ciezarowe, ciggniki
i przyczepy moga by¢ sprzedawane celem ich wyremon-
towania i dalszego uzytkowania wytgcznie jednostkom,
wymienionym wyzej w pkt. 1i 2

Zarzadzenie okres$la tryb: 1) sktadania przez jednostki
administracji panstwowej, jednostki gospodarki uspotecz-
nionej i Polski Zwigzek Motorowy — wnioskéw o sprze-
daz pojazdéw samochodowych; 2) sktadania przez osoby
fizyczne — podan o sprzedaz pojazdéw samochodowych.

Whnioski o sprzedaz moga by¢ skladane w dowolnych
rejonowych biurach handlu sprzetem samochodowym r po-
winny zawiera¢: 1) «Swiadczenie, stwierdzajagce niewyko-
rzystanie etatu; 2) posiadanie kredytéw na zakup pojaz-
déw samochodowych.

Podania o sprzedaz jpowinny by¢ sktadane we wtasci-
wych terenowo rejonowych biurach handlu sprzetem sa-
mochodowym oraz powinny by¢: 1) zaopiniowane przez
kierownictwo zaktadu pracy i rade zaktadowg co. do po-
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danych przez petenta motywéw; 2) a w przypadku naby-
wania dorozki lub takséwki samochodowej — potwierdzo-
ne odpowiednio przez wydziat komunikacji drogowej pre-
zydium witasciwej.wojewddzkiej rady narodowej.

Podania os6b fizycznych o sprzedaz samochodéw — re-
jonowe biura .handlu sprzetem samochodowym przesytaja
prezydiom wojewé6dzkich rad narodowych — wydzialom

komunikacji drogowej — celem rozpatrzenia, dotgczajac
odpowiednig ilos¢ zlecen sprzedazy, wypetnionych dany-
mi, okres$lajacymi marke, rodzaj, numer podwozia, nu-

mer silnika i grupe pojazdu.

W przypadku pozytywnego rozpatrzenia podania, prezy-
dia wojewddzkich rad narodowych wypetniajg imiennie
zlecenia sprzedazy, celem dokonania sprzedazy pojazdéw
samochodowych osobom, wskazanym w zleceniach, i zle-
cenia zwracaja do wiasciwych rejonowych biur handlu
sprzetem samochodowym, za$ w przypadku odmownego
zatatwienia zwracajg nie wypetnione imiennie podania
celem zawiadomienia petentéw o odmowie przyznania mu
prawa nabycia pojazdu.

Zlecenie sprzedazy traci wazno$¢ po uptywie 20 dni od
daty jzawiadomienia przez rejonowe biuro handlu sprzetem
samochodowym o przyznaniu prawa nabycia pojazdu sa-
mochodowego.

. Pojazd samochodowy sprzedany Polskiemu Zwigzkowi
Motorowemu badz osobom fizycznym nie moze byé od-
sprzedany osobie trzeciej bez zgody prezydium wiasciwej
rady narodowej — Wydziat Komunikacji Drogowej. Pojazd
odsprzedazy bez wspomnianej zgody nie moze by¢ zare-
jestrowany 1 dopuszczony do ruchu

J. B.

ROZSZERZENIE OBOWIAZKU SWIADCZENIA
USLtUG TRANSPORTOWYCH

Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 59.
1951 r. w sprawie $wiadczenia ustug transportowych na
niektére cele ogdlnogospodarcze, Minister Transportu
Drogowego i Lotniczego zarzadzeniem z dnia 8.111.1954 r.
rozszerzyt w 1954 r. obowiazek Swiadczenia tych ustug na
akcje osiedlenczag. Z wymienionego zarzgdzenia Ministra
Transportu Drogowego i Lotniczego opublikowanego w
Monitorze Polskim Nr A-26 poz. 413 wynika, iz obowigzek

'$wiadczenia ustug transportowych na rzecz akcii osied-

lenczej obejmuje obszar catego panstwa i wchodzi w zy-
cie z dniem ogtoszenia.

Podkresli¢ réowniez nalezy wage akcii osiedlefczej
i zwigzany z tym obowigzek $wiadczenia ustug transpor-
towych na ten cel, ktéry wprowadzony byt réwniez w la-
tach poprzednich tj. w 1952 r. zarzadzeniem z dnia 26.3
i w 1953 r. zarzadzeniem z dnia 27.5.

K. K.

URUCHOMIENIE DALSZYCH PLACOWEK
SPEDYCYJNYCH PKS

W nawigzaniu do wykazu placéwek spedycyjnych, za-
mieszczonego jna lamach miesiecznika ,Transport” w nr 4
(kwiecien) 1954 r. podajemy, ze uruchomiono jdalsze 3 pla-
cowki spedycyjne, a mianowicie:

1) w Lemborku, ul. I Armii WP 42, tel. 97;

2) 'W Siedlcach, ul. Partyzantéow 12.

3) w Swidnicy, ul. Kolejowa 1, tel. 30-77;
czyli od marca br. w calym kraju rozwija dziatalno$¢ 78
placéwek spedycyjnych.

A. L.

ZATRUDNIANIE ABSOLWENTOW SZKOL
ZAWODOWYCH MTDiL

Minister Transportu Drogowego i Lotniczego zarzadze-
niem z dnia 122 1954 r. ustalit wykaz $rednich szkoét za-
wodowych Il stopnia (technikum), ktérych absolwenci
podlegaja w 1954 r. planowemu zatrudnieniu na podstawie
art. 3 ustawy z dnia 7.3.1950 r. Wyzej wymienione zarza-
dzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego opu-
blikowane w Monitorze Polskim Nr A-22 poz. 357 podaje
wykaz nastepujacych szkél, ktérych absolwenci w 1954 r.
podlegaja przepisom ustawy:

1) Technikum Samochodowe w Warszawie,
Kaliszu, todzi i Gliwicach;

2) Technikum Drogowe w Toruniu,"” Poznaniu, Radomiu,
Lublinie i Jarostawiu;

3) Szkota Technikéw Komunikacyjnych w Olsztynie.

K. K.

Olsztynie,
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PROWADZENIE REJESTRU ROWEROW

W oparciu o ust. 2 § 1 rozporzadzenia z dnia 15 grudnia
1953 r. w sprawie ruchu roweréw na drogach publicznych
zastatlo wydane i ogtoszone w Monitorze Polskim (Nr A-23
poz. 384) zarzadzenie Ministra  Transportu Drogowego
i Lotniczego z dnia 25 lutego 1954 r. w sprawie prowadze-
nia rejestru roweréw i warunkéw sprawdzania znajomosci
przepiséw o ruchu drogowym.

Zarzadzenie ustala: termin i tryb zgtaszania roweréw do
rejestru, tryb prowadzenia rejestru roweréw, wydawania
i zwrotu kart rowerowych (potwierdzenia wpisu do reje-
stru rowerdéw), wzory formularzy i drukéw oraz warunki
sprawdzania znajomos$ci przepiséw o ruchu drogowym.

Zgodnie z tymi przepisami posiadacz roweru iest obo-
wigzany w terminie 14-dniowym od wejScia w posiadanie
roweru zgtosi¢ rower do rejestru W prezydium miejskiej
(dzielnicowej) badZz gminnej rady narodowej, wtasciwej ze
wzgledu na miejsce zamieszkania posiadacza roweru, nha
formularzu ,Zgloszenia roweru do rejestru* (wzér for-
mularza podaje zatacznik Nr 1 zarzagdzenia).

Na podstawie otrzymanych zgloszeh prezydia rad naro-
dowych prowadzg ,Rejestr rowerow“ w formie ksiegi, w
ktérej wpisuja rowery w kolejnos$ci zgtoszenia (wzér ,Re-
jestru roweréw" zawiera zatgcznik Nr 2 zarzadzenia).

Wpis roweru do rejestru stanowi podstawe do wydania
potwierdzenia wpisu do rejestru roweréw, zwanego ,Kar-
ta rowerowg" (wzér ,Karty rowerowej* zawiera zatgcznik
Nr 3 zarzadzenia).

Karta rowerowa jest wazna na okres 3 lat od daty jej
wystawienia. Po tym okresie posiadacz roweru obowigza-
ny jest pdnownie zgtosi¢ rower do rejestru celem otrzy-
mania nowej karty rowerowej.

Utrata posiadania roweru zobowigzuje dotychczasowego
posiadacza roweru do zawiadomienia o tym w terminie
14 dniowym prezydium rady narodowej, ktére wydato kar-
te rowerowg i do zwrotu karty.

W przypadku zniszczenia lub zagubienia karty rowero-
wej posiadacz roweru powinien zawiadomi¢ o tym pre-
zydium witasdciwej — ze wzgledu na rejestracje — rady na-
rodowej; dopiero na podstawie takiego zawiadomienia
prezydium wydaje wtérnik karty rowerowej.

Opr6cz spraw zwigzanych z prowadzeniem rejestru ro-
weréw przepisy zarzadzenia okre$lajg warunki sprawdza-
nia znajomos$ci przepiséw' o ruchu drogowym.

Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze ani rozporzgadzenie o ruchu
roweréw na drogach publicznych ani wydane na jego pod-
stawie (a omawiane przez nas zarzadzenie), nie uzaleznia
wydania karty rowerowej od uprzedniego sprawdzenia
znajomosci przepiséw drogowych.

Rozporzadzenie zawiera natomiast przepis wg ktoérego
prezydium rady narodowej, wiasciwe ze wzgledu na re-
jestracje roweru, moze w zwigzku z powtarzajgcymi sie
przypadkami nie przestrzegania przepisébw o ruchu na
drogach publicznych wezwaé kierujgcego rowerem do
sprawdzenia jego znajomos$ci przepiséw o ruchu.

Rozwijajac odnos$ne postanowienia zawarte w rozpo-
rzgdzeniu zarzgdzenie postanawia, iz prezydium rady na-
rodowej wzywa Kkierujgcego rowerem do sprawdzenia je-
go znajomos$ci przepiséw ruchowych po dwukrotnym
stwierdzeniu przekroczenia przepiséw o ruchu drogowym.

Sprawdzenie obejmuje znajomos$¢ przepis6w w zakresie
ustalonym w 88 3, 4, 5 6, 7, i 9 powotanego na wstepie
rozporzadzenia z dnia 15 grudnia 1953 r.

W przypadku stwierdzenia nieznajomos$ci wspomnianych
przepiséw, prezydium wyznacza ponowny (dwutygodnio-
wy) termin, celem ponownego sprawdzenia znajomosci
przepiséw drogowych).

J. B.

DOKUMENTY SAMOLOTOWYCH PILOTOW
SPORTOWYCH

W Dzienniku Ustaw Nr 10 z 1954 r. zostalo ogloszone
rozporzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotni-
czego z dnia 24 lutego 1954 r. w sprawie dokumentéw dla
samolotowych pilotéw sportowych.

Rozporzadzenie to uchyla wazno$¢ wydawanych dotych-
czas Swiadectw uzdolnienia i upowaznien (licencji) pilo-
tow samolotéw turystycznych, a W miejsce ich przewiduje
wydawanie;
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1) Swiadectw samolotowego pilota sportowego, stwier-
dzajacych zasadnicze poczatkowe kwalifikacje danej oso-
by na samolotowego pilota sportowego;

2) ksigzek wyszkolenia lotniczego, zawierajgcych wpisy
uprawnien pilota, stwierdzajgce tacznie z waznym za-
Swiadczeniem lekarskim, aktualne kwalifikacje danej oso-
by na samolotowego pilota sportowego.

Ponadto rozporzgdzenie postanawia, iz samolotowy pilot
sportowy, posiadajacy odpowiednie kwalifikacje do peh
nienia czynnosci instruktora szkolgcego samolotowych pi-
lotéw sportowych lub do wykonywania na samolotach
lotéw prébnych i fabrycznych, albo innych lotéw o cha-
rakterze specjalnym, moze otrzyma¢ w formie wkiadek
dc Swiadectwa samolotowego pilota sportowego dokument
ty, stwierdzajgce upowaznienia do wykonywania tych czyn-
nosci lub lotow.

J. B.
|
FINANSOWANIE WYNALAZCZOSCI
PRACOWNICZEJ

Minister Finanséw oko6lnikiem z dnia 25 stycznia 1954 r.
(Monitor Polski Nr A-18/54) wyjasnit, ze panstwowe przed-
siebiorstwa i zaktady dziatajace wg rozrachunku gospodar-
czego pokrywajg ze Srodkéw obrotowych wszystkie wydat-
ki zwigzane z finansowaniem wynalazczos$ci pracowniczej
z wyjatkiem naktadéw inwestycyjnych, zwigzanych z za-
stosowaniem projektow. Te ostatnie naktady dokonywane
sa na zasadach i w trybie ustalonym w przepisach doty-
czacych planowania i finansowania inwestycji pozalimito-
wych oraz inwestycji nie scentralizowanych i scentralizo-
wanych limitowych (zgodnie z zarzadzeniem Ministra Fi-
nanséw z dnia 27.VII.1951 r..§ 13 w brzmieniu podanym
w Monitorze Polskim Nr A-18/54 poz. 326).

W dalszym ciggu wspomniany okdélnik wyjasnia, iz pre-
mie i wynagrodzenia za wynalazki, udoskonalenia technicz-
ne i usprawnienia — w mys$l Uchwaly Nr 53 Prezydium
Rzadu z dnia 10 stycznia 1953 r. w sprawie wzmochienia
kontroli funduszu ptac w gospodarce socjalistycznej — nie
wchodzg do funduszu ptac. Dlatego tez nie nalezy zaliczaé
do funduszu ptac nast. wydatkow:

a) wynagrodzen twércow pracowniczych wynalazkéw,
udoskonalen technicznych i usprawnien;

b) premii za wspoétudziat w realizacji projektow, -«

c) premii, za pomoc techniczng przy opracowywaniu teore-
tycznym projektéw;

d) nagrod konkursowych (bez wzgledu na ich formy —
pieniezne, rzeczowe) przyznawanych za przyjete do wyko-
rzystania pomysty racjonalizatorskie.

Tych wydatkéw nie nalezy zalicza¢ do funduszu ptac bez
wzgledu na to, czy dotyczg pne projektéw zgtoszonych in-
dywidualnie, zespotowo, czy tez opracowanych przez bry-
gady robotniezo-inzynierskie.

W mys$l okélnika do funduszu plac zalicza sie:

a) wynagrodzenia za pomoc techniczng przy sporzadzaniu
rysunkéw technicznych, przy przeprowadzaniu préb i ba-
dan oraz przy produkcji doswiadczalnej, w ktérej projekt
ma by¢ zastosowany (udzielong w ramach normalnych za-
je¢ w godzinach nadliczbowych lub w formie pracy zleco-
nej); ]

l%)) wynagrodzenia technicznego przedstawiciela kierow-
nictwa zaktadu pracy W klubie techniki i racjonalizaciji;

c) wynagrodzenia cztonkéw komisji wynalazczosci i rze-
czoznawcéw za udzial w posiedzeniach;

d) wynagrodzenia za prace warsztatowe i pomocnicze,
wykonywane przy realizacji projektéw przez pracownikéw
zaktadéw pracy w ramach ich normalnych zaje¢, a takze
wykonywanych w godzinach pozastuzbowych (wynagrodze-
nie ,za wykonywane w godzinach poza stuzbowych pracel
objete zamoéwieniem udzielonym brygadzie racjonalizator-
skiej nalezy zaliczy¢ do bezosobowego funduszu ptac);

e) wszystkie inne wynagrodzenia zwigzane z finansowa-
niem wynalazczos$ci pracowniczej, o ile tytuty wynagrodzen
wynikajg z zarzadzen wtasciwych organéw wydanych
v;* granicach przystugujagcych im uprawnien i sg wyptacane
osobom, ktére podjely sie wykonania okre$lonego zadania
na podstawie umowy o dzieto lub umowy zlecenia (np.
opracowanie biuletynu tematycznego dla racjonalizatoréw,
ekspertyzy witasne i obce, odczyty, kursy szkoleniowe itp.).

Ponadto w, dalszej czesci okélnika podane sg zasady po-
stepowania w przypadku przekroczenia zatwierdzonego fun-
duszu ptac zaréwno osobowego, jak i bezosobowego.
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Taryfy i zarzadzenia
A. W komunikacji kolejowej

2?2 TOsdD?ie:nojillu Taryf 1 Zarzgdzen KamumJkacyjnych Nr 2
Io zyarzqd % Kolelf | yi%)’l 11954 r

2 1954 ar. ‘ogtoszono ze,nié Ministra

w sprawie komunilkaicjd towarowej Polska—Butgaria w tran-
zycie przez Czechostowacje, Wegry i Jugostawie Zgodnie
Kn?e™ Polskie Koleje Panstwowe,, Butgarsikiie

. . . p zlechostow,aekie Koleje Paristwowe, We-
t>ieirs,Kie Koleje Panstwowe i Jugostowianskie Koleje Pan-
rnwi?le P,rzy3imiuj® °Ild dniai i/H I 1954 r. w komunikacji po-
miedzy Polska a Butgaria w tr&nzycie przez Czechostowacje
Wegry i Jugostawie przesytki do bezposredniego przewozu

® P'twarte PhAnkity graniczne na zasadzie postanowien Kon-
wencji Miedzynarodowej o przewozie*towaréw kolejami ze-
S ™ (KMT) z dnia 33/XX 1933 r. wiz, z Ujednostajn“ nymi
Postanowiemami Dodatkowymi, obowigzujgcej od I|/x 1938 r
rtnéja tt°n”~n" aiCj,i< "Prog\/adzon% Spec&'alne é)o_stanow_ieni
dodatkowe 'do aint. 6, 17, 19 1 21 KM T. Zarzadzenie wymienia
wykaz punktéw granicznych otwartych dla tej komunikacji

tym samym .numerze Dz. T. 1 z. K. ogloszono zarza-
dzenie Ministra, Kolei z 16/11 1954 r. w sprawie komunikacji
towarowej Polska-Niemcy Zachodnie (Trizonia) w tranzycie
.przez"Niemiecka Kepublike Demokratyczng. Zgodnie z tym

zarzadzeniem, Polskie Koleje Panstwowe, Niemiecka Kolej
Zwigzkowa i koleje Niemieckiej Republiki Demokratycznej
przyjmujag od dnia ,1/IH 1954 ir. ptztssylk; do bezpos$redniego

przewozu ‘pomiedzy Polska u Niemcami Zachodnimi (Trizo-
nia) w tranzycie ipirzez Niemieckg Republike Demoikratwczna
przez otwarte punkty granitozne na zasadzie postanowien'Kon-
wencji Miedzynarodowej o przewozie towarow kolejami ze-
laznymi (KMT) z dnia 23/X11953'r. wraz z Ujednostajnionymi
Postanowieniami Dodatkowymi, obowigzujgcej od I/x 1938 r
Dla komunikacji tej wprowadzono specjalne postanowienia
dodatkowe do airt. 6, 17, 19, 21 i 35 KMT. Zarzgdzenie wy-
mienia potokoi-memieeikie punkty graniczne otwarte dla tej
komunikacji.

B. W komunikacji wodnej $rédlagdowej

W Dz. T. i Z. K. Nr 2 z 1954 ir. ogtoszono =zarzadzenie
Ministra Zeglugi :z 30/1 1954 r. w sprawie Taryfy towarowej
zeglugi $rédladowej. Zarzgdzenie to wprowadza w Miedzy-
po-rtowej tabeli optat (Rozdziat IV, § 44) stawki pirzewozowe
na iprizewéiz malkli ipozi. 19ai/k.it. pomiedzy portami Wroctaw —
Sotltysowice lufo Rézanka—«Gliwice do wymienionych w tym
zarzgdzeniu stacji przeinaczenia,

0. K.

Informacje Wyd. Komunikacyjnych

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wyszly ostatnio
nastepujace ksigzki, ktére sa do nabycia w ksiegarniach
techniczmo-gospodairczych Domu Ksigzki.

Z dziedziny kolejnictwa

PKP — S. BATKO WSKI

Walka o bezawaryjng prace na
i przyczyny, skutki

Broszura omawia wypadki kolejowe,
i metody ich zwalcizania (cena zt 1,—).

Z dziedziny transportu drogowego

Tabele do obliczania zuzycia paliwa przy eksploatacji po-

jazdéw samochodowych — CZ. PROSZYNSKI
Tom 1Il, zeszyt 4 (Cena z} 38,30).
Z dziedziny zeglugi
Manewrowanie statkiem — W. LEKKI.

Przeprowadzanie ré6znych manewréw statkiem jak: podcho-
dzenie i odchodzenie od nabrzeza., manewrowanie w kana-
tach, wymijanie statkéw, przecigganie wzdluz nabrzeza itip.
w zalezno$ci od kierunku wiatru i pradu oraz uksztaltowa-
nia dna i brzegéw. Ponadto zawiera: podstawowe wiadomo-
$ci o wptywie wiatru i pradu, dziataniu steru i Sruby, wspot-
pracy z holownikiem, postugujgc sie limami lip,.

Praca przeznaczona dla personelu plywajgcego floty han-
dlowej i rybotéstwa morskiego orasz jako pomoc dla ucznidéw
morskich szk6t i kurséw doksztatcajgcych. (cena zi. 13,—).

Organizacja pracy floty rzecznej — A. A. SOJUZOW.

Szczegb6towa " analiza organizaciji pracy floty rzecznej
w ZSRR. Krotkie omoéwienie rozwoju zeglugi $réodladowej
w ZSRR. jej struktury organizacyjnej orarz charakterystyki
radzieckich drég wodnych, portéw i floty rzecznej. Szcze-
gbétowa analiza zagadnien zwigzanych z .normowaniem pracy
floty, organizacji ruchu taboru, przewozéw tadunkéw i pa-
sazeréw, technicznym planowaniu i operatywnym kierownic-
twem pracy floty.

Ksigzka moze by¢ podrecznikiem dla studiujacej mtodziezy
pracownikéw eksploatacyjnych oraz dla uczniéw kurséw
szkolenia zawodowego.

Normy pracy dla przetadunku drobnicy w portach mor-
skich — E. ZEBROWICZ i E1 GROSSER.

Praca zawiera wstepne wyjasnienia co do znaczenialnor-
mowania i charakteru pracy przetadunkowej w sporcie oraz
szczegb6towe wskazdédwki i przyktady postugiwania sie .nowo-
wydanym katalogiem norm i stawek .jednostkowych dla
przetadunkéw drobnicy w portach. Broszura przeznaczona
dla robotnikéw portowych oraz pracownikéw zwigzanych
z praca przetadunkowgag portow. (Cena zt 3.—).

A. W.
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WOZKI OKRACZAJACE DO PRZEWOZU DtUZYC

‘Mechantzaej.a przetadunku i praeitramsportowywamia diuzyc
w duzych, magazynach, ma nabrzezach portowych, na boczni-
cach kolejowych 7 tyim podobnych miejscach jest istotnym
zagadnieniem,, ktérego wtaéciwe rozwigzanie umozliwia szyb-
szy obrot tadunkéw przechodzgcych przez te miejsca i lep-
sze ich wykorzystanie.

Jednym ze sposobéw mechanizacji
zastosowanie wo6zka okraczajgcego.

omawianych prac jest

Na zalgczonych zdjeciach przedstawiony jest talii woézek
konstrukcji angielskiej, nazwany ,Timber Wolf*.

Wézek ten podnosi ciegzar 8-tonowy w ciggu 5 sekund,
przewozi go na dowolng odlegto$¢ z szybkos$ciag 40 km na go-
dzine,, a nastepnie opuszcza znowu w ciggu 5 sekund. ta-
dunek mozna podwyzszy¢é do maksimum 10 ton, ale woéw-
czas szybko$¢ pracy nieco sie zmnieijisiziai. Ostatni model te-

go wobzka jest produkowany w oémiu, réznych wielko$ciach,
jednakze sa produkowane wozki roéwniez na specjalne zada-
nie o mniejszych lub wiekszych wymiarach.

Obstuga wozka jest stosunkowo’ prosta. tadunek, ktéry ma
by¢ podniesiony., uktada sie na niskich drewnianych klo-
cach, czyili ,poduszkach®, wézek wjezdza ma te ,poduszkil

okraczajac je kotami, nastepnie podnosi tadunek za porrToca
faip, ktére mozna opuszcza¢ lub podnosi¢ z kabiny kierowcy.
Wézki okraczajgce omawianego typu maja duze kola przed-
nie, o szerokich, gteboko wcietych oponach, posiadajgcych
duza przyczepno$¢ do nawierzchni, dzieki czemu unika sie
pos$lizgu i rzucania obojetne, ozy na suchym piasku, lepkim
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btoci:e, czy tez na popekanej naiwierzchni. Tylne kolia sag
miale, tak, ze wézek szybko i tatwo moze zawraca¢ na was-
kich diroigach lub malej przestrzeni. Wewnetrzny promien
obrotu wynosi ty.lko 270 cm.
Jak wiicLa¢ mat ilustracjach,, kierowca siedzi wysoko., nad
tylnymi kotami, miaijasic w ten sposéb nieograniczorny widok
na pojazd, tadunek i' droge. Przednie i tylne S$wiatta stuza
do pracy nocnej. Wysokos$¢ siedzenia kierowcy daje stie re-
gulowaé¢ i na specjalne zgdanie wézki te moga by¢ dostar-
czane z zamknietag kabing z plastyku. Po lewej stronie kie-
rowcy znajduje sie dzwignia regulujagca 6 przektadni (3 prze-

K R O NI K A

STOCZNIOWCY ANTWERPII

PRZECIWKO ZATRZYMANIU STATKU ,PRACA"

400 stoczniowc6éw, zatrudnionych przy
w Antwerpii podpisato protest przeciw
Cziaing Kiai Szekia polskiego statku ,.Praca“. Stoczniowcy
Antwerpii remontowali swego czasu ten statek. Protest ten
ztozony iziostat w Konsulacie Generalnym U. S. A.
twerpil.

naprawde* statkow
zatrzymaniu przez

w An-

POCIAGI ELEKTRYCZNE WARSZAWA—KOLUSZKI

RUSZA W MAJU B. R.

W maju ib. ir., iz dniem (wprowadzenia letniego rozktadu
jazdy, ruszg na linii Warszawa — Koluszki pociggi elektry-
czne. Beda toi, podobnie jak na linii do Skierniewic, normal-
ne wagony osobowe, ciggnione przez elektrowozy,, z ktérych
cze$¢ wyprodukowano w kraju. Do Koluszek kursowaé¢ ma
8 pair pociagow taik roztozonych aby pasazerowie korzystali
z dogodnego potgczenia z todzig.

Na linii od Skierniewic do Koluszek roboty torowe i trak-
cyjne ma odcinkach pomiedzy stacjami w zasadzie ukon-
czono. Prace koncentrujag sie obecnie na stacjach w Skier-
niewicach, Ptyéwi i Koluszkach. Powaznie zaawansowane sg
réwniez prace przy montazu podstacji trakcyjnych do zasi-
lania sieci Ziatogi Przedsiebiorstwa Kolejowych Robét Elek-
try flkacyjimych pracuja nad jak najszybszym zakonczeniem
wszystkich prac, zwigzanych 2z wprowadzeniem do ruchu
pociggéw elektrycznych jeszcze przed wejsciem w zycie no-

wego rozktadu jazdy.
Roéwnocze$nie prowadzone sa roboty elektryfikacyjne na
odcinku Koluszki — t6dz, ktére pozwolg na uruchom,ienie

jeszcze w jesieni b. r. bezposéredniego potgczeniai pociggami
elektrycznymi Warszawa — t6dz. Zelektryfikowanie odcin-
ka Koluszki — t6dz — pierwszej podmiejskiej linii w rejo-
nie todzi — umozliwi korzystanie tysigcom oséb z szybkie-
go i dogodnego dojazdu do pracy w todzi.

WAGON WEGLARKA NOWEGO TYPU

Na dzien przed Il Zjazdem, realizujagc zobowigzanie, robot-
nicy ,Bafawaigu“ przekazali komisji kwalifikacyjnej pierw-
szy waigon-weglarke z budkg hamulcowg, wykonang w ca-
tosci z ptyt spiilsniionych. Dzieki temu roczne oszczednoS$ci
w ,Pafawagu“ wyniosg 2700 metréw szes$é, tarcicy.

NOWE TYPY WAGONOW CIEZAROWYCH

Pociag o diugosci kilku kilometrow utworzytyby ustawio-
ne w jeden rzgd ciezkie czteroosiowe wagony samowytadow-
cze ,Talbot“, ktére wyprodukujemy w b. r. Produkcje tych
wagondéw podjeto’ w koncu uib .r., na podstawie dokumen-
tacji sporzadzonej przez Centralne Biuro Konstrukcji Av Po-
znaniu.

Cziteroosiowe ,Tailiboty* znajduja szerokie zastosowanie
w przemys$le ciezkim: w gérnictwie, w hutnictwie, energe-
tyce i chemii, gtéwnie przy przewozeniu wegla’'i koksu.
,Tailibojty* maja pojemno$é¢ pudla, dochodzacg do 100 m.
sze$é,, np. przy przewozie koksu tadowno$¢ ,Talbotu® prze-
kracza 52 tony. Wagon wytadowuje sige, otwierajac boczne

klapy, w ciggu niecatej minuty.

Pierwsze ,Tailiboty* pracuja juz m. im. na budowie huty
im,. Lenina, w huitaich iim, Bieruta, i ,,Pok6j“, w Elektrowni
Jaworzno Il oraz na budowie kopalni ,Brzozowiee“.

W b. r. rozpoczeto réwniez produkcje wagondéw samowy-
tadowczych typu ,RA-32“. Wagony te, zupetnie nowej kon-
strukcji, to- wynalazek inz. m. Radwana z Biura Projektéw

Przemys$lu Hutniczego. Wytadunek wagonéw dokonuje sie
pneumatycznie przez przechylenie pudta. Opr6éznienie wago-
nu, ktérego pojemno$¢ przekraczal32 m sze$¢, i powrdt do
normalnego ustawienia trwa, ok. 4 sek. Przy opréznieniu
wytadunek zsypywany jest na odlegto$s¢ okoto 15 m. od szyn
kolejowych i nie zasypuje toréw.

Pierwszych 10 wagonéw typu ,RA_ot2“ przekazanych juz do
ruchu potwierdzito wysokie zalety tego wynalazku. Pranym
one m. im. w odkrywkowej kopalni ,Brzozowice“ i w hucie

JPokoj -

OBNIZKA CEN BILETOW NA SAMOLOTY
I WAGONY SYPIALNE

Z dniem 1 kwietnia 1954 wprowadzona zostata na krajo-
wych liniach lotniczych ,Lotu“ zmiana taryfy osobowej i ba-
gazowej.

Nowa tatryfa osobowa réwna, jest cenie za przejazd kolejag
w D1 kilaisie pociggu pospiesznego'. Taryfa bagazowa przewi-
duje oiptaty zréwnane z przewozowymi pasazerskimi, w sto-
sunku 1 pasazer réwna sie 100 kg bagazu (1 kg bagazu roé-
wna sie 1% ceny biletu podréznego).
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dnie i 3 tylne). Druga dZwignia po prawej stronie uruchamia
mechanizm do podnoszenia tadunku z regulacja aiutomatycz-
ng. Innym wudoskonaleniem konstrukcyjnym woézka ,Tiimber
Wolf* jest catkowite zamkniecie tancucha rolkowago do na-

pedu przednich két w kapieli olejowej, co zapewnia diugie
zycie mechanizmu i bezpieczeristwo kierowcy.
,Timber Woilf* pierwotnie byt sikomsiiruowany dla tadun-

kéw o maksymalnej
wyposazony w platformy,
najrozmaitszych tadunkow,
kéw iz cementem itd.

dtugos$ci 15 metrow. Obecnie moze by¢
ktére umozliwiaja przewozenie
jak skrzyn, beczek, cegiet, wor-

Nowe optaty za przelot wynoszg: ,z Warszawy do Bydgo-

szczy — 107 zt, do Gdanska — 117 z}, do Krakowa — 116 zi,
do toidizii — 58 zi, do Poznania — 114 zi, do Rzeszowa —
129 zt, do Statinogrodu — 116 zt, do Szczecina — 161 zi. do

Wroctawia — 134 zi

W stosunku do dotychczas obowigzujgcej taryfy normalnej
nowe optaty za przelot sg nizsze przecietnie O okoto 40%, zas
w poréwnaniu z tatryfg ulgowag (dla pracownikéw sektora
uspotecznionego) o okoto 10%.

Réwnoczeé$nie z obnizeniem taryfy zniesione zostaly na
liniach ,Lotu* W szystkie dotychczas udzielane znizki,
a w ich liczbie takze 10%-owa stosowana przy nabywaniu bi-
letéw powrotnych.

LETNI ROZKLAD LOTOW

Letni rozktad lotéw na
w zycie w roku biezgcym
odlotow jak nastepuje:

liniach krajowych, ktéory wszedt
z dniem 20 kwietnia, ustala czas

tZ Warszawy w godzinach rannych: do Gdanska o godz.
8.30, do Krakowa — 850, do Statinogrodu — 8.10, do Poznania
i Szczecina (od 1.VIl) — 7.20, do todzi i Wroctawia — 1.00;
w godzinach wieczornych — do Gdanska o 1750, do Krako-
wa _ 17.05 do Statinogrodu — 16.45 do Bydgoszczy 16.55,
do Poznania i Szczecina — 1540 oraz tylko do Poznania
18.10, do Rzeszowa — 16.30, do Wroctawia — 17.20.

W miesigcach lipcu i sierpniu uruchomione zostanie dodat-
kowe, trzecie potaczenie z Warszawy do Gdanska z odlotem
w potudnie (12.00)'z Warszawy i 17.50 z Gdanska.

Odlot do Warszawy: z Gdanskai — 6.45 i 15.00, z Krakowa-
6.40 i 16.00, ze Statinogrodu — 7.50 i 16.20, z Poznania — 7.00,

8.20 ii 17.30 (w lipcu i w sierpniu), z Bydgoszczy — 6.20, ze
Szczecina — 655 i 16.05 (w jlipcu i w sierpniu), z Rzeszowa —
6.30i, z todzi — 18.05, z Wroctawia — 6.50 i 16.40.

ZASTOSOWANIE SAMOLOTU
W SADOWNICTWIE

W ubiegtym miesigcu Polskie Linie Lotnicze
naty pierwsze w Polsce préby zastosowania
opryskiwania sadéw.

Préby dokonane byty md samolotach lekkich
terenie powiatu Grojeckiego,, w spoéidzielni produkcyjne]
w Kozietutach. Samolot zabierat okoto 250 kg roztworu kar-
boildnu. Lot odbywat sie¢ na wysokos$ci okoto 10 metréw. Pro-
hv dalv doibrv wynik.

J,Lot" wyko-
samolotu - do

CSS-13, na

ZAKONCZONO PRZEBUDOWE CENTRALNEGO
PORTU LOTNICZEGO NA OKECIU

W ostatnich dniach zakonhczonol przebudowe pomieszczen
pasazerskich Centralnego Pontu Lotniczego na Okeciu
w Warszawie. Nowe, znacznie obszerniejsze niz dotychczas
reprezentacyjne pomieszczenia umozliwiajg usprawnienie ob-
stugi podréznych zapewniajgc im sizereg udogodnien.

W Porcie czynna bedzie wkrétce — obok bufetu — restau-
racja. Otwarto zaktad fryzjerski, wuruchamia sie stoisko
CPLIA z pamigtkami.

Z ZYCIA TERENOWEJ SEKCJI EKONOMIKI
TRANSPORTU P. T. EE WE WROCLAWIU

Zorganizowana w listopadzie uh. r. Terenowa Sekcja Eko-
nomiki Transportu Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego
we Wroctawiu realizuje konsekwentnie przyjety na Walnym
Z'ebraniiu plan prac. W grudniu uh. r. odbyto sie spotkanie
klubowe cztonkéw Sekcji z ciekawag pogadanka ob. W. Kwiia-
tuszynsikiego na temat bibliografii zeglugi $rédladowej. Ob.
Kwiaituszynski ilustrowat pogadanke wilasnym, bogatym
zbiorem fachowych wydawnictw, w wiekszos$ci radzieckich.

W styczniu br. przedmiotem sesji byt temat ,,Elementy po-
rownywalmoisci: kosztéw wtasnych w transporcie referowany

przez ob. Kwiatiuszyrniskiego. Obszerna i. zywa dyskusja za-
kohAczona zostata wnioskami stanowigcymi przyczynek d,0
dalszych rozwazan na, temat planowego podziatu zadan prze-

wozowych na poszczegdlne rodzaje transportu.

Na posiedzeniu iw lutym br. ob. A. Dowgialo referowat
+,Metody ustalania potokéw towarowych w transporcie kole-
jowym i zegludze $rédlagdowej“. Doswiadczony praktyk w -tej
dziedzinie przedstawit jzebranym wyniki prowadzonych od
diluzszego czasu prac nad potokami towarowymi w transpor-

cie, w ujeciu metodologicznym.
Przedmiotem posiedzenia marcowegol Sekcji, byt referat
ob. M. Bzowskiej p. t. ,Potrzeba analizy i metody ustala-

nia kosztéw wtasnych w zegludze $rédlgdowej“.
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Nowa taryfa jest szczegodlnie atrakcyjna dla os6b nie ko-
rzystajacych ze znizek kolejowych. Wptynie ona niewatpli-

wie samolotach w ciggu

catego

na petne wykorzystanie miejsc w
roku.
Taryfa na liniach

Rowniez

zagranicznych pozostaje bez, zmiany.

1 kwietnia: wszedt w zycie nowy cennik biletéw
ma przejazdy wagonami sypialnymi ,Orbisu“. Nowy ceiihik
przynosi obnizke optat za! przeijaizidy tymi wagonami od
J5% do 30%, zaleznie oid dlugos$ci tirasy. Jednoczes$nie zamiast
dotychiczaisowego systemu optat -- zostal wprowadzony sy-
stem jednolitych optat — wedtug dwéch stref: do 400 km
i ponad 400 kim..

TRZY NOWE STATKI PELNOMORSKIE

W pierwszym dniu obirad Il Zjazdu Polskiej Zjednoczonej
P artii Robotniczej — zatoga stoczni gdanskiej przekazata do
oidbioru 2 jednostki petnomorskie tramp i rudoweglowiec.

Jeden ze statké6w — rudoweglowiec, w iwyniku realizacji zo-
bowigzan przedzjazdowy.eh zalogi stoczni., a szczegdlnie ze -
spotéw mistrza Gimdara — przekazany zostal na 14 dni przed

ustalonym terminem.
Kilka dni
do odbioinu

wczesniej stoczni gdanskiej przekazata

trawler.

zaloga
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KLUB TECHNIKI | RACJONALIZACJI PMH
W NOWEJ SIEDZIBIE
Klub Techniki i Racjonailizacji Polskiej Marynarki Han-
dlowej otrzymat w dniu 17 marca nowy lokal w Gdyni przy

ul. Wiadystawa IV 28. Pokoje klubu wyposazone zostaly w sto-
ty kreslarskie,, jpomoce techniczne, czasopisma fachowe i ga-
bloty iz eksponatami usprawniefn zastosowanyoh na statkach.

Do dyspozycji racjonalizatoréw znajduje sie tu ok. 500 ksig-

zek technicznych i popularno-naukowych,, w tym wiele ra-
dzieckich.
Marynarze_raicjomallizatorzy beda mogli korzysta¢ w klu-

bie z fachowych porad inzynieréw, oglada¢ filmy z dziedzi-

ny postepu technicznego, uczestniczy¢ w spotkaniach z nau-

kowcami i jracjpanalizatorami z zaktadéw produkcyjnych

Wybrzeza. . . . . .
townym zadaniem klubu jest rozwéj ruchu racjonaliza-

torskiego wéréd pracownik6w PMH poprzez organizowanie

Jak pracuja nasi transportowcy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE
KOLEJARZE W CZYNIE PRZEDZJAZDOWYM

uczestniczyto w Czynie Przedzjazdo-
uzyskali najwieksze rezultaty we
Il Zjazdu, inicjatorzy nowycn

Ponad 340 kolejarzy
wym. Ci z nich, ktérzy
wspétzawodnictwie na cze$é

metod praicw i nowych form wspétzawodnictwa — spotkali
sie na specjalnej naradzie, zorganizowanej przez Zarzad
G&owny ZZK P . : PR . .

Na nraradzie tej podzieiili sie oni swymi do$wiadczeniami,

omoéwili wyniki uzyskane we wspoétzawodnictwie na czesc Ii
Zjazdu Partii i ustalili swe dalsze zadania w walce o*utrwa-
lenie uzykanych osiggnie¢.

Kolejarze powitali Zjazd Partii zwiekszeniem
masy towarowej, znacznym wzrostem zatadunku
podniesieniem ogélnego poziomu eksploatacji i
kosztow.

Inicjatywe przedzjazdowa,

przewozu
wagonow,
obnazeniem

ustawiacza stacji Lublin Adama

Giibuty, kté6ry wezwat do bezawaryjnej pracy,, podjeto P °~u
40 tys koilajainzy. Blisko 4100 itarygad parowozowych _wzteto
udziat wie wspoétzawodnictwie o wozenie t. aw. ragzkuch_P

.ciaggébw We wspétzawodnictwie pod hastem ,Moj parowé6z
Swiadczy o mmier uczestniczyto ponad 10 tys. brygad. 149
kolejowych zaktadéw pracy podjeto zobowigzania,, dotycza
ce pomocy technicznej, orgamiziaicyjnej i politycznej dla wsi.

Zrealizowano tez zobowigzanie., zmierzajgce <to
wamunkéw bytowych zatég. Pracowni,cy wezta Dublin wyko-
nali mp zobowazame wyremontowania dla pracownikéw kO"
S vSh 6 , w wezle Bydgoszcz wyremontowano

17 mieszkan,, w weztach poznarnskim i watbrzyskim P

15 mieszkan. , .

57 obecnych na naradzie przodownikoiw Czynu Prizedzjaz-
dowego otrzymato od Zarzgdu Gitéwnego ZZK cennie nagrody
radioodbiorniki i rowery. M. im. nagrodzony zostat Feliks
Cendrowski — starszy ustawiacz stacji Warszawa—Gtoiwna
Towarowa, ktéry wraca ze swoim zespotem przetoczyt milion
wagonéw bez awarii, Stefan Cizystow — maszynista z Pi6r-
kowa, jezdzgacy od 1949 ir. na swym parowozie bez opoznien
i awarii.

O PODWYZSZENIE NORM ZALADUNKOWYCH

tédzkiego trwa akcja
Reanimujac pad-

(0) W ekspedycjach kolejowych woj,,
opnacawianda ntowyeih norm zatadunkowych.

iete na cee$¢ Il Zjazdu Partii zobowigzania, pracownicy
ekspedycji kolejowej £é6dz - Widzew podwyzszyli nonmy za-
tadunkowe towaréw witdkieininiiozych o 20% nia jeiden

gon. Dzieki temu roczne oszczednoéci wyn.osg okotolOO wa_
gonoéw. Ekspedycja kolejowa w piiioitrikowie zaoszczedEi rocz-
nie 40 wagonéw,, a w Pabianicach — 12 wagonoéw.
ROZWOJ WSPOLZAWODNICTWA
MIEDZYBRANZOWEGO W DOKP GDANSK
(0) Wspotzawodnictwa miedzybranzowe kolejarzy z klien-
tami kolei przynosi powazne korzy$ci gospodarcze w posta-
ci przyspieszenia) obrotu wagondéw oiraz ich .lepszego wyko-
rzystania.
W spoétzawodnictwo tego typu rozwingto sie ostatnio

w DOKP Gdansk, gdzie zobowigzania w tym
to okoto 390 przedsigebiorstw i zaktadéw przemystowych,
liczba zawartych umoéw wzrasta dzieki szerokiej akcji
popularyzacyjnej podjetej przez rady zakladowe stacji d eks-
pedycji towarowych. Realizacja tych zobowigzan pozwala
wygospodarowaé¢ w okregu gdanskim okoto: 1000 wagonow
miesigcznie do przewozu pozapltamoiweij masy towarowej.
Do przodujacych we wspdtzawodnictwie miedzybranzowym
naleza zatogi: stacji Gdymja Port, zaloga ekspedycji towaro-
wej w Bydgoszczy, ktéra obnizyta $redni postédj wagonu pod
zatadunkiem ,i wytadunkiem o przeszio 4 godziny na dobe
oraz zatogi stacji i ekspedycji towarowych w Grudzigdzu,
Gdansku Porcie Wislanym i Pelplinie.

ziakiresid podje-

brygad robotndiczo-itnzynLeryjnych. Istniejace dotychczas 33
brygady zrealizowaty 17 umoéw, dzieki ktérym uzyskano
Gmilionéw ztotych oszczedno$ci. Ogétem Klub Techniki, i Ra-
cjonalizacji PMH liczy 127 statych cztonkéw, w tym wiek-
szo$¢ marynarzy. Zastosowano' juz gtéwnie na statkach po-
nad 300 pomystéw, ktére przyniosty ok. 8.2000000 zt osz-
czedno$ci.

Sposréd klientow wspézawodniiczacych z kolejarzami wy-
ré6zniaja sie troska o przyspieszenie obrotu wagondédw zatogi

Zaktadéw Tiuszczowych im. gen. Bema w Gdansku oraz za-

ktady Miynarskie w Toruniu.
KOLEJOWE SZKOLNICTWO ZAWODOWE

(0) Na terenie kraju istnieje obecnie 11 technikéw kolejo-

wych ti. uczelni ksztalcacych specjalistéw dla poszczeg6l-
nych stuzb PKP — ruchu, trakcji elektrycznej, .eletechnu-
ki, budownictwa dirbg i mostéw itp.

W technikach kolejowych ksztatci sie w r. ub. okoto 7000
przysztych technik,6w-kolejarzy. Okoto 40% uczniow stano-
wig synowie i coérki kolejarzy, pozostali — to dzieci robot-
nikéw i chiopow.

Uczelnie kolejowe wyposazone sg bogato w nowoczesne

pomoce naukowe,
kad” przekaznikowej,,

jak aparaty telegraficzne,
semafory $Swietlne itp.

urzgdzenia blo-

TRANSPORT DROGOWYZ2

DLA UCZCZENIA Il ZJAZDU PZPR
jednostek PKS dla uczczenia Il Zjazdu PZPR
podjeli 10.461 zobowigzan indywidualnych i 4.993 zobowigzgll
zespotowych. iDo dnia 31 marca 1954 r. zrealizowano okoto
80% podjetych zobowigzan, pozostate 209 dotyczy zobowigzan
dtugookresowych.

Pracownicy PKS zaciggneli 3578 wart
w ktérych brato udziat 9050 osoéb.

W wyniku watki o wydajnos¢ pracy plan PKS za IV
kwartat 1953 r. wykonano w 113,9%, a plan w miesigcach |
kwartatu bir. wykonano — zia styczen — w 108%, za luty
w 102.8%, przyozem nalezy wzig¢ pod uwage ciezkie warun-
ki pracy transportu samochodowego w tych obu miesigcach.

Osiggniecia poszczeg6lnych grup pracowniczych sa naste-
pujace:

1) kierowcy zaoszczedzilii

2) robotnicy przetadunkowi
ton masy towarowej;

3) pracownicy stacji
ponad plan.

Ogoétem ponad plan przewieziono 2.407.573 oséb i 394.157 ton

tadunkow. s

Pracownicy

produkcyjnych,

529.329 litréw paliwa;
ponad plan przetadowali 590.45S

obstug wykonali 105 napraw érednich

DLUGOFALOWE ZOBOWIAZANIE KIEROWCOW

Kierowca Ekspozytury w Bydgoszczy Napierata J6-
zef — w 1952 r. zobowigzat sie przejecha¢ na autobusie m,arki
Chaiusson 120.000 km. do naprawy gtéwnej. Zrealizowatl swo-
je zobowigzanie ,przejezdzajgc 136.938 km. Ponownie po gitd-
wnym remoncie samochodu zobowigzat siie przejechaé¢ 100.000
km do drugiej naprawy gtéwnej. Do koncial 1952 r. zrealizo-
wat podjete zobowigzanie, przejezdzajgc 103.458 km.

Na cze$¢ Il Zjazdu PZPR zobowigzal sie przejecha¢ do-
datkowe 17.000 km, t. j. tacznie 120458 km. Eksploatowany
przez .niego samochdéd jest w statej gotowosci technicznej.

Kierowca Ekspozytury PKS w Ciechanowie Lerski. Cze-
staw, ktéory w 1951 ir. uzyskat przebieg miedzymaprawczy na
autobusie marki Chaiusson 120.000 km, w 1953 r. podjat po-
nowne zobowigzanie przejechania 120.000 km do, naprawy
gtéwnej na tym samym samochodzie. W IV kw. 1953 r. wy-
konat plan w osioboikm. w 183%, w osobach w 128%. Wspodt-
zawodniczy pod hastem , m6j samochdéd $Swiadczy o mniie®
Pojazd Lerskiego utrzymany jest w statej gotowoséci technicz-
nej i posiada estetyczny wyglad. Lerski realizuje podjete zo-
bowigzanie we wspoétzawodnictwie diugofalowym, jest aktyw-

nym cztonkiem FZiFR, czynnym dziataczem zwigzkowym,
a dbajgc o powierzony sprzet, realizuje na swoim odcinku
przedterminowe wykonywanie Planu 6-letniego.
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WYROZNIENIE WZOROWYCH KIEROWCOW

13-tiu przodujgcych ‘'kierowcoéw

‘trojmiasta Gdansk Gdy-
nia — Soipiot otrzymallo ostatnio

,Odznaki wzorowego kierow -

cy* i dyplomy. Za zniaiczne przekroczenie norm pracy bez
napraw, oszczedzanie ogumieni® i materiatbw pednych socja-
listycznglopieke nad wozem, Mate podnoszenie swoich, kwa-

lifikacj.i zawodowych,, szkolenie
moralny zostali wyréznieni m. im. Grzegorz Uiarkin — kie-
rowca PKS Gdynia, Erik iRiiehert z Przedsigbiorstwa Kotoot
Zmechanizowanych w Gdansku,, Aleksander Pujdak z Cen-
trali Tekstylne] w Gdarnsku i Zygmunt Kulesza z WPKG

narybku i wysoka poizrom

WSPOLZAWODNICTWO O NAJDLUZSZA
EKSPLOTACJE WOzZOW
Cata zaloga kierowcow PKS w Gdansku,

zawodnictwo!, Staneta do walki o
wozéw miedzy remontami.

rozwijajgc’ wspot-
ja,k,najdluzszg eksploata je
Ogétem we wspeizawodmctwie

uczestnii-cz® 689 pracownikéw. Wielu kierowcow poszczyé

sie moze godnymi uwagi sukcesami. Tak -nip. taerawca auto-
bus” Warfaw Fiodor przejechat na ‘'samochodzie marki
rhaussoni“ 161 470 km przy normie miedzynapiawczej 80 ty. .
km Kierowca Stanistaw Wojciechowski na samoc”~dzie ma,-
ki Fiat* |Ityip 680 przejechat 179,442 km. *>rzy normie 100tys.
km!l a kierowca Bironistaw KeMer — 163,913 km. na tak n

samym wozie.

SZOFERZY W CZYNIE PRZEDZJAZDOWYM

Budownictwa
, tomiku r un' pod-
g”reg cennych jzobowigzan
roztoczeniu nad swoimi wozami so-

przodujgcy kierowcy Michat
Rydzewski z Bazy Transportu
Miejskiego w

paSa?

cjalistycznej opieki a.'bezawaryjnej

oponach co
bowigzat sie m. in. przejechad

39 tys.

E%].mwejdniacﬁ grz'e(fza'azotowfchiszoferzy EEML zameldowﬁ:g

pomys$inym wykonaniu swoich Z'nA“wigizaia. u 4n
przejechat 60 tysigczny kilometr mai oponach sw j

KIEROWCA POMAGA W WIOSENNYCH

samy”

PORZADKACH
Kierowca samochodowy Marian Bruzda, pracownik spé#-
dzielni. przemy,Siowo-spedycyjinej ,W arstrans ' e 52

bowskiej 65 postanowit pomoc w przeprowadzenlu wioset-

z 'centrali Spétdzielni
nych zioiboiwigzan.

iTransportowych do podjecia podob

PRZEPISY MUSZA BYC PRZESTRZEGANE

Od pewnego czasu na ulicach Wairsiawy data sie:
zy¢ pewna ilo$¢ pojazdéw mechanicznych, “arowmorP'” X d
wy,eh Jak i prywatnych, a takze taksowek ktérych wyglad
i stan techniczny nie odpowiada ob|0|W|a,zu13,cym przepisom

~zraeadlnie ocSosi sig to do taksowek, ktoére niekiedy sg
brudne, Z uszkodzonymi szybami, pogietymi btotnikami, po-
zdzieranym lakierem.

Kontrolerzy Wydziatu Komunikacji Drogowej przedsie-
wzieli energiczng walke z tym niechlujstwem. W ciggu osta-
tnich kilku dni zatrzymano wiele takich pojazdéw i odebra-
no kierowcom, (ksigzki wozéw do czasu doprowadzenia ,po-
[ ] hn nalezytego- staniu M in. zatrzymano ksigzki wo-
siaka ktfee nie Ibyly odpowiednio utrzymane,

w nalezytym stanie.

WYKONAt PODJETE ZOBOWIAZANIE

Sadowski Ryszard, kierowca W r*""W A7r"rzeds” "W o*
stiwa Skupu Surowcoéw Widkienniczych j. »"érzan, wyko
nat w dniu 18.1. 1954 r. swoje dtugofalowe zob“" I a
przekraczajgc na samochodzie osobowym marto. ,Skoda ,
2,102 — 100.000 [kim przebiegu bez remoinitu siiirwka.

Jednoczes$nie dila uczczenia iEl Zjazidiu PZPR zobowigzat s:e
przejecha¢ dalszych .10.000 km jbez, ireimoiniteu gtéwnego siln-ka,
wzywajgc wszystkich kierowcéw, zatrudniopych w pokrew-
nych przedsiebiorstwach Skiupu Surowcéw Widkienniiczych
i Skérzanych,, podlegtych Miniisteirsitsiwiu Pinzemysitiu Lekkiego,
do jpodjecia podobnych zobowigzan.

Samochéd!, o iktorym mowa, jpo prze]echanlu 100.000 km
badany byt przez komisje rzeczoznawcéw PiZiMot.ktéra orze-
kta zuzycie pojazdu na ca 50% oraz, ze samochdéd nadaje sie
do dalszej eksploatacji bez wuszczerbku dla pézniejszych

napraw,.

PORTY | ZEGLUGA

SZCZECINSKA ,ZEGLUGA NA ODRZE*“
SZTANDAR PRZECHODNI

Zaloga szczecinskiej Bkapiozytery ,Zegluga
cwe osiggniecia w miedzyzaktadowym wspoétzawodnictwie
pracy w IV kiwarttalle uib. rékju zdobyta, tyt-ut P ~rdujgc j
Ekspozytury odrzanskiej ora-z sztandar mprzechodni Zarzadu
Giownego Zw. Zaw. Pracownikéw Zeglugi.

-
tJIP

ZDOBYtA
ZG ZZPZ

na Odrze" za

VKAKS PoiiT

.s6w zaloga zaoszczedzita 12 dni, w

Str. IBS

Jednostki pltywajace szczecinskiej ekspozytury
Odinze“' zrealizowaty plan przewozéw w IV k.wiantale ud. ro-
ku w 299 pro,ci. w toinach i w 241 pro,c. w tomoikilo,metrach.
Osiggniecie swoje zatoga zawdziecza przede wszysitkjm do-
brej organizacji pracy,, szeroko rozwinietemu wspétzawod-
nictwu, stioisoiwiainiiu w zegludze przodujgcych radzieckich me-
tod praci’, petnemu wykorzystaniu pomieszczen tadunko-
wych oiraiz -zwigkszeniu opieki nad taborem, ptywajgcym

Do zdobycia pierwszego miejsca we Wwspo- zaiwodniotwie
pnzycizyiniito sie réwniez osiggniecie powaznej iiii koisz-

,zegluga na

1 Ws$réd wiekszych
gtéwnie

jednostek
ziaitoga holownika

ptywajacych

wyréznita! sie
.,Oles$nica“,

kitoira wykonata pian,

pirztewioizéw w IV kwartale uib. roku w 1248 proc. i dzaeki
przeprowadze,niiu remontéw we wtasnym zakresie przed u
zyta olkreis eksploatacji. jednostki. ) H
Diuzyimi sukcesami poszicayolc sig moze zatoga banki
,Z-2407" ktéra wykonata plan prze,wozow w (IV kwarta -
ub. roku w 227 proc. oiraiz, zatloga, barki ,Z'-24i8 . s
Za osiggnigcia iswe wyrdézniane zalogl otrzymaty premie

pienieznie i nagrody,.

NOWA POLSKA MIESZANKA
DO NAPEDU STATKOW MORSKICH

Na statkach motorowych Polskich Linii Oceanicznych za-

stosowano nowg mieszanke napedowag ,Karm it skladajaca
sie z oilejiu gazowego i cigzkiego’ oleju opatowego. Skitad. mi~-
szianikii opracowali gtéwny sma.r.oiwinik Centralnego,- Zarzadu
polskiej Marynarki Handlowej — iinz. Seweryn Karska
i gtéwny dnzyTnier Centralnego Zarzagdu PMH mz. wia-
dystaw Miilewiskii. Nowa mieszanka jest tansiz;a od mieszan-
ki dotychczas stosowanej na statkach motorowych, poza tym

eliminuje stosowanie miesziainiki z zawarto$ciag importowane-
go z zagranicy oleju wirizecionoiwego:, majacego duze zagto-
sowanie w przemysle wtdkienniczym i poligrafnoznym.
Wprowadzenie nowej mieszanki na statkach motorowyen
Polskich Limiii Oceanicznych pozwolito zaoszczedzic w Okre-
sie od Lipca 1953 rv do konca luitego br. ponad 2 miliony zt na
kosztach eksploatacji statkéw petnomorskich.

O USPRAWNIENIA REMONTOW STATKOW

Naukowcy Morskiego
inzynierioiwiie Jabtonski,

Instytutu Technicznego w Gdansku
Koztowiski i Sizimid, realizujac zoibo-
cening pirace, k,t6rl\ ma po-
wazne znaczenle dla usprawnlenla remontéw w stoczniach,
wykonali oni mianowicie oblLiczenia wykazujgce, ze nasze
doki moga wytrzymaé¢ wieksze obcigzenie niz przewiduja
dotychczasowe normy,, mozna wigc remontowaé¢ w nich stat-
ki o wiiekisizym ‘tonazu.

Wykorzystanie opracowanych przez, Jabtoriskiego, Koztow-
skiego i Szmiida obliczen pozwoli usprawnié remonty stat-
kéw i przyniesie bardzo powazne oszczednoS$ci.

DWUSETNY REJS STATKU ,GLIWICE*

Do iportiu w Gdansku zawinagt z dwusetnego rejsu I>od ban-

derg iPalsiei Dudowej jparowiec ,Gliwice" Statek zawinagt

d,o poirtu na jeden, dzien przed teumimem. W ;ten sposéb vzano-
wigzainie podjete przeiz catg iziailoige pizy zacigganiu wa-n. da

uczczenia ii Zjazdu zostato zrealizowane. Peinigc warty za-
toga ,Gliwic“ skrécita o potowe przewidziany okres zata-
dunku statku w jednym z .portéw.

W Okresie Mi,sika 7-aetniiej pracy na morzu .statek”odbyt
droge réwna niemali 1.2-tu .okrazeniom kuli iziemskiej wzdtaz
rowinika. Zatoga, s-tiaitku posiada powazne osiggniecia iw osz-
czedno$ci paliwa,,, .smaréw oraz czasu przewidzianego na pod-
r6ze. Np w Il kwartale ub. roku przez przyspieszenie rej-

.czasie ktérych wykonata

‘ jeden dodatkowy irajs.

Statek ,Gliwice“ jest pierwszym spoéréd statkéow ,Pol-
skach Linii Oceanicznych®, ktéry ma za soibg dwusetny jrejs.
SKROCONO POSTOJ ,ARDENSA* i

Do portu gdyriskiego przybyt statek ,Ardens“ — .z .impor-
towanym zbozem. Zatoga Gdynskiego Elewatora zdajac sobie
Sprawe -z tego;, ze kazda godzina skrécenia postoju jednostki
u naszych nabrzezy wptywa na. obnizke ceny frachtu po-

stanowita przyspieszy¢ ‘tempo jroztadunku. Dzigki usprawnie-
n,ju zsypu zboza, do wagondéw, zastosowanego wedtug pomystu
asystenta xu,cihu Leona, Bajdka — prawie dwukrotnie wzrosto
tempo przetadunku. Obstuge statku ,Ardens ‘ ukonczono n
25 dnia przed terminem.

Piety przetadunku wyréznili sie podstawia,cze wagonéw Ma-
kowski i Foirmela, .z Obstugi rur Gérka, i Janczak oraz, Olek,
BiAoit i Zgliniecfa.

WZOROWY OFICER MARYNARKI
Kagpitan s/s

+Marchlewski“ Konstanty Choide-rski jest przo-

dujagcym we flocie kapitanem. Kapitan Choderski jest mto-
dym dowéddca, mimo ze zdobyl uznanie i jzaufanie rodziny
marynarskiej,. Polska sanacyjna, nie byta taskawa dla robot-

niczego syna. Wedréwki
mozna byto aniallez¢ w
i wreszcie od 1936 r.

w poszukiwaniu pracy, ktérej nie
ikraju, ‘'tutaczka po obcych statkach
ptywanie na ,Roiburach®, to byta prak-

tyczna lekcja, zycia mtodego marynarza,. Wniosek z niej
umiatl wyciggngé. Po wojnie maprzekér knowaniom jreatecyj-
nei kliki emigracyjnej,, Choderski rozwija wsréd marynarzy

przebywajacych w Anglii szeroka agitacje za powrotem do
kraju. Do iwoinej Ojczyzny wraca w 1945 r. na, ,Morskiej
Wo,ii“ jako starszy marynarz.

W 1946 ir. wstepuje do ,PPIR ii odtagd czas wypetnia ,mu praca
nad wy,chowaniem socjalistycznego marynarza,, walka o nowe
oblicze polskich zatég. W 1948 r. konczy kurs szypréw i jza-
stuzenie zdobywa coiraz wyzsze stanowiska.
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pollozone w pracy -politycznej, spoleczne£ i *za-_
as

Krzyzem ugi

wodowej odznaczany aostaue Bragzowym
srebrnym, Knzyzem Zasbu?(l Polscy marynarze

dumni sa z tego, ze wtasnie ta,ki cztowie jak kpt Chociecski

repirezomtowat ich  na Il leezd2|e P artii. <-noaerski

CO CZYTAC

PRZEPISY O GOSPODAROWANIU, EKSPLOATACJI
| RUCHU POJAZDOW SAMOCHODOWYCH

iziaigadniieniiia zwigzane z transportem
sposéb wyrazny upm

reSp'luagce

rz "kowan”"y,S" “* «a~*dotychozas w

NI€ posiadamy w transporcie samochodowym

prawa przewozmwego w tym sensie, w takim istnieje Diraiwo

przewoz6we w transporcie kolejowym, nie posiadamy iréw-

.«W fow . ° gospodarce (samochodowej ujetych w spo-

sob jednolity i obejmujacych cato$¢ tej gospodarki Szereg

przeplsow wydawanych w réznych oteach czasu a nastep-

Aenanych .i uzupetnianyoh, jstanowi do$¢ skompiikowa-

ny ga II|rynt praiwiny., w ktérych (trudno poruszaé¢ sie tran-
sporfowco

Sytuacje ma omawianym odcinku pogarsza fakt,
g6lne ustawy, dekrety, uchwaty,, rozporzgdzenia, .zarzadzenia
okdlniki, pisma okolne i instrukcje, ktore sktadajag sie na
obecnie obowigzujagce przepisy o transporcie samochodowym,
Dy. uliSg PupbMkowane w iréznych wydawnielLwach urzedo-
wych, lub tez sg3 wydawane poza nimi w formie broszur (np.
t. zwi. SM-y wydawane przez Wydawnictwa Komunikacyjne)
wzglednie w ogole nie sg publikowane. W zwigzku z tym'pra-
cownicy transportu mieli 'dotychczas niezwykte trudnosci,
w postugiwaniu sig obowigzujgcymi przepisami, gdyz skom-
letowanie ich przedstawiato trudno$¢ prawie ze nie do Do-
onania. n

Poza tym nawet skompletowanie wszystkich czy powiedz-
my, prawie wszystkich przepiséw,, nie oznaczaitld, ze 'mozna sie
mmi tatwo postugiwaé, gdyz (tak, jak wspomnlalem wyzej,
wiele zmian i nowelizacji poszczeg6lnych aikjtdbw powodowato
nowe trudnoé$ci w ustaleniu, ktére paragrafy, czy ustepy obo-
wigzuja, a ktéore nie. WezZzmy na,przyktad Rozporzadzenie o ru-
chu pojazdéw mechanicznych z roku 1937, obowigzuje on.o
obecnie, ale zostatlo znowelizowane cze$ciowo w roku 1943,
1952 1953 i 1954. Jest rzecza oczywista, ze majgc tekst rozpo-
rzadzeni,a i teksty poszczegdlnych nowelizacji, mozemy
w koncu dojs¢ do tekstu obowigzujgcego obecnie, ale itirizeba
stwierdzi¢, ze nie jest to sprawa ani. prosta, ani tatwa.

W Swietle powyzszych trudnos$ci nalezy powita¢ z (rado$cia
wydanie petnego zbioru przepiséw o gospodarowaniu,, eks-
p~atacji i ruchu pojazdéw samochodowych. Zbiér ten opra-
cowany przez R. Oleszynskiego pod redakcjag E. Jabtonskie-
go i Z(. Rzepki, ukazat sne ostatnio w sprzedazy. Nareszcie ma-
my komplet przepis6w zebranych w jednej ksigzce i wedlug
jednolitych tekstow.

» potrzebny byt tego rodzaju zbidér przepiséw Swiadczy
fakt. ze niektére instytucje prébowaty opracowac taki zbidr
we wtasnym zakresie dla potrzeb podlegtych jednostek

-Zbiér tego typu wydato Ministerstwo Poczt i Telegraféow,
jak réowniez Zwigzek Spoéidzielni Spozywcéw, jednakze nie
byty to zbiory kompletne i nie nadawaty sie do uzytkowa-
nia przez wszystkie® jednostki. Zbiér omawiany stanowi pet-
ny komplet przepiséw i zapowiedziane jest jego uzupetnienie
w miare wydawania nowych przepiséw.

, T iy dinc> Tto. wymieni¢ -wszystkie przepisy ktére znntalv
zebrane w -tej ksigzce gdyz sam -sipi-s -tre$c-i to 19 st-ro-n diru-kJ

R nSii P °frotce ie-dyn,ie poszczegllne rozSafy

iclwa'ny Organlzaca 0 ow Adminiatrai-
1 P1L171B -tral%,sportowych podaje przeplgy dotyczace wte
scrwosci i- zakresu dziatania za-réwno naczelnych organéw ad
rnwinstra-cot panstiwlawgj jak i argia-néw -terenowych a wle¢
przede wszystkim Miimist-ra Transportu D-ro-gow-eigo i Loitnicze-
go oraz wydziatéw k-omu- nikaioji drogowej w prezydiach rad
narodowych,, a nastepnie przeip-isy -dotyczace zakies* dzdfa-
nia inspektoré6w gospodairki samochodowej.
/,viSivdIZiat 11 ~ Przepisy o gospodarowanlu pojazdami samo-
przepisy dotyczace poj-azdé-w samo-cho.
jako sktadnik6w majatkowych jednostek gosno-darki
Wchodzg tu z-a-tym przepisy dotyelgceustal
samochoid6-w.

Ze poszcze-

dowych
uspotecznionej.

6tatOW s”mn-chodowyoh,, pinzydziet-a-nia
,saimo'Chadéw miedzy jednostkami go-spo-da-rki
uspotecznione], -przekazyiw-ama zbednych samochodéw i -re.

ma-nentow motoryzacyjnych, sprzedazy samochodéw jednost-
KO-m gospodarki uspolecznlon ej i osobom prywatnym Roz-
aziat zamykajg przepisy dotyczace stawek amortyzacyjnych
od pojazdow ‘samochédowych.
n,A?ndlZliat 11l — Przepisy o uzywaniu pojazdéw saimochodo-
uwiera- przepisy normujace w jakim zakresie jed-
nostki go-gpodarki u-spo-tec-zini-onej m-oga uzywacé sa-mocih-o-dy
zaréwno dla wtasnych celéw j-ak d uzyczaé¢ je innym osobom.
rozdziale IV — Przepisy o dopuszczeniu pojazdu samo-
chodowego do yuchu — zamieszczone zostaty przepisy dotycza-
ce warunkéw technicznych, j-akim odpowiada¢ winien pojazd
samochodowy, oraz -jakie muszg by¢ dépetnione czynnosci,
by pojazd isamochodowy moégt byé dopuszczony do -ruchu.

Rozdziat V — zawiera przepisy dirogowe i o ruchu drogo-
wym zarowmo o charakterze miedzynarodowym jak i krajo-
we. Z catoéci przepiséw zostaty wybrane te przepisy ktére
bezposrednio dotyczg ruchu pojazdéw samochodowych oraz
bardziej podstawowe przepisy ogdlne lub nawet dotyczace in-
nego (rodzaju ruchu (konny, pieszy) o ile znajomos$é tyci-
przeplsow jest niezbedna dla ustalenia winy i odpowiedzial-
noéci w -razie wypadku (zderzenia, przejechania).

Rozdziat VII — Przepisy o transporcie drogowym — zawie-
ra przepisy dotyczace podziatu zadan w jzakresie transportu,
miedzy transport samochodowy i inny, w szczegdlnosci kole-
jowy, sprawy koordynacji przewoz6éw, przepisy 0o ogranicze-

TRAINSPOET

Rok VI

1[0 ra™ 3’ ’ 'iaklm jest ustawa. o transporcie
rogowym, afe i przepisami merytorycznymi Przepisv te
wyodrebniono z uwagi na to, ze regulujag ¢prawy transportu
swiadczonego -preymuisowoi. Rozdziat zawiera przepisy o obo-
wigzku $wiadczenia ustug transportowych na cele ogdélno~go-
A 0N f.ricize’ odpowiednie wyciagi z przepiséw o Swiadczeniach
w, ,nidtUirze, o ochronie prizeioiwpozamowej o zwalczaniu klesk
zywiotowych. W rozdziale tym zamieszczone sg rowniez prze-
pisy o dostarczaniu Srodkow transportowych na rzecz woj-
ska i stuzby bezpieczeristwa w czasie pokoju, o dostarczaniu
srodlkow transportowych dla potrzeb obrony Panstwa i o spra-
W'ie kom unikaicj-i w ~stuzbie obrony Panstwa.

Rozdziat VIIl — jzawiera przepisy jprawa karnego i cywil-
nego dotyczace odpowiedzialno$ci- posiadaczy pojazdéw sa-
mochodowych oiriaz przepisy o ubezpieczeniu od odpowie-
dzialnoséci cywilnej, ubezpieczenie samochodéw (autocaseo)
o-raz od nastepstw niesziozes$iliwych wypadkéw z wyodrebnie-
niem przepiséw ubezpieczeniowych d;la jednostek goispodarki
uspotecznionej.

W rozdziale IX -
zujagce przepisy o prawach
chodowych.

Rozdziat X — Przepisy o obstudze pojazdéw samochodo-
wych i o remontach — obejmuje przepisy instirukcyjne doty-
czace obstugi (technicznej pojazdéw samochodowych, przygo-
towania (ich ido eksploatacji w okresie letnim ,i zimowym,
a nastepnie podaje przepisy o przebiegu miedzynaprawcizym
i o remontach pojazdéw samochodowych. Rozdziat koncza
przepisy o stacjach olbsbugi ii warsztatach samochodowych.

Rozdziat X1 — jzawiera przeplsy imstrukcyjne o gospodaro-
waniu i uzywaniu paliw i smaréw samochodowych roz-
dziat X Il anail-oigiczne przepisy dotyczace ogumienia samocho-
dowego, podajac jednocze$nie jprzepisy o normach z-uzyioia za-
rowno paliw, smaréw, jaik i ogumiema.

W rozdziale X Il obejmujgcym przepis®
mochodowych zamieszczono instrukcje dla jkierowcéw i po-
moicniikKOw pojazdéw -samochodowych, regulamin ptac, przepi-
sy o szkoleniu i kursach kierowcé6w samochodowych wresz-
cie przepisy dotyczgce odznaki ,,Wzorowego Kierowcy"

Jak z powyzszegolwidzimy, w omawianym zbiorze zebrano

roaowvmk

zamieszczone zostaly formalnie obowig-
rzeczowych na pojazdach samo-

o kierowcach sa-

olbrzymi materiat interesujgcych transportowcéw przepisow.
Jest to niezwykle cenna praca, ktéra w bardzo powaznym
stopniu utatwi pracownikom transportu jsamochodowego ich

dziatalnos$¢.

Praioa omamiam- nie jest jednakze pozbawiona i pewnych
biarkow,. DiO- taakoiw -tych -mozna z-ali-azy¢ przede \vszys:k:i.n-
lo-rme wydania z-bioau, Ca-io-6¢ matertaiiu jest opr*iona
w jednym itomie o miekkiej oktadce — oo czyni ksigzke o tak
wielkie] objeto$ci (1032 str.) nietrwata, ,a praeciefto nie jest
pow-iesc, ktérg po p-r-zeczytaniu odstawia jsie na pdtke biblio-
teczing, lecz narzedzie codziennej pracy, narzedzie z ktére-
go transportowcy -beda ikoirzysta¢ codzien. Drugim powaznym
mankamentem ksigzki jesit jej niestychanie maty naktad
(3000 egzemplarzy). Dobrze wierny, ze instrukcje samochodo-
we (t. jzw. SM-y) wychodzity w o wiele wiekszych naktadiach
i bardzo szybko byty rozsprzedawane, ja nastepnych n-aikia®
m,oga sie doczeka¢. Zachodzi

dow uzydkowniicy taboru nie
obawa, ze i omawiana ksigzka sie szybko- (rozejdzie,, dlatego
z gory apelujemy do ,Wydawnictw Prawniczych* o szybki

drugi naktadt, jeslii zabraknie jej na podtkach ksiegarskich

Rowniez wadg jest wysoka cena ksigzki (59 zt. 85 gr.). Znaj-
duje ona co prawda uzasadnienie w duzej objetosci pracy,
lecz mimo to omawiana ksigzka staje si¢ mato dostepnag do
nabycia przez indywidualnych czytelnikéw.

Wydaje sie poza tym, ze niektére teksty -mogty by¢é po-
miniete, jak jnip. pirzepisy o prawach -rzeczowych i przepisy
celne zamieszczone w rozdziale IX, gdyz przepisy te -nie ma-
ja prawie -obecnie zastosowania, nie mozna tego jednakze
uwazaé iza duza wade wydawnictwa,, gdyz pominiecie tych
przepis6w dekomipletowatoby je. Natomiast za niedopatrze-
nie trzeba uwaza¢ fakt umieszczenia Zarzadzenia Przewod-
niczacego PKPG o jednolitej jsprawozdawczo$ci, ktdére juz
diawn.O' nie obowigzuje.

Foidsumowujge trzeba stwierdzi¢, ze wymienione braki wo-
bec niewatpliwych korzysci, jakie omawiana praca przynie-
sie dla transportu .samochodowego isg mato istotne i nalezy
,Wydawnictwom Prawniczym®“ wyrazi¢ uznanie za wydanie
zbioru przepis6w o transporcie jsamochodowym.

Recenzje opracowat Wincenty Kulik

PIERWSZA BROSZURA ,BIBLIOTECZKI
TRANSPORTOWCA"

W kwietniu br. wyszta z druku naktadem ,Wydawnictw
Komunikacyjnych" pierwsza broszura ,,Biblioteczki tran-
sportowca" zainicjowanej przez Redakcje ,Transportu".

Jest to broszura T. Sokotowskiego . ,jWskazniki, tech-
niczno-eksploatacyjne w transporcie samochodowym"
Objetos¢  broszury 78 str., cena 4.50 zt. W nastepnym

numerze zamiescimy recenzje tej broszury.

SPROSTOWANIE

W Nr 4 (marzec) 1954 r. naszego miesiecznika na str.
106 do tytutu artykutu A. Rostockiego wkradt sie btad
drukarski. Tytut tego artykutu powinien brzmie¢ ,Zmiany
w sprawozdawczosci samochodowej".

REDAKCJA



Higiena 1 bezpieczenstwo pracy w

transporcie

OBSLUGA | STAN GOTOWOSCI TECHN1CZEJ POJAZDU SAMOCHODOWEGO

Na pra-ce kierowcy sktadajg sie przede wszystkim:
kierowanie pojazdem oraz utrzymywanie go w stanie
gotowosci technicznej. Obie te czynno$ci sa nierozer-
walne, poniewaz od starannos$ci utrzymywania wozu
w gotowos$ci technicznej zalezy dobra, pewna i bez-
pieczna jazda.

W elementach sktadajagcych sie na gotowos$¢ technicz-
ng pojazdu tkwi bezpieczenstwo pracy kierowcy i bez-
pieczenstwo pasazeréw. O bezpieczeAstwie samego ru-
chu, a wiec tej czes$ci pracy, ktéra odnosi sie do kie-
rowania pojazdem i akcji na trasie — mowiliSmy juz
w poprzednich artykutach. Obecnie rozpatrzmy przy-
gotowanie wozu do jazdy i czynniki wplywajgce na stan
jego gotowosci technicznej.

Kierowcy winni nabra¢ gtebokiego przekonania, ze
stosowanie sie do przepiséw instrukcji obstugi tech-
nicznej lezy w ich wikasnym, dobrze zrozumianym inte-
resie, a wszelkie niedbalstwa i przeoczenia w tym
wzgledzie bijg w swych skutkach, w formie awarii
w czasie jazdy lub wypadkoéw, w samego kierowce.

Mozna z catg pewnos$cig twierdzi¢, ze obecnie w prze-
wazajagcej liczbie przypadkéw kierowca naprawiajacy
na szosie maszyne, nie przeprowadza jej codziennego
przegladu lub me postawit jej, zgodnie z instrukcja,
w odpowiednim czasie do obstugi technicznej w war-
sztacie. Gdyby bowiem obsluga codzienna i obstugi
techniczne nr 1i nr 2 byly przy pojezdzie wykonywane
regularnie, jedynie ztapanie gwozdzia w gume lub in-
na przyczyna obiektywna mogtyby by¢ przyczyng na-
gtego przerwania jazdy.

Lezenie w pyle drogi pod podwoziem, brudzenie sie
smarem i klopoty na trasie — jest to z zasady kara wy-
mierzona wtasno-Orolnie sobie przez niedbatych kierow-
cow. Kara zreszta drobna w poréwnaniu z mozliwosciag
wypadkéw spowodowanych ztym stanem technicznym
pojazdu ktore grozg nie tylko samemu kierowcy ale
réwniez pasazerom i przechodniom.

Jako dowéd wspéizaleznosci miedzy stanem technicz-
nym pojazdu i bezpieczenstwem jazdy przytoczymy tu
pewng powszechng obserwacje, a mianowicie, ze bez-
posrednio po wojnie, gdy w kraju byly w uzyciu pra-
wie wylgcznie stare, wystuzone maszyny z demobilu
i brak byto sieci warsztatow remontowych i stacji ob-

stug, na trasie Warszawa — Krakoéw lub Warszawa —
Stalinogréd przynajmniej co 40, 50 kilometrow spotyka-
to sie kierowce naprawiajacego swo6j w6z — dzi§ gdy

wraki samochodowe sg rzadkoscig, przewazajag maszy-
ny nowe lub w dobrym stanie technicznym, a organiza-
cja zaplecza”technicznego transportu samochodowego
zostata powaznie rozbudowana, mozna przejechac te po-
pularne trasy, nie mijajac zadnej przymusowej napra-
WYy na szosie.

Obowigzujg instrukcje obstugi technicznej samocho-
déw, a wiec obstugi codziennej, obstugi technicznej
pierwszej (OT-1) i obstugi technicznej drugiej (OT-2).
Obstugi winny by¢ wykonywane wg harmonogramow.
Harmonogramy te nie sg zadng biurokratyczng forma
ujecia sprawy Regularne wykonywanie obstug zgodne
z harmonogramami stwarza zespét czynnosci technicz-
nych rozmieszczonych racjonalnie w czasie, zapewniaja-
cych w wyniku dobry stan techniczny pojazdu

Wielkie znaczenie ma codzienna obstuga techniczna

wozu, zgodnie zresztg ze starym przystowiem — ,pan-
skie oko konia tuczy“. Obowigzuje kierowce w tym za-
kresie instrukcja SM — 173 szczeg6lowo ustalaja-

ca zasady obstugi codziennej pojazdu. Kierowca juz
Przy. wejsciu do garazu lub na plac postoju wozéw,
rzuciwszy tylko okiem na teren pod wozem, moze zau-
wazy¢ plamy z wycieku benzyny, smaréw czy wody
To sygnalizuje mu nieszczelno$¢ przewoddw, a wiec nie
tylko mozliwos¢ ktopotéw w ciggu dnia jazdy, ale réw-
niez mozliwos¢ duzo powazniejszych niebezpieczenstw

wybuchu lub pozaru. Przeciez krople benzyny czy
smarow, padajgce na rozgrzang rure wydechowa tak
tatwo moga spowodowac nieobliczalne skutki.

Sprawdzenie stanu ogumienia, hamulcéw oraz obro-
tu, luzéw i miezacinania sie kierownicy w potozeniach
skrajnych jest koniecznos$cig codzienng, w nich bowiem
moze tkwi¢ bezposrednia przyczyna catkowitej utraty
panowania nad wozem.

Siegnijmy do przyktadow

N w ~ @3~ WartZawa”  talin0gréd zdarzyt si<? niedaw-
SE8, 2 RIETByY Hu &y WkiBdagy raniliationl 1 R25%:
cy sie zakret, utraciwszy catkowicie panowanie nad kie
rownicg, uzyt natychmiast hamukéw i ze zgrzytem
opon oporujagcych po szosie, zwalit sie do rowu H 1"
wej strome przecinajgc catg szose ukosem w poprzek
W momende gdy byt juz w rowie, z za zakretu w y "
p-awid owo° 7da 2 Przeciwnej strony — jadaca rowniez

«Zderzenia umknieto jedynie dzieki utam-
kowym rozmeom czasu.

A przyczyna wypadku? — Odkrecenie sie i zagubie-
nie nakretki wagsa przy kierownicy ina skutek wypad-
niecia przewleczki. Jest rzeczg oczywistg, ze kierowca
ten nie odbywat codziennego przegladu wozu, a war-
sztatowa obstuga techniczna nie byta wykonywana re-
gularnie i dostatecznie szczegétowo.

Takich przyktadéw mozna by mnozy¢ wiele, a w kaz-
dym z nich Zzrédtem awarii bytby zty stan techniczny
wozu.

Ll aleiuwud, IYLULy mt: z pizypaa-
ku, ale z zamitowania obrat swo6j zawdd, nie zaniedba
maszyny, ma do niej stosunek opiekunczy ktory real-
nie przejawia sie w dbatosci o w6z, w doktadnej zna-
jomosci kazdej jego czesci i jej pracy. Taki kierowca
rozumie potrzebe wykonywania codziennej obstugi tech-
otT ' A”kio kier°wca Panuje terminéw wykonania
ul-1 i OT-2 i bierze w nich udziat razem Zz brygada
mechamkow, obstuguje swéj w6z z takg dbatosciag, jak-
bg/ chodzito o starania wobec czego$ zywego i czujalce-

| wzajemnie, w6z odptaca mu pewnoscig i bezawa-
ryjnoscig jazdy. Woéwczas samochodd i kierowca stajag
sie jednym zespotem pracy, przed ktérym otworem stoi
bezpieczna droga. -



Z prasy fachoiuej

Kwietniowy numer ,Prze
gladu Kolejowego — Rucho-
wo-Przewozowego“ przyno-
si szereg interesujacych,
przede wszystkim pracow-
nikéw PKP, artykutéw. Na-

leza do nitah m. i-n. Burt. J.
Bochnera — ,Zadania stu-
zby ruichu iw rclku 1954“,

art. ,O pracy odprawiaczy pociggow"“ —
skiego, art. pt.
préznych* —

W. Stemplew-
,Planowanie przebiegéw wagonow
R. Ceceniowskiego.

Szczeg6lnie interesujgcy dla pracownikéw  stuzb
transportowych bedzie artykut Fr. Swiderskiego pt.
,Czynnos$ci tadunkowe przy przewozie przesytek“. Ar-
tykut stanowi przeglad zagadnien zwigzanych z czyn-
nosciami tadunkowymi przy przewozie przesytek,
oswietlajgc te zagadnienia z punktu widzenia nowego
prawa przewozowego. Ciekawy bedzie réwniez — w
dziale miesigcznika Bezpieczenstwo i higiena pracy —
art. J. Markiewicza pt, ,Bezpieczenstwo pnacy przy
przetadunku przesytek*, w ktérym na bazie dotych-
czasowych doswiadczen autor podaje praktyczne wska-
z6éwki w jaki sposéb nalezy dokonywaé¢ przetadunku
przesytek, zachowujac przepisy bhp.

Marcowy ,Przeglad Kolejowy Drogowy"“ zawiera ar-
tykuty, ktére w duzym stopniiu moga liirJtereeciwa¢ pra-
cownikéw stuzb transportowych, w szczegdélnosci pra-
cujgcych przy naprawach i konserwacji bocznic kole-
jowych. Artykut K. Sochackiego pt, ,Nowe metody
w walce o podniesienie wydajnosci pracy“ zawiera
omoOwienie znaczenia nowych toréw, mostéow i budyn-
kéw. Wartosciowy jest artykut B. Gudzinskiego ,Per-
spektywy rozwoju podsypywania odmierzanego“, w
ktorym autor omawia warunki jakie nalezy zapewni¢,
aby racjonalnie mozna bylo stosowa¢ metode odmie-
rzonego podsypywania. Jak zwykle, pozyteczny jest
dziat, rowniez dla pracownikéw stuzb transportowych
bhp, w ktérym omawia si¢ bezpieczeAstwo pracy przy
robotach torowych.

Marcowy numer miesiecz
nika ,Motoryzacja“ przyno-
si dwa artykuly omawiajg-
ce zmiane waznych zarzg-
dzen. Sa to artykuty J. Bu-
riaka: ,Nowe przepisy o
kierowcach pojazdéw me-
chanicznych* oraz E. Olech
powicza ,Zmiana przepi-

s6w o ruchu samochodéw". Oba te artykuty omawiajg
rozporzadzenie 'Miiniisitréw Transportu Drogowego _d
Lotniczego i Obrony Narodowej z dnia 15 grudnia
1953 r., zmieniajace rozporzadzenie o ruchu pojazdéw
mechanicznych na drogach publicznych. Artykuty te
nie dublujg sie, lecz uzupetniajg wzajemnie i dzieki
temu otrzymujemy obszerne i wyczerpujgce naswie-
tlenie wymienionego rozporzadzenia, tak od strony
merytorycznej, jak i formalnej. Polecamy te artykuty
do przeczytania naszym czytelnikom, gdyz ze wzgledu
na istotne znaczenie zmian w przepisach o kierowcach
pojazdéw samochodowych, wszyscy transportowcy po-
winni ze zmianami tymi doktadnie sie zapoznad.

Réwniez w tym numerze ,Motoryzacji* znajdujemy
ciekawy artykut T. Kern-Jedrychowskiego i E. Ku-

biaka na temat wykonania planu przewozéw PKS
w r. 1953 i perspektyw realizacji planu w r. 1954.
W artykule tym znajdujemy wiele ciekawych uwag

oraz wnioski co do planu roku 1954 wyciaggniete z rea-
lizacji planu w r. 1953.

Poza tymi artykutami numer marcowy ,Motoryza-
cji* zawiera prawie wytgcznie artykuty techniczne lub
techniczno-eksploatacyjne, z ktérych interesujacym dla
naszych czytelnik6w moze by¢ artykut omawiajacy za-
gadnienie spirytusu, jako paliwa zastepczego do silni-
kéw gaznikowych.

Cena egzemplarza 6 zt

Marcowy numer ,Tech-
niki i gospodarki morskiej*
przynosi m. in. dwa cieka-
we opracowania, na ktdre
chcieliby$Smy zwré6ci¢ uwa-
ge naszych czytelnikéw.

Roman Siemaszko w ar-
tykule ,O witasciwg organi-
zacje stuzby dyspozytor-

skiej* omawia Zzagadnienie organizacji wydziatow
eksploatacji w przedsiebiorstwach zeglugowych i ma-
klerskich, przedstawiajagc jednoczes$nie istniejace bra-
ki struktury organizacyjnej na tym odcinku. Autor
omawia nastepnie strukture organizacyjng stuzby eks-
ploatacji,w ZSSR oraz podaje zalety i wady stuzby 'eks-
ploatacji w Chinsko-Polskim Towarzystwie Makleréow
Okretowych.

Drugim opracowaniem jest artykut Bogdana Madori-

skiego pt. ,SzybkosSciowa obstuga statké6w w porcie
gdanskim“, w ktérym autor, zgodnie z tytutem opra-
cowania, omawia szybko$ciowg obsluge statkow w

wyimieriiioinym parcie ze szczeg6lnym, uwzglednianiem
obstugi oceanicznych statk6éw drobnicowych. Autor
w swoim artykule dokonuje analizy szybkoSciowej ob-
stugi statkéow ,Kilinski* i ,Hugo KoHataj* i stwier-
dza, ze koncentracja Srodkéw technicznych i sily ro-
boczej oraz S$ciste planowanie i koordynacja pracy sa
zasadniczymi elementami szybkos$ciowej obstugi stat-
kow.

Z tematyki lotniczej na
wyréznienie zastugujg arty-

kuty prof. J. Teisseyre pt.
,Drogi rozwojowe wspoi-
czesnego lotnictwa“ (czesé

Il cyklu), drukowane w nu-

merach 11 i 12 ,Skrzydla-

tej Polski® z marca br. Te-

matem artykutu sg nowo-
czesne metody fabrykacji przede wszystkim duzycn
transportowcéw oraz zastosowanie w budowie samo-
lotbw nowych tworzyw sztucznych, uzyskiwanych na
bazie surowcowej azbestu, szkia i celulozy. Osobny
ustep poswiecony jest metodzie klejenia metali, cor*g
szerzej stosowalnej w Icifcnécitwie.

* * *

Organ Instytutu Ekonomiki i Organizacji Przemystu
miesiecznik ,Ekonomika i organizacja pracy‘ w nu-
merze styczniowym przynosi ciekawy artykut Ignacego
Cieplaka pt. ,Wspétzawodnictwo i racjonalizatorstwo
w transporcie kolejowym, samochodowym, rzecznym
i morskim*“. Autor artykutu, znany ze swych publika-
cji z dziedziny wspdéizawodnictwa i racjonalizatorstwa
w transporcie samochodowym, w wymienionym arty-
kule'podat rowniez formy i kierunki wspdétzawodnic-
twa i racjonalizatorstwa w innych dziatach transpor-
tu, a wiec kolejnictwie i transporcie morskim i rzecz-
nym.

W jednym z branzowych miesiecznikéw gospodar-
czych, a mianowicie w numerze marcowym ,Gospo-
darki migesnej*, opublikowany zostat artykut Jana Bu-
siakiewicza pt. JUsprawnié¢ transport w przemysle
miesnym*“. Autor artykutu na podstawie analizy prze-
woz6w jesiennych w 1953 r. konczy swoje opracowa-
nie podaniem 11 wnioskéw, ktérych realizacja powin-

usprawnienia transportu



