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Zd j eci e na stronie tytutowej przedstawia nowy typ lokomotywy ,TY-51“, wybudowanej
przez Fabryke Lokomotyw Zaktadéw im. J. Stalina w Poznaniu. Na lokomotywie zastosowa-
no po raz pierwszy w Polsce samoczynny podawacz wegla na palenisko, tzw. stolker, eliminu-
jacy catkowicie prace ludzka.

Zdjecia na stronie 161 przedstawiajg przodownikéw pracy w transporcie. Z lewej stro-
ny ob. Stefan Czlowieczek — przodownik pracy. Do 13 marca 1954 r. przejechat na autobusie
marki Skoda 155 tys. km i zobowigzat sie przejecha¢ dalsze 80 tys. km do sumy 235 tys. km
bez naprawy gtéwnej. Plan na rok 1954 zobowigzat sie wykona¢ w .125 proc. Przeprowadza row-
niez oszczednosci w paliwie i smarach. Realizuje nastepujagce hasta: ,M6j samochdéd Swiadczy
o mnie“, ,Ja nie op6zni¢ autobusu“ i ,Gotowo$¢ techniczna autobusu zalezy ode mnie“.

Z prawej strony ob. Bronistaw Kottuniak — przodownik pracy, wzorowy kierowca. Na auto-
busie marki Fiat przejechat bez naprawy gtéwnej 244 tys. km, a po naprawie gtéwnej zobowigzat
sie przejecha¢ dalsze 120 tys. km. Prowadzi oszczednosci na paliwie i ogumieniu, jezdzi bez
awarii i realizuje nastepujgce hasta: ,M6éj. samochdéd Swiadczy o mnie“, ,Ja nie opdznie autobu-
su“ i ,Gotowos$¢ techniczna autobusu zalezy ode mnie“.
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Warszawa, czerwiec 1954 r. Nr 6

Donioste uchwaty

Transport kolejowy jest podstawowa gatezia transpor-
tu w naszym kraju. Przewozy kolejami wyniosty w 1953 r.
&30 wszystkich przewozéw dla gospodarki narodowej
dokonywanych $rodkami transportu publicznego.  Od
sprawnej pracy kolejnictwa bezposrednio zalezy sprawne
funkcjonowanie wszystkich dziatébw gospodarki narodowej,
a zawmaszcza naszego przemystu. Dziatalno$¢ transportu
warunkuje nalezyte zaopatrzenie ludnosci miast i wsi w
artykuty masowego spozycia. Kolejowa sie¢ transportowa
jest. jakby krwionosnym systemem, odgrywajacym nie-
zwykle doniostg role we wszystkich procesach zyciowych
naszego organizmu gospodarczego. Transport Kolejowy
odegral' bardzo powazng role w pomysinej realizacji 3-
letniego  planu odbudowy gospodarczej i przekraczaniu
z roku na rok zadan Planu 6-letniego. Wyrazem uznaniu
naszej Partii i Rzadu Polski Ludowej dla zastug kolej-
nictwa jest dekret z dnia 21 kwietnia 1954 roku o niekto-
rych prawach i obowigzkach pracownikéw kolejowych.

Na mocy tego dekretu weszta w zycie Uchwata KC
PZPR i Rady Ministréw w sprawie czesciowej zmiany sy-
stemu plac w kolejnictwie oraz ustalenia niektorych
uprawnien i obowigzkéw kolejarzy. Uchwata posiada wiel-
kie znaczenie dla poprawy warunkoéw bytowych kolejarzy,
postanowienia jej stwarzajg bowiem warunki szerokiego za-
interesowania materialnego kolejarzy wynikami ich pracy,
tworzac przez to bodzce dla stalego wzrostu wydajnosci
pracy | podnoszenia kwalifikacji zawodowych. Dotychcza-
sowy system grup uposazeniowych zostaje zniesiony i na
jego miejsce wprowadza sie socjalistyczng zasade ptacy
za wykonang prace, odpowiednio do jej ilosci i jakosci,
posiadanych kwalifikacji, zajmowanego stanowiska - stuz-
bowego i rodzaju wykonywanych czynnosci. Nowy system
ptac oznacza znaczng podwyzke uposazen dla powaznej
ilosci pracownikéw kolejowych, petnigcych wazne, a do-
tychczas nisko uposazone funkcje. Duze znaczenie dla po-
prawy warunkéw materialnych kolejarzy ma wprowadze-
.nie systemu akordowego w stuzbie drogowej, elektrotech-
nicznej i w warsztatach pomocniczych PKP oraz rozsze-
rzenie dziatania systemu akordowo-premiowego na pod-
stawowe wezly kolejowe. Poza tym ulega ujednoliceniu
i uproszczeniu system premiowy na stacjach oraz naste-
puje wzrost zarobkéw rewidentéw wagonow, kondukto-
réw, dréznikéw przejazdowych, zwrotniczych i pracowni-
kéw kolei waskotorowych.

Obok zmian w systemie ptac uchwala wprowadza dla
podstawowych zawodéw na PKP stopnie stuzbowe, nowe
dystynkcje stuzbowe, bezptatne umundurowanie oraz do-
datek za wystuge lat. Postanowienia te bedg miaty do-
nioste znaczenie dla umocnienia dyscypliny stuzbowej na
kolei. Wprowadzenie stopni i nowych dystynkcji stuzbo-
wych podkresli znaczenie podstawowych zawodow na
PKP, szczegodlnie bezposrednio zwigzanych z ruchem po-
ciggow.

Wprowadzenie dodatkéw stuzbowych, od 10 do 25«/, w
zaleznosci od ilosci lat pracy, przyczyni sie do zapewnie-
nia statosci podstawowych kadr na PI\P.

Uchwata N\C PZPR i Rady Ministrow na réwni z no-
wymi prawami kolejarzy ustala ich podstawowe obowigz-
ki. Podstawowym obowigzkiem kolejarza jest wiernosé
wobec Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej we wszystkich
okolicznosciach i zabezpieczenie wykonania zadan tran-
sportu kolejowego, wynikajgcych z potrzeb gospodarki na-

rodowej i obronnosci panstwa. W szczegdélnosci pracow-
nicy transportu kolejowego sa zobowigzani do:

a) wykonywania planéw, ustalonych norm produkcyj-
nych, miernikéw pracy transportu kolejowego i zwigksze-
nia wykorzystania taboru;

b) spetniania swoich obowigzkéw ze $wiadomoscig, ze
sg wspotodpowiedzialni za terminowy i sprawny przew6z
towaréw i 0s6b oraz za ich bezpieczenstwo;

c) strzezenia dobrego imienia polskiego kolejarza;

d) przestrzegania dyscypliny stuzbowej, opartej na so-
cjalistycznym stosunku do pracy i niezbednej dla zabez-
pieczenia regularnej pracy transportu kolejowego.

Kazdy zwierzchnik stuzbowy na PKP jest zobowigzany
bezustannie utrzymywaé¢ na wysokim poziomie i wzmac-
nia¢ dyscypline stuzbowa podlegtych pracownikéw, pod-
wyzsza¢ ich kwalifikacje zawodowe i spoteczno-politycz-
ne, stale podnosi¢ wydajno$¢ pracy poprzez inicjowanie,
wspotzawodnictwa, a takze troszczy¢ sie o swych pod-
wiadnych, wnikajac w ich potrzeby bytowe i okazywac im
niezbedng pomoc.

Dla umocnienia dyscypliny stuzbowej Uchwala ustala
nowe zasady odpowiedzialnosci pracownikéw PKP i ich
wyrdzniania, rozszerzajgc uprawnienia w lej dziedzinie
bezposrednich zwierzchnikéw stuzbowych.

Uchwata rozszerza réwniez, zakres wyr6znien i odzna-
czen kolejarzy za wzorowa prace, wprowadzajgc odznaki
,Przodujacy Kolejarz* oraz ,Zastuzony Kolejarz PRL".
Dla podniesienia doniostosci pracy kolejarzy dla dobra
naszej Ojczyzny zostaje ustanowiony ,Dzien Kolejarza
Polski Ludowej".

Uchwala Komitetu Centralnego PZPR i Rady Ministréw
posiada niezwykle donioste znaczenie dla pomysinej rea-
lizacji przez transport kolejowy zadan wynikajacych z u-
chwat Il Zjazdu naszej Partii. Program szybkiego wzro-
stu dobrobytu w naszym kraju przy zabezpieczeniu dal-
szego, nieprzerwanego rozwoju przemystu ciezkiego i przy
przyspieszeniu rozwoju rolnictwa stawia przed transpor-
tem kolejowym nowe, bardzo trudne zadania. Nastgpi dal-
szy powazny wzrost przewozow kolejowych, wzrosng wy-
magania odnosnie terminowosci i jakosci przem ozéw, za-
znaczy sie zmiana charakteru przewozow wskutek zwiek-
szenia udzialu przesytek tadowanych i odbieranych rui
matych stacjach kolejowych. Przed transportem kolejo-
wym stoi aktualne zadanie petnego zaspokojenia potrzeb
rolnictwa w zakresie niezbednych przewozéw oraz osigg-
niecia znacznej poprawy w zakresie przewozOw pasazer-
skich i obstugiwaniu podréznych .

Te trudne zadania moga by¢ wykonane pod warunkiem
osiggniecia dalszej poprawy pracy transportu kolejowego,
mobilizacji wszystkich rezerw, przyspieszenia obrotu wa-
gondw i parowozéw, zwiekszenia zdolnosci przepustowych
linii, weztéw i stacji kolejowych oraz dalszego zmniejsze-
nia nieracjonalnych przewozoéw i Sredniej odlegtosci
przewozonych tadunkow.

Uchwata Partii i Rzagdu zobowigzuje kolejarzy do dal-
szego wytrwatego wysitku w kierunku zabezpieczania
nieprzerwanego rozwoju naszej gospodarki narodowej.
[Wykonanie planéw przewozowych, terminowe zabezpie-
czenie wszystkich dziatbw naszej gospodarki w niezbedne
surowce i artykuty, a ludno$¢ miast i wsi ,w artykulty ma-
sowego spozycia, bedzie stanowito istotny wktad naszego
kolejnictwa w zwycieska realizacje programu szybkiego
wzrostu dobrobytu”w naszym kraju.
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Osiagniecia transportu kolejomego
tu Polsce Ludoiuej

Zniszczenia w taborze i urzadzeniach kolejowych, do-
konane w wyniku dziatan wojennych w 1939 r., zostaly
powaznie pogtebiane przez rabunkowga gospodarke oku-
panta hitlerowskiego.

Pa 1939 r. doprowadzone zostaly do stanu uzytecz-
noséci jedynie te drogi, urzadzenia i tabor, ktére miaty
znaczenie badz militarne, badz stuzyly eksploatacji na-
szego kraju przez hitlerowskiego okupanta.

Po wyzwoleniu naszego kraju przez Armie Radziec-
ka i walczace u jej boku Wojsko Polskie i po odzyska-
niu niepodlegto$ci zastaliSmy transport w minie. Zni-
szczone linie kolejowe, zdewastowane i zniszczone mo-
sty, brak taboru lub tabor w jstanie kompletnejMewa-
stacji — oto co zostalo z przedwojennych $rodkéw
i urzadzen kolejowych.

Urzagdzenia state transportu kolejowego zoistaly w
czasie wojiny zniszczone w blisko 30 proc., z tego urza-
dzenia mechaniczne, elektryczne oraz urzadzenia bez-
pieczenstwa ruchu w 92 proc. Wagony kolejowe zosta-
ty zniszczone: towarowe w 84 jproc., osobowe w 88 proc.,
a lokomotywy w 81 proc. Og6tem straty w transporcie
kolejowym spowodowane zniszczeniami wojennymi jsie-
gaja 64 proc., co wynosito przeszio 9 mld. zt wg cen
z 1938 r.

Te ogromne zniszczenia musiaty zostaé szybko wy-
rownane. Hamowaty bowiem one uruchomienie catego
systemu transportowego, bez czego byta niemozliwa
odbudowa catej gospodarki narodowej, a przede
wszystkim przemystu.

Pierwszg powazng pomoc w odbudowie transportu w
Polsce zawdzigczamy Zwigzkowi Radzieckiemu, jego
Armii Czerwonej. W tym czasie, kiedy jeszcze tran-
sport kolejowy byt unieruchamiany, Armia Radziecka
pomagata w zorganizowaniu polskiego lotnictwa komu-
nikacyjnego oraz transportu samochodowego.

Dzieki materialnej oraz bezcennej jpomocy technicz-
nej 1 kadrowej Zwigzku Radzieckiego dzieki wytrwa-
tej i bohaterskiej pracy polskiego robotnika i inzynie-
ra transport w Polsce zostat uruchomiony szybko i w
szerokim zakresie.

Ogromne zniszczenia wojenne oraz zacofanie tran-
sportu przed wojng zacigzyly jednak na dziataniu i ro-
zwoju transportu w odrodzonej Polsce. Trzeba byto
specjalnego wysitku i duzego jnaktadu jsit i Srodkéw,
aby rozwdéj transportu skierowa¢ na wtasciwg droge,
aby iprzezwycigezy¢ to ,jwaskie jgardto* jakim stat sie
transport w pierwszych latach Polski Ludowej.

Odbudowa transportu kolejowego

Panstwo Iludowe, rozumiejgc, ze bez odbudowy
i sprawnego dziatania transportu niemozliwy jest roz-
woéj calej gospodarki narodowej, przeznacza na tran-
sport powazne S$rodki inwestycyjne. N

Wytyczne ogélne planu odbudowy gospodarczej posta-
nawiaty: ...,transport wobec wysokich zadan, jakie wy-
znacza plan, zajmowac¢ bedzie w catym okresie planu
miejsce naczelne pod wzgledem jrozmiaréw inwestycji
z tym, ze w péOzniejszym etapie planu jpunkt ciezkosci
.spoczywajacy w jtej chwili na kolejnictwie, przenies¢
sie powinien réwniez na jtransport kotowy i jwodny,
przy systematycznej i dostosowanej do oczekiwanych
rozmiar6w importu, eksportu i jtranzytu odbudowie
portéw oraz jednoczesnym rozwoju zeglugi morskiej*.

W wyniku tak postawionego zadania — jtrzyletni
pian odbudowy gospodarczej przewidywat znaczne
zwiekszenie przewozéw w transporcie kolejowym,
a mianowicie osiggniecie w roku 1949 wielkos$ci prze-
wozow tadunkéw 120 mil. ton, jwobec 67, w 1946 r. a
przewozéw pasazerow 247,1 mil. os6b wobec 245 w
1946 r. Powyzsze zadania znacznie przekraczaly wiel-
kosci przewoz6ow osiggniete w okresie przedwojennym.

Trzyletni plan odbudowy jgospodarczej, ustalajac
zadania w zakresie jprzewozéw, okres$lat rowniez $rod-
ki jakimi zadania te majg jby¢ zrealizowane. | tak w
transporcie kolejowym jilo§¢ parowozéw czynnych w

r. 1949 miata wynosi¢ 4,8 tys. szt.,, oraz 160 tys. wago-
now towarowych zdrowych i 9 jtys. wagondéw osobo-
wych.

Jednym z powaznych zadan jplanu 3-letniego jbylo po-
wigzanie systemu komunikacyjnego Ziem Odzyskanych
z resztg kraju i stworzenie jednolitego systemu fcomu-
imkacyjno-trainsportowego, w ktérym jposzczegdlne ro-
dzaje transportu zgodnie dziatajg, wypetniajac zadania
pianowe.

Nalezy stwierdzi¢, ze poszczegdlne zadania planowe
zostaly wykonane z nadwyzka. Dzieki ofiarnej pracy
polskiej klasy robotniczej i braterskiej pomocy ZSRR
usunieto w duzej mierze zniszczenia wojenne w tran-
sporcie, przy czym w szeregu dziedzin osiggnieto duzo
lepsze wskazniki jniz w okresie przedwojennym.

W okresie planu 3-letniego odbudowano w transpor-
cie kolejowym 618 mostéw ogdlnej dtugosci 32.139 m. b..
wymieniono 2150 km szyn kolejowych, odbudowani.!
blisko 3 mil. m3 budynkéw. Odbudowano ;na 394 sta-
cjach blokade jstacyjng, a na 1.372 km linii blokade
liniowg.

Transport kolejowy otrzymat nowe wagony towaro-
we” i osobowe oraz parowozy. W wyniku zwigekszenia
iloSci taboru i urzagdzen powiekszyta sie zdolno$¢ jprze-
wozowa i przepustowa kolei. W tym okresie powaznie
musprawniano jprace eksploatacyjno-techniczng transpor-
tu kolejowego, co znalazto wyraz w poprawie szeregu
waznych wskaznikéw techniczno-ekonomicznych jkolej-
nictwa.

Obrét jwagonu towarowego zostat poprawiony jw po-
rownaniu z r. 1938 o calg dobe, a w poréwnaniu
z r. 1946 o dwie doby. Znacznie polepszono jwykorzy-
stanie tadownos$ci wagonéw towarowych i dobowy
przebieg wagonu.

W ciggu trzech lat planu zuzycie wegla zmniejszyto
sie o blisko 40 kg wegla obliczeniowego na 1000 brutto
tono-km.

Zadania przewozowe iw zwigzku z jprzekroczeniem
zadan w zakresie produkcji przemystowej oraz popra-
wg jpracy ,na kolei zostaly znacznie jprzekroczone. Prze-
wozy tadunkédw i pasazeréw przekroczyly plan na
r. 1949 — osiggajac jwielkos¢ 131,7 mil. jton i 446,3 mii.
pasazerow.

W ten sposéb przewozy tadunkéw w roku 1949 byty
wieksze o 75 proc. a jprzewozy pasazeréw o 98 proc. w
iporéwnaniu z rokiem 1938. Wykonanie i jprzekroczenie
zadan planu 3-letniego w transporcie kolejowym stwo-

rzyto korzystne warunki d'la dalszego rozwoju tego
transportu.
Przed gospodarka jnarodowg, w tym réwniez przed

transportem kolejowym staneto jnastepne jpowazne za-
danie — realizacja historycznego Planu 6-letniego —
planin budowy fundamentéw socjalizmu w naszym kra-
ju.

Zadania Planu 6-letniego

Pierwszy zastepca Prezesa Rady Ministrow — Hila-
ry Minc tak okre$lit zadania transportu w Planie 6-
letnirn: ,Zadaniem transportu i komunikacji w Planie
6-letinim jest sprosta¢ tym wielkim obowigzkom, kt6-
re wyptywajg z powaznego jwzrostu sit wytwoérczych w
okresie sze$ciolecia. Transport i komunikacja musi
sprosta¢ zadaniom, wynikajgcym ze wzrostu produkcji
przemystowej i rolnej, z wielkiego jrozwoju budowni-
ctwa, z konieczno$ci szerokiego powigzania komunika-
cyjnego dawnych i nowych os$rodkéw przemystowych
oraz rozszerzenia powigzan komunikacyjnych mieidzy
miastem a wsig, z przewidywanego wzrostu tranzytu.

Transport i komunikacja musi sprosta¢ wreszcie za-
daniom wynikajacym w zakresie przewozéw towaréw
i os6b, w zwigzku z przewidywanym jwzrostem stopy
zyciowej mas jpracujacych”.

Zadania przewozowe dla transportu kolejowego zo-
staly okreslone w Planie 6-latnim nastepujaco: jprze-
wiez¢ o 74,6 proc. wiecej tadunkéw i 90,5 proc. wiecej
pasazeréw ina kolejach jnormalnotorowych oraz wigcej
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0 76,5 tadunkéw i 45 proc. pasazerow na kolejach wa-
skotorowych.

W wyniku tak postawionych zadan, w roku 1955 wg
planu jprzypadnie na 1 mieszkanca przeszto 4 razy wie-
cej tadunku przewiezionego koleja niz w roku 1938
1przeszio pétora razy wiecej niz w tym czasie w kra-
jach Europy zachodniej.

Rozw6j transportu kolejowego w Planie 6-letnim ce-
chuje szerokie wprowadzanie nowej techniki i moder-
nizacji urzadzen i taboru, a na bazie wprowadzonego
postepu technicznego powazna, dalsza poprawa pracy
eksploatacyjnej kolei.

Jednym z kluczowych zagadnienn postepu techniczne-
go jna jkolei jest elektryfikacja linii i jweztéw kolejo-
wych. Zgodnie z zalozeniami Planu 6-letniego bedzie

zelektryfikowane 541 km linii kolejowych, w tym po-
tezna inwestycja Planu —- elektryfikacja linii Warsza-
wa — Slgsk z odgatezieniem do todzi, elektryfikacja

wezta Warszawskiego, gdynsko-gdanskiego oraz czes-
ciowo stalinogrodakiego. Naktady inwestycyjne ina elek-
tryfikacje linii kolejowych w stosunku do roku 1950
wzrosng w okresie Planu 6-letniego wiecej niz 5 razy.
Dzieki wprowadzeniu trakcji elektrycznej znacznie
zwiekszy sie szybko$¢ biegu pociggéw oraz ulegng po-
waznej poprawie wskazniki wykorzystania taboru.

Plan 6-letni okres$lit powazne zadania w kierunku
wprowadzenia postepu technicznego w transporcie ko-
lejowym w zakresie modernizacji jurzadzen zabezpie-
czenia ruchu jpociggéw, sygnalizacji i tacznos$ci kolejo-
wej przez szersze jwprowadzenie miedzy innymi -bloka-
dy liniowej i stacyjnej, centralizacji zwrotnic itip.

Nowy tabor kolejowy dla jtrakcji parowej i elek-
trycznej stworzy dogodne jwarunki dla dalszej popra-
wy jpracy eksploatacyjnej kolei. Plan 6-letni przewi-

dzial powazne zmechanizowanie rob6t tadunkowych w
transporcie kolejowym miedzy innymi przez stosowa-
nie wagonéw samowytadowczych oraz dzwigéw i in-
nych urzagdzen mechanicznych dla przetadunkéw. Me-
chanizacja w pracy transportu kolejowego znajduje
swéj wyraz réwniez przy mechanazowaniu -robét toro-
wych, naweglaniu i odzuzlowaniu parowozéw i -przy
innych procesach ciezkich i jpracochtonnych.

Na bazie wprowadzania do transportu kolejowego no-
wej techniki zo-stala zatozona w Planie 6-letnim jpo-
wazna jpoprawa wskaznikéw pracy eksploatacyjnej
transportu kolejowego o-raz oszczedny wzrost ilosci ta-
boru kolejowego.

W zrost llosci- wagon6éw towarowych o 13,9 proc. a -pa-
rowoz6éw zdrowych o 8,6 proc. w stosunku do roku 1949
wymaga powaznej mobilizacji pracy poszczegdlnych
ogniw transportu kolejowego w -kierunku zwiekszenia
wskaznikéw wykorzystania -przebiegu i tadownos$ci wa-
gon6éw towarowych oraz przebiegu parowozéw i cigeza-
ru pociggow.

Dla wykonania tych zadah -przewozowych, o ktérych
moéwit na V Plenum KC PZPR wicepremier H. Minc,
zostanie zbudowane w Planie 6-letnim 704 k-m linii
kolejowych.

Poza budowag nowych linii zostanie w ramach od-
budowy zniszczehh wojennych odbudowane Iblis-ko 370
km linii jednotorowych, a 645 km bedzie uzupetnione
druigim torem. Zostanie réwniez wybudowane, dla
zwiekszenia przelotnosci istniejgcych linii, 326 km dru-
gich toréw.

Powazng inwestycja w transporcie kolejowym  be-
dzie odbudowa, rozbudowa i rekonstrukcja szeregu
waznych weztéw kolejowych oraz stacji jtechnicznych
i tadunkowych. Naktady inwestycyjne przeznaczone
na wezly i stacje sg tego rzedu w Planie 6-letnim, co
naktady przeznaczone na budowe nowych linii kolejo-
wych.

Ogromne znaczenie Planu 6-letniego dla polskiego
transportu po-lega ré6wniez na -tym, ze plan ten stworzy
potezna, nieistniejacg przed wojna krajowag baze pro-
dukcyjnag $rodkoéw transportu.

Wzrost bazy materiatlowo-technicznej transportu
kolejowego

W wyniku realizacji Planu potezne fabryki wagonéw

kolejowych dostarczajg jnaszemu kolejnictwu -nowo-
czesne wagony osobowe i -towarowe, w tym réwniez
wagony do przewozu specjalnych tadunkéw, -réznego
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typu cysterny, chtodnie i inne. Stworzona zostata ba-
za dla -produkcji jpolskiego taboru elektrycznego: loko-
motyw i jednostek 3-wagonowych. Produkcja parowo-
z6w, posiadajaca wieloletnig tradycje, dostarcza nowe
typy parowozéw dla obstugi pociggéw  pasazerskich
i towarowych. Mo-dennizuj'e sie zaklady naprawcze ta-
boru kolejowego dla podniesienia i-ch stanu techniczne-
go, rozszerzg specjalizacje tych za-ktadéw i potokowy
system napraw oparty o procesy -technologiczne.

W wyniku pomys$inego realizowania naszych planéw
gospodarczych potencjal techniczny transportu wzrést
bardzo powaznie. P-rzed wojng posiadalismy tylko
85 Ikm linii zelektryfikowanych, obecnie posiadamy ich
272 ikm. Trakcja e-lektrycana obstuguje linie podmiej-
skie wezta warszawskiego: Warszawa — Otwock, War-
szawa — Btonie, Warszawa — Tluszcz, Rembertéow —
Zielonka, Warszawa — Minsk Mazowiecki, Warszawa
— Skierniewice oraz linie Gdansk — Gdynia; w trak-
cie budowy znajduje sie magistrala kolejowa Warsza-
wa — Slas-k z odgatezieniem do todzi. Juz w roku
1954 zo-stanie uruchomiona na tej linii trakcja elek-
tryczna.-w relacji Warszawa — t6dz, zapewniajgc pa-
sazerom -wygodne i szybkie potaczenie. Wybudowano
szereg linii kolejowych, miedzy innymi linie Skiernie-
wice tukéw, Hrebenne — Werchrata, Kielce — Bus-
ko, Pyskowice — Lubliniec.

Budownictwo nie ograniczyto sie po wojnie jedynie
do nowych linii kolejowych i elektryfikacji linii. W
wyniku budowy drugich toréw znacznie podniesiono
zdolno$¢ przepustowg szeregu waznych linii  kolejo-
wych. Zdolno$¢ jprzepustowag linii (kolejowych zwiek-
szono réwniez przez przeprowadzong ich modernizacje,
budowe nowych posterunkéw blokowych, -rozszerzenie
blokady lioi-owej i -stacyjnej, przebudowe mostéw z pro-
wizorycznych -na state, a takze -przez state -podnoszenie
poziomu utrzymania linii kolejowych.

Przeprowadzone remonty jnawierzchni kolejowej —
ciggta i -wtérna wymiana szyn, podktad6-w i jpodsypki,
wymiana szyn -na typy ciezsze oraz wymiana podsypki
piaskowej -na jttuczniowg i wtasciwe biezgce utrzymanie
toru, przy zastosowaniu przodujgcych metod pracy —
z roku na rok s-tale po-lepszajg jakos$¢ jtoiru.

Wysoka jako$¢ ijnawierzchni do-dalhi-o wplynie na
zwiekszenie przelotnosci linii, a to dzieki temu, ze po-
zwala prowadzi¢ ciezkie pociggi z duzg szybkosScig, a
wiec w tym samym czasie przewiezé znacznie wiecej
tadunku. Na-lezy jednak podkresli¢, ze stan toiru ciagle
jeszcze nie jest u nas dobry i stad -wynikajg trudnosci
w eksploatacji linii.

W okresie istnienia Polski Ludowej ulegt znacznemu
zwiekszeniu iloSciowemu -tabor transportu. Obecnie po-
siadany tabor kolejowy — wagony i lokomotywy —
zaspakaja w zasadzie potrzeby przewozowe gospo-
darki narodowej i mas jpracujacych. Réwnocze$nie ze
wzrostem ilosci taboru kolejowego zmienita sie znacz-
nie struktura teigo taboru. Obecnie -posiadamy znacz-
nie wiecej wagonéw  cztero-osiowych oraz wagonow
0 wysokiej jnosnosci.

Transport kolejowy otrzymat dziesigtki tysiecy no-
wych wagonéw i powazne ilosci parowozéw, w -tym
nowoczesne jparowozy towarowe Ty-51 i Tkt 48 i pasa-
zerskie 01 49 oraz lokomotywy elektryczne; wagony
zaopatrzone zostaly w znacznym stopniu w hamulce
zespolone i sprzegi wzmocnione.

W zrost ilosci taboru kolejowego i jego- modernizacja
nie nastepowaty w tak szybkim -tempie jak zadania
przewozowe. Stad powstawaly w -pracy transportu ko.-
lejowego okresy, jprzede wszystkim okresy szczytéw
przewozowych, podczas k-térych kolej nie pokrywata
w petni wszystkich jpotrzeb przewozowych.

W wyniku odbudowy linii, budowy linii nowych
1 modernizacji istniejgcych, w wyniku stalego podno-
szenia poziomu technicznego dr6g komunikacyjnych,
w wyniku statych dostaw nowoczesnego taboru — tran-
sport kolejowy w Polsce znacznie wzmochit swojg ba-
ze materialno-techniczng. Potencjal techniczny tran-
sportowy w zasadzie pomyS$inie obstugiwat gospodarke
kolejowa, przyczyniajagc sie w duzej mierze do og6l-,
nych, pomys$inych wynikéw catej naszej gospodarki na-
rodowej.

Dokonane wzmocnienie bazy materialno-technicznej
transportu jkolejowego jest powaznym osiggnigciem
Polski Ludowej.
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Koordynacja pracy przewozowej

Roéwnoczes$nie z podnoszeniem technicznego poziomu
transportu kolejowego dokonywaly sie w okresie po-
wojennym powazne, strukturalne zmiany w polityce
komunikacyjnej oraz w zakresie dziatania poszczeg6l-
nych Srodkéw transportu w obstudze przewozowej kra-
ju. Kapitalistyczng anarchie w przewozach, walke kon-
kurencyjng miedzy poszczeg6lnymi Srodkami transpor-
tu — zastgpiono w coraz wiekszym stopniu wystepuja-
cg koordynacjg i wspotdziataniem poszczeg6inych $rod-
kéw transportu i przedsiebiorstw przewozowych, dla
ktorych panstwowy plan przewoz6ow ustala zadania w
zaleznosci od technicznych i ekonomicznych wtasci-
wosci danego transportu i istniejagcych potrzeb przewo-
zowych. Kazdy $rodek transportu, dzieki socjalistycznej
wiasnos$ci, rozwija sie, pracujac w najbardziej ekono-
micznych dla niego warunkach. W wyniku stale pogte-
biajgcej sie koordynacji pracy poszczeg6lnych rodzajow
transportu, zmienia sie struktura przewozéw, stajac sie
coraz bardziej prawidtowa.

W odr6znieniu od Polski kapitalistyczno-obszarniczej
w Polsce Ludowej przewozy tadunkéw i pasazeréw .ma-
ja stala tendencje rozwojowa. Z roku :na rok wzrasta-

ja przewozy dokonywane poszczegdélnymi  Srodkami
transportu.
Podstawowym i decydujgcym rodzajem transportu

w Polsce Ludowej jest inadal transport kolejowy. Sieé
kolejowa, powigzana licznymi bocznicami z zaktadami
przemystowymi ma ogromne znaczenie dla obstugi go-
spodarki narodowej i dla zaspakajania potrzeb prze-
wozowych ludno$ci, jma réwniez powazne znaczenie
dla obronnos$ci naszego kraju.

Pozostate rodzaje transportu $rédlgdowego, posiada-
jac duze znaczenie dla obstugi przewozowej kraju i za-
chowujagc samodzielno$é przyczyniajag sie do odcigze-
nia kolei od szeregu przewozow. Przewozy kolejowe
tak w zakresie przewozu tadunkéw jak i pasazeréw
wzrastajg w okresie dziesieciolecia z roku na jrok. Prze
cietine tempo rocznego' wzrostu przewozéw tadunkow
wynosi ok. 22 proc., a przewozu pasazeréw 33 proc. W
okresie od roku 1946 do 1953 przewozy tadunkéw wzro
sty o 197,5 proc. a pasazeréw o 232,7 proc.

W globalnych przewozach — transport kolejowy
zmniejsza jednak swo6j udziat na rzecz innych rodza-
jow transportu, a przede'(wszystkim na rzecz transpor-
tu samochodowego. Jezeli np. w roik-u 1949 udziat kolei
normalnotorowych w globalnieh przewozach tadunkéw
wynosit 89,1 proc. to w roku 1952 wynosi juz tylko
80 proc.

Tak wiec przy absolutnym wzroscie przewozéw kole-
jowych nastepuje spadek udziatu transportu kolejowe-
go w globalnych przewozach.

W zrastajag réwniez przewozy kolejami waskotorowy-
mi, ktére speiniaja wazna role dla lokalnej obstugi
przemystu i rolnictwa. Jezeli przewozy kolejami wasko-
torowymi przyja¢ w jroku 1946 za 100, to w roku 1953
przewozy tadunkéw tymi kolejami wyrazaly sie wskaz-
nikiem 167, a przewozy pasazeréw 179.

W wyniku stale pogtebiajgcej sie koordynacji pracy
poszczeg6inych Srodkéw transportowych koleje normal-
notorowe odcigzone sg od przewozow na krotkie od-
legtosci, ktére przejmuje transport samochodowy. Jak
wiadomo, praca transportu kolejowego na odlegto$ciach
ponizej 30 km w zasadzie nie .jest ekonomiczna. Stad
w uzgodnieniu z terenowymi wtadzami przeprowadza
sie analizy ekonomiczne potokéw towarowych ina krot-
kich odcinkach i w wyniku tych analiz dokonuje sie
przekazania niektérych przewozéw jtransportowi samo-
chodowemu. W roiku 1953 przekazano PKS do obstugi
szereg kierunkéw przewozowych, ktére, jak wykazata
ekonomiczna analiza, nie byly racjonalne dla pracy
transportu jkolejowego. Obecnie prowadzone sa ijbada-
nia w kierunku odcigzenia transportu kolejowego od
przewozéw drobnicy jna odcinkach o peinej wykorzy-
stanej przelotowos$ci, oraz ograniczenia jpracy pociggéw
zbiorowych. Coraz czeSciej zastepuje sie przewozy sta-
cyjne i przewozy w ramach weztéw kolejowych prze-
wozami samochodowymi, co nie jtylko znacznie uspraw
nia prace tych weztéw, ale przySpiesza przewozy
i zwieksza wydajnos$¢ taboru kolejowego.
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Rozw0j przewozéw w jPolsce Ludowej tak pod wzgle-
dem tempa wzrostu iloSciowego poszczeg6lnych rodza-
jow transportu ja,k i pod wzgledem proporcji tego roz-
woju wskazuje -na ogromng wyzszo$¢ gospodarki socja-
listycznej, gdzie w wyniku wprowadzenia planowania
przewozow i koordynacji pracy przewozowej poszcze-
g6Iinych jrodzajéw transportu zabezpiecza sie obstuge
przewozowga kraju iprzy najnizszych spotecznych na-
ktadach $Srodkow.

Poprawa pracy eksploatacyjnej

Wzrost iloSci przewozéw w itransporcie kolejowym
dokonywany byt przy proporcjonalnie nizszym wzros$cie
ilosci taboru kolejowego. Za przyktad mogag stuzy¢ tu
proporcje Planu 6-letniago, -gdzie przy wzros$cie ilosci
przewozOow o 74,6 proc., zatozono wzrost iloSci wagonow
towarowych o 13,7 proc. Zadania w tym zakresie sg
realizowane w zasadzie zgodnie z planem. Ustalanie
i realizowanie proporcji w jrozwoju transportu kolejo-
wego jest mozliwe dzieki statemu poprawianiu wskaz-
nikéw techniczno - ekonomicznych obrazujgcych wyko-
rzystanie taboru oraz dzieki wprowadzaniu do eksplo-
atacji taboru nowoczesnego, bardziej ekonomicznego.
Zwiekszenia stopnia wykorzystania tadowno$ci wago-
néw towarowych, bardziej racjonalne wykorzystanie
wagonoéw osobowych, zwiekszenie ich dobowego prze-
biegu ,a w szczegdélnosSci state skracanie obrotu wago-
nu towarowego — umozliwiajg powiekszanie zdolnosci
przewozowej taboru w drodze mobilizacji rezerw wew-
netrznych, bez potrzeby proporcjonalnego, do zwiekszo-
nych zadah przewozowych, zwiekszenia iloSci taboru.

Statyczny naladunek wagonu towarowego, obra-
zujgcy stopien wykorzystania nos$nosci, tadownoSci
badz pojemnosci wagonu wzrdst w roku 1953 w sto-
sunku do roku 1946 o 22 proc. Tak wiec powazne osiag-
niecie -byto mozliwe, poza zwiekszeniem nos$nosci tabo-
ru kolejowego-, dzieki statej i systematycznej pracy
kolei i jej klientéw, dzieki coraz powszechniejszemu
stosowaniu sie do -technicznych jnorm natadu-nkoiwych
dzieki stosowaniu przodujacych metod fadowania po-
szczegoblnych jtowaréw w ten spos6b aby najlepiej wy-
korzysta¢ wagony. W stosunku do okresu przedwojen-
nego stopien wykorzystania wagonu towarowego znacz-
nie sie zwiekszyt, a przy przesytkach drobnicowych jest
przeszto dwukrotnie wyzszy, niz jprzed -wojng.

Coroczne przewozy jesienne, okresy wzmozonych
przewozéw ptodéw rolnych, stawiajg przed jtranspor-
tem szczegélnie odpowiedzialne zadania. W tym czasie
w okresie dwu, trzech miesiecy nalezy, opr6cz normal-
nej obstugi przemystu i innych dziatéw gospodarki na-
rodowej, przewiez¢ dodatkowe, powazne ilosci ptodow
rolnych. Nagromadzenie przewozéw w okresie jesien-
nym powoduje tzw. szczyty przewozowe, dla poikona-nia
ktérych potrzeba bytoby jutrzymaé caty rolk duzag re-
zerwe taborowg, ktéra by byla w jpeini zatrudniona
tylko przez krétki okres w roku. Stad zadaniem, -w so-
cjalistycznej gospodarce, jest takie planowanie prze-
wozOow w ciggu roku, aby w okresie czwartego kwar-
tatu wyeliminowa¢ z przewozow te -wszystkie tadunki,
iktére bez straty dla gos-podaniki narodowej moga by¢
przewiezione przed lub po przewozach jesiennych. W
tym zakresie posiadamy pewne sukcesy. Jezeli np. w
r. 1950 szczyt przewozowy wynosit 21 -proc. to w roku
1953 wyniost juz tylko 17,5 proc. Nalezy jednak -stwier-
dzi¢, ze w tym zakresie duzo -jeszcze mozna zrobié.
Wczesdniejsze zaopatrzenie zakladéw przemystowych w
wegiel, ludnosci i instytucji w opat na zime, cukrowni
v/ kamien -wapienny, budéw w materialy budowlane
to tylko przyktady mozliwosci dalszego obnizenia
szczytu przewozowego, a w zwigzku z tym stworzenia
racjonalnej i rytmicznej pracy transportu.

Ogromne osiggniecia, jktére ma do zanotowania tran-
sport kolejowy w okresie istnienia Polski Ludowej,
Swiadczgce o -wyzszos$ci-gospodarki- planowej w stosun-
ku do kapitalistycznej szczegélnie widocznie wystepuja
w wydatnej na przestrzeni ubiegtego okresu poprawie
wskaznikow ekonomiczno-technicznych.

Jednym z najwazniejszych osiggnie¢ jest tu poprawa
wskaznika obrotu wagonu towarowego, waznego wska-
znika pracy taboru kolejowego. W stosunk-u do roku
1946 wskaznik obrotu wagonu zostat obnizony o 45
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proc., a w poréwnaniu z okresem przedwojennym
0 30 proc. Dobre wyniki w zakresie obnizenia wskazni-
ka obrotu wagonu towarowego zostaly osiggniete m. im.
dzieki skréceniu odlegtosci przewozu 1 tony. Odlegtos¢
przewozu, ktéra w roku 1946 wynosita 289 Ikm, jest
obecnie mniejsza o 23 iproc., w stosunku do przedwo-
jennej o 26%. Skrécenie odlegtosci przewozu byto mo-
zliwe dzieki realizowaniu zasad socjalistycznego roz-
mieszczenia sit wytwdérczych, statemu porzadkowaniu
planowania przewozéw i dystrybucji, stosowaniu za-
sad rejonizacji zaopatrzenia i zbytu. Skr6cenie odle-
gtosci przewozu byto mozliwe dzieki prowadzeniu kon-
sekwentnej walki z wszelkiego rodzaju nieracjonalny-
mi przewozami, a przede wszystkim przewozami zbyt
dalekimi, krzyzujgcymi sie i okreznymi. W walce o li-
kwidacje nieracjonalnych przewoz6éw nie wykorzysta-
no jeszcze wszystkich mozliwosci. Wprowadzenie do
naszego systemu planowania, za wzorem Zwigzku Ra-
dzieckiego, jkierunkowego planowania przewozéw, stwo-
rzy w najblizszej perspektywie nowe, pomys$ine warun-
ki dla eliminowania nieracjonalnych przewozéw.

Obnizenie wskaznika obrotu wagonu towarowego
byto mozliwe réwniez dzieki poprawie stosunku dtu-
goséci kursu wagonu préznego do tadownego, tj.
skréceniu diugos$ci kursu wagonu préznego, dzieki lep-
szej organizacji pracy eksploatacyjnej i coraz szersze-
mu stosowaniu podwojnych operacji tadunkowych.

W ubiegltym okresie znacznie skrécono czas postoju
wagonu na stacjach technicznych przez stosowanie no-
woczesnych metod organizacji ruchu kolejowego, tech-

nicznej i nadawczej marszrutyzacji pociggéw i szyb-
kosciowych metod rozrzadzania i formowania pocig-
gow.

Duze znaczenie dla dalszej poprawy obrotu wagonow
bedzie miata wprowadzana coraz szerzej mechanizacja
natadunfcu i wytadunku, stosowanie w eksploatacji wa-
gonoéw samowytadowawezyeh oraz rozbudowa i mo-
dernizacja frontéw tadunkowych i urzadzen wytadow-
czych.

Duze osiggniecia w tym zakresie nie powinny prze-
stania¢ falktu, ze w postojach wagonéw na jstacjach jroz-
rzadowych i tadunkowych istniejg jeszcze powazne re-
zerwy, ktérych jujawnienie i wykorzystanie moze znacz-
nie obnizy¢ wskaznik obrotu wagonu, a przez to przy-
Spieszy¢ dostawe towaréw i zwiekszy¢ zdolno$¢ jprze-
wozowg transportu kolejowego. Stad walka o dalsze
obnizenie wskaznika obrotu wagonu jest nadal podsta-
wowym zadaniem naszego kolejnictwa.

Oprécz osiggnie¢ w obnizeniu wskaznika obrotu wa-
gonu transport kolejowy znacznie poprawit szereg in-
nych waznych wskaznikéw pracy eksploatacyjnej.
Zwiekszyta sie znacznie szybko$¢ techniczna i handlo-
wa pociggoéw dzieki stale polepszajgcej sie jakosci na-
wierzchni kolejowej, wprowadzeniu nowoczesnych u-
rzgdzen mygnalizacji, tagcznos$ci i zabezpieczenia ruchu
pociggu. Duzy wplyw na poprawe szybkos$ci pociggéw
miata elektryfikacja ruchu, budowa drugich toréw
oraz jrozbudowa weztéw i stacji kolejowych. Jednakze
szybkos$ci pociagébw nie osiaggnely jeszcze zaplanowa-
nych zadan w tym zakresie.

Transport kolejowy zuzywa jpowazne ilosci wegla dla
celéw trakcyjnych, stad zagadnienie zmniejszenia zu-
Z5cia wegla na jednostke pracy, ma jpowazne znacze-
nie dla catej gospodarki narodowej. Zuzycie wegla
obliczeniowego na 1000 brutto tono-km. od jroku 1946
do roku 1953 zmniejszyto sie o przeszio potowe. Zmniej-
szenie tego wskaznika byto mozliwe dzieki wprowa-
dzeniu postepu technicznego, dostawie nowoczesnych,
oszczednych parowozéw pracujgcych na pare przegrza-
ng, dzieki wykorzystaniu mocy parowozéw, stosowaniu
wtasciwych serii parowozéw odpowiednio do wykony-
wanej pracy, ruchu i cigzaru pociagéw, dzigeki walce o
state zwiekszanie ciezaru prowadzonego pociggu i roz-
woOj na tej bazie szerokiego ruchu wspéizawodnictwa
pracy. Obnizenie normy zuzycia wegta byto mozliwe w
wyniku stalego podnoszenia stanu jtechnicznego paro-
wozéw, podnoszenia jako$ci wykonywanych napraw,
stosowania coraz bardziej wydajnych mieszanek wegla
1 rozszerzenia stosowania w opalaniu parowozéw’ od-
padkéw palnych i niskich jgatunkéw wreg!a.

Duze sukcesy ma do zanotowania transport kolejo-
wy W dziedzinie przy$pieszenia dobowego przebiegu

TRANSPORT Str. 165

i osobowym
100, tu

parowozu czynnego w -ruchu towarowym
Jezeli wskaznik ten przyjgé w' roku 1946. za
w; 1953 r. wynosi on 149.

Osiggniecie tych wynikéw byto mozliwe, dzieki co-
faz lepszej obstudze parowozéw, dokonywaniu napraw
biezgcych we wtasnym zakresie bez wytgczania paro-
wozu z eksploatacji, stosowaniu przodujagcych metod
jazdy ,pierScieniowej* i ,petlicowej* oraz dzieki roz-
wojowi ruchu wspoétzawodnictwa o zwiekszenie prze-
biegu parowozu.

Nalezy podkresli¢ ze duze osiggniecia polskiego jkolej-
nictwa nie -mogtyby jby¢ zrealizowane bez zasadniczego
przetomu w pracy kolejarzy, tzn. bez szerokiego roz-
woju ruchu socjalistycznego wspétzawodnictwa pracy.
Osiagniecia transportu kolejowego — to przede wszyst-
kim osiggniecia polskich kolejarzy, ktérych praca z ro-
ku na rok byta coraz lepsza i jktérej pqgziorn nadal sta-
le sie poprawia.

Rozwdj wspoéizawodnictwa pracy wsréd kolejarzy we
wszystkich stuzbach, a w szczegoélnosci w stuzbie ru-
chu, mechanicznej, drogowej i handlowej przyczynit
sie w zasadniczy spos6b do pomys$inych wynikéw tran-
sportu kolejowego. Partia i Rzad w uznaniu zastug jko-
lejarzy, uchwatg z dnia 21 kwietnia 1954 r. przyznaly
specjalne prawa i przywileje kolejarzom — zastuzonej
brygadzie polskiej klasy robotniczej.

Najblizsze zadania

Il Zjazd jPartii podsumowat osiggniecia gospodarcze
Polski Ludowej. Miedzy innymi Zjazd wskazal na po-
wazne osiggnigecia polskiego kolejnictwa, wskazujgc
rownoczes$nie na szereg brakéw, ktére w pracy tran-
sportu kolejowego wystapity i wytyczyt zadania na
najblizszy okres dwu lat.

Jako braki, ktéore wystapity w précy transportu ko-
lejowego, wymieniono niezrealizowanie w planowanych
wysokosciach, wskaznik6w postepu technicznego oraz
nie wykonanie wskaznikéw: zatadunku statycznego,
szybkos$ci pocigg6éw, jpostojow wagonéw' w naprawach.

Pierwszy zastepca Prezesa Rady Ministréw Hilary
Minc -w jreferacie jna |l Zjezdzie, podkres$lajac o0sigg-
niecia kolei i oceniajac krytycznie niedociggniecia w
pracy kolejnictwa, a przede wszystkim nieprzygotowa-
nie jsie kolei do pracy w okresach zimowych, wskazat...
.W ciggu najblizszych dwéch lat, w zwigzku ze state
rosngcym zapotrzebowaniem gospodarki narodowej na
przewozy, zadaniem transportu kolejowego powinno
by¢ peine zaspokojenie tych potrzeb*“.

Dla wykonania tych zadan transport jkolejowy otrzy-
ma w ciggu najblizszych -lat zwigkszone dostawy ciez-
kich parowozéw towarowych i wegla-rek czteroosio-
wych, ktérych brak kolej najbardziej odczuwa.

Podobnie zostang zwiekszone dostawy w zakresie ha-
mulcéw zespolonych, sprzegébw wzmocnionych, tozysk
tocznych itp. Dla sprawnego realizowania elektryfika-
cji, zostanie zgodnie z wytycznymi Zjazdu zabezpieczo-
na krajowa produkcja kolejowego taboru elektryczne-
go. Jednym z waznych zadan wysunietych na Zjezdzie
jest zapewnienie wlasciwego tempa rekonstrukcji linii
kolejowych przez wzmocnienie jnawierzchni i mostow,
uzbrojenie techniczne w nowoczesne urzgdzenia za-
bezpieczenia ruchu pociggéw, tgcznosci i sygnalizacji
oraz modernizacja zakladéw naprawczych tabo-ru ko-
lejowego.

Waznym zadaniem wysunietym na |l Zjezdzie PZPR
jest podniesienie na wyzszy poziom planowania prze-
wozéw, wprowadzenie kierunkowego planowania prze-
wozéw, zwiekszenie marszrutyzacji oraz walka z prze-
wozami nieracjonalnymi.

Hilary Minc moéwit na Zjezdzie: ...,dla zwiekszenia

wygody i podwyzszenia kultury obstugi podréznych na-
lezy wyda¢ zdecydowang walke nieregulgrnosci w kur-
sowaniu pociggéw pasazerskich, walczy¢ o czystos¢,
nalezyte ogrzewanie i os$wietlenie oraz warunki sani-
tarne i kulturalne na stacjach i w wagonach, polepszyé
opracowanie rozktadéw jazdy w kierunku najbardziej
uwzgledniajacym potrzeby ludnosSci.
, Musimy — mowit dalej tow. Minc — jako jedno
z gtéwnych zadan gospodarczych na lata 1954, 1955 po-
stawi¢ jpomoc dla kolei i usprawnienie pracy kolei tak,
by mogta ona sprosta¢ rosngcym zapotrzebowaniom
gospodarki narodowej jna przewozy".
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Zastawy zbozowe przenosne, a trwate

(artykut dyskusyjny)

Polskie Koleje Panstwowe i szereg innych kolei ob-
cych uzywajg zastaw zbozowych przeno$nych, na kole-
jach za$ wegierskich, rumunskich i bulgarskich zasta-
wy te sa wbudowane do wagonéw krytych.

Rozwazmy, ktéry z wymienionych sposobdw eksploa-
tacji tych przyboréw urzadzen jest dogodniejszy i bar-
dziej ekonomiczny i jaki wywiera wptyw na eksploa-
tacje wagonéw krytych.

Przede wszystkim nalezy okresli¢, kiedy zastawy
zbozowe sg najbardziej potrzebne i jakie istniejg wa-
runki przewozowe wymagajace stosowania zastaw
zbozowych. Jak sama nazwa wskazuje, zastawy zbozo-
we, jezeli nie wylgcznie, to glébwnie, sg potrzebne do
przewozu zboza w celu wykorzystania pojemnosSci i
nos$nosci (fadownos$ci) wagonu, a wiec co rok, przede
wszystkim od sierpnia do stycznia, w okresie’'wzmozo-
nych przewozéw jesiennych, gdy szczyt przewozéw
kolejowych jest najwyzszy. W innych miesigcach za-
stosowanie zastaw przy przewozach jest juz znacznie
mniejsze.

Zatem zastawy potrzebne sg gtownie w okresie prze-
wozow jesiennych. Nasilenie tych przewozéw wynika z
sezonowos$ci produkcji rolnej, ktéra podlega zatadowa-
niu, z powodu swego rozproszenia, na wyjgtkowo du-
zej ilosci stacji i bocznic.

Opanowanie stale wzrastajgcych przewozéw produk-
cji rolnej jest skomplikowanym, trudnym zagadnieniem
i dlatego przedstawia dla kolei nielada zadanie do po-
konania.

| tu kryje sie sedno sprawy. Koleje powinny uzyskaé
i uzyskiwac stale taki stopien sprawno$ci urzadzen te-
chnicznych, zeby mozliwie najmniejszg iloscia $rod-
kéw transportowych wykonaé¢ mogly maksymum tego
zadania. Lecz usprawni¢ — to nie tylko polepszy¢ wska-
zniki obrotu wagonéw, lecz réwniez udoskonali¢ te
wszystkie techniczne urzadzenia kolejowe, ktére wpty-
wajg bezposrednio lub posrednio na sprawno$¢ wyko-
nania przewozoéw.

Omoéwmy kolejno plusy i minusy eksploatacji zastaw
zbozowych przeno$nych i stale wbudowanych do wa-
gonu. Zacznijmy od zastaw przenosnych. Przenos$na
zastawa zbozowa stanowi kilka zbitych ze sobg de-
sek, dajgcych w sumie ptaszczyzne 159 X 150 mm, o
ciezarze okoto 75—80 kg. W dolnej czesci zastawa posia-
da okienko z zasuwag do wysypywania przez nie zbo-
za przy wytadunku z wagonu. Warto$¢ inwentarzowa
zastawy .wg cennika MK wynosi 129 zi

Jak z tego wynika, zastawa taka nie jest wurzadze-
niem lekkim i tatwym do przenoszenia. Zastawy sg
zinwentaryzowane na wszystkich prawie stacjach po
kilka i kilkanascie i nawet kilkaset sztuk w zaleznoSci

od przewidywanego ich zapotrzebowania na danej
stacji.

Chociaz zinwentaryzowanie zastaw na danych sta®
cjach posiada catkowite uzasadnienie, to jednak za-

potrzebowanie tych zastaw do przewozéw jest niekie-
dy, nawet po pierwszym rzucie, a po drugim lub trze-
cim rzucie z reguly, juz takie, ze dana stacja zostaje z
braku zastaw zmuszona do wstrzymania naftadunku
zboza mimo posiadania préznych wagon6éw przezna-
czonych do tych przewozéw. Wagony kryte w okresie
wielkiego ich zapotrzebowania nieprodukcyjnie ocze-
kuja na przybycie zastaw z innych stacji, skad zostaly
zadysponowane przez Dyrekcje Okregowa Kolei Pan-
stwowych.

Zaktécenia w dostawie zastaw sg w praktyce nie do
przewidzenia i nie do opanowania, mimo najlepszego
nawet zaplanowania dostawy zastaw i dostawy zboza
do natadunku.

Stwierdzamy wobec tego takie zjawisko: na danej
stacji oczekujag wagony na przybycie zastaw zbozo-
wych dysponowanych z innej stacji, oczekuje réwniez
dostarczone do przewozu zboze, a zastawy znajduja sie
w drodze miedzy jedng a drugg stacja.

Czesto mobilizacja zastaw obejmuje kilka stacji, kil-
ka nawet Dyrekcji, by podota¢ i zaopatrzy¢ zwigekszo-
ne zapotrzebowanie w tej dziedzinie,

Gdyby wiec w pewnym momencie mozna byto spoj-
rze¢ z lotu ptaka i objg¢ wzrokiem cata nasza sie¢ ko-
lejowa, to zobaczylibySmy ciekawe zjawisko, a miano-
wicie: pewng ilos¢ wagonéw wyposazonych w zastawy
z tadunkiem zboza znajdowataby sie w ruchu w kie-
runku swych stacji przeznaczenia, pewng ilo$¢ zastaw
przesytanych luzem, widzielibySmy w pociggach towaro-
wych i osobowych (ilo§¢ Y) nawet w krzyzujacych sie
kierunkach, a pewna ilo§¢ krytych préznych wagonéw
(itosc X) oczekuje natadunku do chwili przybycia zady-
sponowanych zastaw.

Rzecz oczywista, ze wielkos¢ wartoéci Y i X ulega
ciggtej zmianie, wahaniom w zaleznos$ci od zapotrze-
bowania. Jednak te wartosci istniejg faktycznie, a wiel-
kos¢ ich jest szczegdlnie duza w okresie nasilenia prze-
wozu zboza na jesieni. Jest to zjawisko nieuchronne w
gospodarce przeno$nymi zastawami zbozowymi.

Powracajac do sprawy przesytania zastaw zbozo-
wych luzem do stacji ich zapotrzebowania nalezy za-
notowa¢ czynno$ci, jakie sa z tymi przewozami zwig-
zane. Postaramy sie utozy¢ je w dos¢ duzym przybli-
zeniu w porzadku chronologicznym, a wiec: natadowa-
nie wiekszych ilosci zastaw do wagonu krytego, zabra-
nie wagonu z tor6w magazynowych na tory pociggowe,
wtgczenie wagonu z zastawami do odpowiedniego po-
ciggu, nastepnie przebieg tego wagonu od stacji zata-
dowania do stacji zapotrzebowania zastaw oraz rézne
manipulacje na stacji przeznaczenia zmierzajgce do te-
go, by w koncu po wytadunku zastawy poroznosi¢ do
wagonow przeznaczonych do natadowania zbozem i tam
je wilasciwie odpowiednimi gwozdziami umocowaé¢ W
innym za$ przypadku, gdy wymaga tego terminowos$¢
natadunku wagonéw, badz gdy nieznaczna ilos¢ pod-
legajacych przestaniu zastaw wysylana jest pociggiem
osobowym, konieczne jest przeniesienie reczne zastaw z
magazynu, czesto do$¢ oddalonego, na peron, na Kkté-
rym ma by¢ dokonany ich natadunek do pociggu oso-
bowego, ew. przetrzymanie z tego tytutu pociggu oso-'
bowego zaidwno na stacji zatadowania jak i na stacji
przeznaczenia. W ogéle przewozy zastaw luzem sg pod

wzgledem handlowym dla kolei nieprodukcyjne i kio-
poftliwe.

Statystyka najprawdopodobniej nie obejmuje wszyst-
kich tych opéznien pociggébw osobowych, ktére w is-
tocie powstaty z tej przyczyny. Pokrywa je lub nie po-
krywa maszynista w dalszym biegu pociggu. A koszty
gwozdzi? A koszty utrzymania aparatu dysponujgcego
i kontrolujgcego przew6z zastaw, sprawozdawczo$¢,
koszt telegramo6w itd? Sa to powazne ujemne pozycje w
gospodarce kolejowej. Nazwijmy wszystkie te koszty
w jednej grupie wartoscia ,Z"“.

Niestety, nie posiadam cyfr, ktoérymi
spos6b dos¢ przekonywujgcy wykazaé, jak
drogo taka gospodarka kosztuje.

W celu ustalenia i ujecia strat (Y -j- X + Z) w kwoty
realnych kosztow wiasnych nalezatoby przeprowadzi¢
szczeg6towe studia i wtedy mozna by sie przekonaé o
powaznej wielko$ci tych strat. Drobne pozornie straty
bezposrednio powiekszone przez straty posrednie (nie

mogtbym w
istotnie

produkcyjne przestoje wagonoéw krytych w okresie
wzmozonego ich zapotrzebowania) datyby dopiero
og6lng pozycje strat wywotang uzywaniem przenos-

nych zastaw zbozowych.

A teraz nieco o zastawach trwale wbudowanych do
wagonu krytego i stanowigcych state jego wyposazenie.
Koszt zastawy stanowigcej trwate wyposazenia wa-
gonu bytby wigkszy mniej wigcej o 20 — 30% wskutek
dodatkowych urzadzen w wagonie i okué. Jednak od-
padaja wszystkie wymienione ujemne zjawiska, jakie
stwierdziliSmy przy eksploatacji zastaw przenos$nych.
Przede wszystkim wykluczone sg najwazniejsze stra-
ty, tj. oczekiwanie wagondéw na stacjach zatadowania
na przybycie zastaw dysponowanych z innych stacji.
Odpada caly aparat dysponujacy zastawami i spra-
wozdawczo$¢. W obrocie z zagranicag odpada sprawoz-
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dawczo$¢ w tej dziedzinie na stacjach granicznych, od-
padajg poszukiwania zastaw zwracanych z zagranicy
przez inne, a nie przez pierwotne przej$cia graniczne,
odpada prowadzenie do$¢ zmudnej korespondencji w
tej sprawie zaréwno z dyrekcjami granicznymi jak i
zarzgdami obcych kolei. Odpada nieprodukcyjna pra-
ca fizyczna robotnikbw magazynowych przenoszacych
zastawy z miejsca ich zmagazynowania do punktéw
zatadowania zboza, do pociggdéw osobowych itp., od-
padnie prawdopodobnie znaczna cze$¢ kosztéw napra-

wy zastaw, ulega¢ bedg bowiem one uszkodzeniom w.

mniejszym stopniu, niz zastawy przenosne z przyczyn
tatwo zrozumiatych.

Sprawe zastaw nalezy traktowa¢ w powigzaniu z ra-
cjonalnym wykorzystaniem wagonéw krytych, a nie
oddzielnie.

Wszystko wskazuje na to, ze zastawy trwale wbudo-
wane do wagonu stang sie podczas eksploatacji ekono-
miczniejsze i ze kultura przewozu tadunkéw na tym
zyska. W okresie jesiennych przewozéw dobroczynny
wptyw tych urzadzen da natychmiastowe rezultaty
zwiekszajagc sprawnos$¢ pracy wagonoéw krytych. W su-
mie wiec przyniesie korzys$ci nieproporcjonalnie wigksze
w stosunku do zaangazowanych $rodkéw pienigeznych.

Walka o wybitne przy$Spieszenie obrotu wagonéw to-
warowych bedzie bardziej owocna.

Oczywista, ze jest to dodatkowa w pewnym stopniu

A. ROSTOCKI (Warszawa)
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inwestycja nienadajgca sie do natychmiastowego wpro-
wadzenia w zycie. Nalezy jg przeprowadzi¢ etapami.

Oprécz krytych wagonéw wychodzacych z fabryk ich
budowy, wyposazonych od nowa w trwale wbudowa-
ne zastawy, wagony kryte znajdujgce sie w eksploata-
cji powinny byé zaopatrywane w takie zastawy przy
okazji napraw i okresowych rewizji.

Catkowite wyposazenie wagonéw w trwale wbudo-
wane zastawy sitg rzeczy nalezatoby roztozyé na sze-
reg' lat. W okresie przejSciowym, dop6ki nie bedzie do-
statecznej ilosci wagonéw krytych wyposazonych w
trwale wbudowane zastawy, moga zaistnie¢ pewne tru-
dnosci eksploatacyjne, jednak w miare zwiekszania sie
ilosci takich wagonéw w obrocie trudnos$ci te beda za-
nikac.

Przyktad kilku kolei panstw naddunajskich wskazu-
je nadto, ze mimo wszystkich mozliwych niedogodnos-
ci i zwiekszonych na ten cel wydatkéw inwestycyjnych,
przeszly te koleje na stale urzadzenia zastaw zbozo-
wych w wagonach krytych i ze inwestycje te sg stusz-
ne i celowe, a w ogo6lnym bilansie eksploatacji korzy-
stne.

Poruszytem tu tylko aspekt zasadniczy: czy nalezy
poprzesta¢ na dotychczasowym systemie uzytkowania
zbozowych zastaw przeno$nych, czy tez stopniowo

przechodzi¢ na zastawy zbozowe trwate wbudowane w
wagonie.

Literatura fachotra w zakresie
transportu samochodoiuego (Il)

W poprzednim numerze omoéwiliSmy dorobek nasz w
zakresie fachowej literatury dotyczgcej transportu sa-
mochodowego. Dorobek ten nie jest maly, Swiadczy o
tym szereg tytutbw wymienionych w poprzednim ar-
tykule, jednakz.e jednoczesny brak ksigzek o transpor-
cie samochodowym na rynku ksiegarskim $wiadczy r6-
wniez o niezwyklej chtonnosci na fachowg literature w
interesujgcym nas zakresie. Jak duze istnieje zapotrze-
bowanie na ksigzki o samochodach i transporcie samo-
chodowym, moze $wiadczy¢ chocéby taki fakt: w po-
przednim numerze zostala zamieszczona recenzja o wy-
danym w marcu br. przez ,Wydawnictwa Prawnicze“—
Zbiorze przepis6w dotyczacych transportu samochodo-
wego. W recenzji tej byta zwrécona uwaga na maly
naktad i wysoka cene. Nim jednak recenzja ukazata
sie w druku, caly nakiad pomimo wysokiej ceny zos-
tat rozsprzedany. Podobnie dzieje sie ze wszystkimi
ksigzkami o tematyce transportu samochodowego.

Stan taki na rynku wydawniczym, nie jest przypad-
kiem i wynika z niezwykte dynamicznego rozwoju na-
szego transportu samochodowego, co z kolei jest przy-
czyna olbrzymiego wzrostu iloSciowego kadry praco-
wnikéw transpoi'tu.

Mamy juz wiele szkét na réznych poziomach, szko-
lacych fachowcéw w zakresie transportu samochodo-
wego, ale istnieje wielka ilos¢ pracownikéw transpor-
tu samochodowego, ktérzy przeszli do obecnej swej
pracy z innych zawodéw, wzglednie ludzi bez zawodu,
ktérzy rozpoczawszy prace w transporcie zdobyli do-
Swiadczenie i.chcg swe wiadomos$ci pogtebi¢ i z entu-
zjazmem studiujg zagadnienia zwigzane z ich praca.

Tak mtodziez szkolagca sie w szkotach zawodowych,
jak i pracownicy, ktérzy chcieliby sie doszkala¢, muszag
dosta¢ do reki pelnowartoSciowa ksigzke fachowa, kt6-
ra umozliwi im szkolenie, czy tez samoksztalcenie. Po-
za tym istniejg jeszcze inne potrzeby. Potrzeby te to
popularyzacja zagadnien motoryzacyjnych ws$réd mto-
dziezy w celu zdobycia nowych kadr dla transportu
samochodowego, doszkalanie fachowcéw w niekto-
rych waskich zagadnieniach, ktére wymagajg specjal-
nego naswietlenia, publikowanie prac naukowych da-
jacych teoretyczne podwaliny miodej dziedzinie gos-
podarki narodowej, jakag jest transport samochodowy,
opracowywanie prac instruktazowych utatwiajgcych

organizowanie transportu samochodowego i
nie nim.

Te wszystkie potrzeby naktadajg powazne obowigzki
na wydawcoéw i autoré6w fachowej literatury. Obo-
wigzkoéw tych nie mozna ograniczy¢ jedynie do sprawy
ilosci wydawanych ksigzek i podrecznikow, lecz nalezy
je rozszerzy¢ réwniez na jako$¢ publikacji.

Nie tylko bowiem ilos§¢ ksigzek powinna sie zwiek-
sza¢, powinna réwniez stale polepszaé¢ sie ich jakos¢,
powinny by¢ coraz doskonalsze i powinny by¢ na co-
raz lepszym poziomie tak fachowym, jak tez stylistycz-
nym i dydaktycznym.

Powyzsze uwagi nie oznaczajg bynajmniej, ze do-
tychczas wydawane ksigzki byly na niskim poziomie.
Wydaje sie, ze ogdlnie mozna wszystkie dotychczaso-
we wydawnictwa okresli¢ jako pozyteczne i wartos-
ciowe, ktére przyniosty dla naszego transportu samo-
chodowego wiele korzy$ci. Jednakze trzeba stwierdzi¢
jednoczes$nie, ze wszystkie posiadaty pewne braki i
niedociggniecia, ktore moga by¢ usuniete w dalszej na-
szej dziatalno$ci wydawniczej.

Postarajmy sie przeanalizowac te
ich usuniecia.

Jako pierwsze zagadnienie wysuwa sie kwestia pla-
nowego doboru tematéw. Chociaz, jak wspomniatem w
poprzednim artykule, dzieki ,Wydawnictwom Komuni-
kacyjnym*“ zerwali§my z bezplanowo$cig, to jednakze
obecne plany wydawnicze wydajg sie troche przypad-
kowe, nie robione z punktu widzenia potrzeb, a wta-
Sciwie prioritetu potrzeb, ale z punktu widzenia zgta-
szanych tematéow. Jak okres$li¢ potrzeby w zakresie te-
matyki ksigzek? — Wydaje sie, ze wyjasni to odpo-
wiedZz na inne pytanie: dla kogo piszemy? — kogo ma-
my szkoli€, w jakim zakresie, na jakim poziomie itp.
Wydaje sie dalej, ze o to nalezaloby spyta¢ zaintereso-
wane instytucje, nie ograniczajagc sie do Ministerstwa
Transportu Drogowego i Lotniczego, lecz przeprowa-
dzajac ankiete wsr6d wszystkich wiekszych jednostek
transportu samochodowego i ich witadz zwierzchnich.
Podobnie jak tematyka planu wydawniczego powinna
by¢ nastawiona na konkretnego odbiorce, rowniez poje-
dyncza ksigzka powinna posiada¢ konkretnego adre-
sata.

zarzadza-

braki i sposoby
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Przed napisaniem ksigzki tak autor, jak i wydawca
musza doktadnie ustali¢, dla kogo ksigzka jest przezna-
czona, jakie jest jej zadanie, jaki poziom czytelnika
itp. Obecnie ,Wydawnictwa Komunikacyjne“ wprowa-
dzity bardzo stuszny zwyczaj dyskusji szczegétowego
konspektu ksigzki. Niewatpliwie ten system powinien
przynie$¢ pozytywne rezultaty, jednakze wydaje sie

stuszne wprowadzenie opracowywania réwniez ,syl-
wetki czytelnika“, podobnie jak ma to miejsce przy
opracowywaniu programo6w szkoleniowych. Sylwetka

taka powinna okresla¢ co przyszly czytelnik juz wie
i cojuz umie, oraz co nowego do jego wiadomosci i
umiejetnos$ci wniesie zamierzone wydawnictwo. Opra-
cowanie sylwetki powinno poprzedzi¢ opracowanie pla-
nu, czy tez konspektu ksigzki, gdyz wtasnie z sylwetki
powinien wynikng¢ ten plan. Takie ustalanie trybu wy-
dawniczego gwarantowatoby, ze czytelnik, dla ktérego
jest przeznaczona ksigzka, nie znalaziby w niej wia-
domosci zbednych, ktére juz posiada, wzglednie, kté-
reby byty niepotrzebnym obcigzaniem wydawnictwa.

Niestety dotychczas wydawane ksigzki' posiadaty te
wtasnie wade, ze nie widziato sie w nich konkretnego
adresata i byty obcigzone niejednokrotnie balastem
zbednych wiadomosci, w wielu przypadkach powta-
rzajacych sie w szeregu wydanych ksigzek.

Zagadnienie drugie to pewnego rodzaju schematyzm,
ktéry podobnie jak w literaturze pieknej, zakorzenit
sie i w literaturze fachowej. Schematyzm ten polega
na tym, ze w wiekszosci ksigzek o interesujgcych nas
tematach zaczyna sie od omoéwienia tych samych za-
gadnien, a mianowicie: Co to jest transport? — Zada-
nia transportu samochodowego — ; Rozwdj transportu
samochodowego w ZSRR; Rozwdj transportu samocho-
dowego w Polsce w Planie 6-ietnim; itjp. Tak zaczyna-
ja sie ksigzki Sokotowskiego i Rostockiego, Madeyskie-
go, Solskiego, Tatjewskiego i z drobnymi odmianami
niektére z innych wymienione uprzednio. Moze czas
bytby juz skonczy¢ z tym stale powtarzajgcym sie
wstepem i przechodzi¢ od razu do tematu odsytajac
czytelnika do innych ksigzek, ktére wstep taki juz za-
wieraja, a moze nalezaloby wydaé ksigzke zawierajgca
tylko te zagadnienia wstepne?

Trzecie zagadnienie to teoretyzowanie najprostszych
zagadnien w wydawanych ksigzkach. Autorzy najnie-
potrzebniej usitujg ,unaukowi¢* kazde zagadnienie
drogg wprowadzenia do opis6w rzeczy znanych i po-
wszechnie wiadomych, — napuszonych definicji i skom-
plikowanych wzoréw. Oczywiscie w wielu przypadkach
definicja czy wzo6r wiele wyjasniajg i utatwiaja zrozu-
mienie zagadnienia, ale w wielu réwniez zaciemniajg
prosta sprawe. Nie nalezy obawia¢é sie popularyzaciji

powaznych zagadnien, o ile ta drogg mozna osiggnac
cel, ktérym jest udostepnienie wiadomos$ci w spos6b
zrozumialy dla czytelnika, natomiast nalezy jaknaj-

ostrzej zwalcza¢ pogmatwania rzeczy znanych czytel-
nikowi, gdyz w ten sposéb wzbudza sie w nim jedynie
szereg watpliwosci co do posiadanych juz wiadomosci.

Z zagadnieniem powyzszym wigze sie czwarte zagad-
nienie, ktérym jest przebijajaca sie przez wszystkie
ksigzki cheé¢ wyjasnienia wszystkich zagadnien od po-
czatku, od najbardziej prymitywnych do najbardziej
skomplikowanych. Gdyby istniata sylwetka czytelnika,
0 ktérej moéwiliSmy juz poprzednio, wOwczas autor
Wiedziatby, ze czytelnik juz co$ nie co$ wie i nalezy
zacza¢ od pewnego poziomu, do ktérego czytelnik jest
przygotowany.

Zagadnienie pigte to objetos¢ ksigzki. Wiele z wy-
danych ksigzek po wojnie to dzieta o duzej objetosci
1 encyklopedycznym charakterze (400 — 1000 stron).

Tego typu wydawnictwa sa réwniez potrzebne, ale
chyba najbardziej pilne sag krotkie broszury o S$cisle
sprecyzowanym temacie.. Wydaje sie celowe wydawa-
nie cykli broszur obejmujgcych jeden obszerniejszy
problem, ale ujetych w takiej formie, azeby kazda z
broszur stanowita calo$¢. Tego typu forma powinna
da¢ dwojakie korzysSci, po pierwsze bedzie tatwa do
przeczytania i nie bedzie odstrasza¢ czytelnika swojg
objetoscig, a po drugie czas trwania cyklu wydawni-
czego takiej broszury mozna bedzie powaznie skrdcié.
A witasnie diugos¢ cyklu wydawniczego jest jednym z
powaznych mankamentéw ruchu wydawniczego.

Od podpisania umowy z autorem do wydania ksigz-
ki to minimum dwa lata, z tym, ze najmniejszg po-
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zycje w tym okresie czasu stanowi czas pisania ksigz-
ki, natomiast dlugo trwa opiniowanie, redagowanie i
inne zwigzane, z wydaniem ksiazki czynnosSci. Tak
dilugi okres wydawniczy powoduje oczywiscie powaz-
ne zmniejszenia aktualnosci publikowanej pracy i
zmniejsza tym samym jej wartos¢.

Wydaje sie, ze czeSciowe przejScie na system broszu-
rowy umozliwi skrécenie cyklu wydawniczego. Trzeba
zresztg stwierdzi¢, ze wtasnie w roku biezgcym ,Wy-
dawnictwa Komunikacyjne" zapowiadajg szereg "bro-
s™r 1 Paf? z nich juz sie wukazato (np. Sokotowski:
+Wskazniki techniczno - ekonomiczne w transporcie
samochodowym* — Kaflinska: ,Metoda Kowalowa na
stacjach obstugi“). Jak wiec widzimy ,Wydawnictwa
Komunikacyjne“ starajg sie usprawni¢ formy wyda-
wmcze i nad poprawa tych form stale pracujg. Jednak-
ze przedsiebiorstwo wydawnicze, samo nie moze nic
zdziata¢, jesli nie beda z nim wspoipracowali czytel-
nicy i autorzy.

Wydawnictwa Komunikacyjne ,prowokujg“ taka
wspoéiprace w formie zwotltywania narad i w formie
propagowania swych publikacji poprzez wagon-wy-

stawe, gablotki itp., ale to wszystko mato. Wspéipraca
z wydawca musi wyptywacé nie tylko z inicjatywy wy-
dawnictwa, wspéipraca ta powinna réwniez by¢ inicjo-
wana przez czytelnikéw, ktérym przeciez najwiece]j
zalezy na podniesieniu wydawanych ksigzek na wyz-
szy poziom. Wspoébipraca taka moze mie¢ rézne formy,
jednakze najprostszag jej formg jest organizowanie wie-
czorow dyskusyjnych nad fachowymi wydawnictwami
Wieczory dyskusyjne moga byé organizowane wszedzie
tam, gdzie zgrupowani sg transportowcy, interesujacy
sie fachowg literaturg, a wiec w ekspozyturach PKS,
komoérkach stuzby transportowej, w przedsiebiorstwach
branzowych itp. Organizowa¢ takie narady - dyskusje
mogtby zar6wno zwigzek zawodowy, jak tez oddziaty
NOT, PZMOT czy tez PTE. Jest rzecza oczywistg ze
azeby takie narady daty jakie$ pozytywne rezultaty to
ich wyniki i wnioski powinny by¢ przekazywane do
Wydawnictw, ktére skolei muszg te wnioski wykorzy-
stywa¢ w swych dalszych pracach.

Drugg formgag wspéipracy czytelnikéw z wydawnic-
twem jest publiczna dyskusja na tamach prasy fa-
chowej. Dyskusja, ktéra by powstawata na bazie do-
brze, wyczerpujgco i wszechstronnie opracowanej re-
cenzji. Brak nam takich recenzji i omawiajgc to zaga-
dnienie obszernie na tamach ,Motoryzacji“ (1953 r. __
Nr 11) wskazatem na caly szereg wad, jakie dotychczas
zamieszczane recenzje zawieraja i na sposoby jakimi
mozna doj$¢ do recenzji petnowartosciowych, stanowig-
cych analize wydawanej pracy. Recenzje tego typu
staramy sie zamieszcza¢ na tamach ,Transportu“, jed-
nakze trzeba stwierdzi¢, ze nie wywotuja one dyskusiji
i czytelnicy nasi bardzo rzadko nadsytajg nam swe wy-
powiedzi na temat wydawanych ksigzek.

W arto jeszcze zwr6ci¢ uwage na zagadnienie ilustro-
wania wydawanych ksigzek.

Lepsze ilustrowanie podrecznikow fachowych zwiek-
sza zainteresowanie czytelnika i zmusza go do zapoz-
nania sie z treSciag. W wiekszos$ci ksigzek =z zakresu
transportu samochodowego powtarzajg sie te same
ilustracje, co powoduje domniemanie, ze i tre$¢ jest ta
sama, a zatem nie warto jej czytaé. Nalezy wiekszg
wage przywigzywacé¢ do ilustracji, wykonywac je sta-
rannie i w sposéb, ktéry z jednej strony" zainteresuje
czytelnika, z drugiej za$ podniesie strone dydaktyczng
ksigzki na wyzszy poziom.

Uwagi krytyczne, ktére ujgtem powyzej, nie negujg
faktu, ze istniejacy dorobek wydawniczy jest juz po-
kazny, ze mozemy tego dorobku sie nie wstydzi¢, ze za-
wdzieczamy Wydawnictwom Komunikacyjnym wiele
cennych pozycji wydawniczych, ze mamy juz pokazny
spis nazwisk autoréw nowej kadry dobrych fachow-
cow, ze wreszcie wydawane ksigzki stojg na nieztym
poziomie redakcyjnym. Nie zmienia to jednakze faktu,
ze ksigzek o transporcie samochodowym i o samocho-
dach nie ma na rynku ksigegarskich i ze sg one rozchwy-
tywane, to znaczy, ze sg potrzebne i ze sg czytelnicy,
ktérzy na nie czekaja, ze trzeba tych ksigzek wiecej, ze
powinny one byc stale udoskonalane i podciggane na
lepszy poziom, ze trzeba kitas¢ jak najwiekszy nacisk
na sprawy wydawnicze.
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Sposob dostarczania cegtlty in paczkach?*)

Ostatnio w Zwigzku Radzieckim opracowano szereg
metod transportowania cegly iz cegielni ma tereny bu-
doéw. Jednym z bandzo praktycznych i ciekawych spo-
sobéw przewozu cegly jest projekt I. P. Szynkowa
z Zarzagdu Giléwnego Budowy Urzgdzen Wojskowych i).
Jest to spos6b polegajacy ma przewozie cegly w pacz-
kach ma specjalnie skonstruowanych podstawach.

Paczki jte 'ukladane sa
— - T8 - w cegielni ma podsta-
I- ]J(DB? wach, przymocowanych
do platformy iwagome-
tek, przystosowanych dio
tego celu. llos¢ cegiet
w paczkach waha sie
od 200 do 220 sztuk. P&-
eeki przewozone sg mar-
stepnie wagometikaimi ma
plac sktadowy, skad od
wozone sa samochodac
rni ciezarowymi na te-
reny ‘'budéw (patirz rys.
1).

Wytadunek z wageniku—-edbywa-sig przy pomowy
dzwigéw. Réwniez przy pomocy dzwigéw ladowane sa
na samochody. Na platformie samochodu paczki ukta-
dane sag szczelnie jedna obok drugiej.

Dzwiig tadujgcy paczki na platforme samochodu zao-
patrzony jest w specjalny futerat-chwytak, posiadajgcy
trzy $cianki. Jest to metalowy szkielet, obity blachg,
a rozmiary jego odpowiadaja objetosSci paczki z cegla.
Futerat w swej dolnej czeséci posiada zaczepy, ktére
przy pomocy specjalnego przetgcznika tagczg sie z halka-
mi, przymocowanymi do podstawy, ina ktérej utozone
sa paczki z ceglg (patrz rys. 2 i 3).

W celu jednoczesnego za-
tadowania 2—3 paczek ce-
giet przewidziana jesit spe-
cjalna poprzeczka, ktéra
rowniez bywa podwieszana
do haka dzwigu.

Aby zabezpieczy¢ paczki
przed rozsypaniem sie i tiu
czeniam w drodze, sa one
ujete w drewniane ostony
(rodzaj wewnetrznych bo-
kéw Lsamochodu) o wymiar
ach 3,16 ma 0,748 m, przy-
mocowane do burt nadwozia za pomocg przegubéw pe-
tlicowych (rys. 4).

Te dodatkowe ostony (burty) stanowig wyposazenie
samochodu i w miare potrzeby moga by¢ szybko zdej-
mowane i skltadane, badz tez niezwtocznie na nowo
montowane.

Rys. 1

v, 2

Podstawy z cegtami, do-
starczane na budowe, by-
wajag roztadowane za porno
cg dzwigu i futeratu-chwy-
taka lub poprzeczki (o
ktérej wyzej mowa) dla wy
tadawywania kilku paczek
cegiet, przy czym wytado-
wane podstawy z cegtami
sg ustawiane w magazynie
na placu budowy w 2 lub 3
warstwy. Pomiedzy paczka-
mi wytadowanych cegiet
pozostawiane sg odstepy
niezbedne do uchwycenia
paczek czterosciennymi fu-
teratamirchwytalkami. Przy

pomocy takiego futeratu paczki cegiel mozna réwniez
wytadowaé z samochodu ciezarowego bezposrednio, po-
aJac je na miejsce pracy. W itym jprzypadku nalezy
uprzednio paczki cegiet porozsuwaé¢ na platformie sa-
mochodu za pomocag niewielkiego tomu.
Po przeniesieniu paczki cegiet na samochéd przy po-
mocy futeratu-chwytaika, futerat ten jprzez przekrecenie

, ktadach

specjalnego przetgcznika zostaje oddzielony od podstawy
i przeniesiony przez dzwig z powrotem do magazynu.
Podstawy, w miare ich (zwalniania spod cegiet, zostaja
sktadane w stosy, po czym przetransportowane na
sktad i skierowane do cegielni.

Zmechanizowana dostawa
cegiet w paczkach wedtug

pomystu Szyrkowa bywa
realizowana w dwéch wa-
riantach:

1) przy zastosowaniu dzwi
gu dla zatadunku i wyta-
dunku paczek cegiet z sa-
mochodéw,

2) przy wykorzystaniu do
tego celu saimotadowacza w
rodzaju dzwigowej platfore

mki elektrycznej 2). Rys. 4.

Wspomniana {Platforemka
przesuwa sie, jwzdluz nad-
wozia samochodu, po szy-
nach .zmontowanych ,na pod
przymocowanych

Dzwigo-
elektrycz-

do dna nadwozia.
we platforemki
ne sa jwyposazone w zasi-
lacze platforemek dzwigu
typu ,Pionier* z doprowa-
dzeniem pradu od silnikéw
przy pomocy jkabli ela-
stycznych. (rys. 5).

Jedna z platforemek tego
typu znajdulje sie stale w zakladzie produkcyjnym,
druga za$ — w magazynie ;na jplacu budowy. Do zmon-
towania platforemek na 'samochodach przed natadun-
kiem Hub wytadunkiem paczek cegiet, gak réwiniez do
zdjecia platforemek z samochodéw po dokonanym jna-
tadunku wzgl. roztadunku, przewidziany jest specjalny
dzwig ramowy (portal) rys. 6.

Tein zmechanizowany spo
s6b dostawy cegiet paczka-
mi przy zastosowaniu rplat-
foremek dla zatadunku i
wytadunku paczek  zostat
opracowany przez projekto
dawee specjalnie z jmyslg
o0 jbudownictwie wiejskim,
igdzie jnalezy sie spodziewaé
braku specjalnych dzwi-
goéw, koniecznych do prac
zatadunkowo - wytadow-
czych.

Paczkowy system dosta-
wy cegiet, wedlug pomystu
tow. Szyrkowa, zostat w.
obu jwariantach sprawdzo-
ny doswiadczalnie w wa-
runkach produkcyjnych w
iiagu pazdziernika 1953 ro-

u.

ifiw IfS Ti
Rys. 5.

Rys. 6.

W Ityrn czasie wywieziono z cegielni Nizniij-Kotielsk
na ‘tr*zy rozmaite,budowy Moskwy ponad 100 tysiecy
cegiet.

W magazynach przy ptacach budowy cegly te w
paczkach byly roztadowane przy poimocy dzwigéw wie-
zowych i ustawiane iw trzech 'warstwach, lub tez, po
wyposazeniu dzwigéw w cateroscienine futeraty-chwy-
ta.ki‘, jdostarczane bezposrednio na rusztowania do
miejsca pracy.

*) Opracowano na podstawie artykutu p. t. ,Spos6b dostaw-
ki kiurpiicza pakietami* A Griaznowa i inz. W P Zetéwa
%aiigge‘lsirzozoneigo- w N-irze 3 mie$, ,,Miechanizacia s<troitied4siw*a“

1) Gtaiwfwojenstroj.
2) Fatiriz aint. ,Dazy¢ do zmechanizowania robol przetadun-
kowych i tranispointowych® — Transport Nr 5/53.
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Perspektyiry wykorzystania proznych
przebiegow

Wydane w ostatnich latach przepisy w zakresie tran-
sportu drogowego zmierzajag do maksymalnego wyko-
rzystania rezerw tkwigcych w eksploatacji taboru sa-
mochodowego. Osiggniecie tego celu uzyskuje sie mie-
dzy innymi poprzez bardziej doktadne okre$lenie po-
dziatu zadan w transporcie drogowym oraz przez stwo-
rzenie warunkéw organizacyjnych dla racjonalnej eks-
ploatacji taboru.

Jednym wtasnie z elementéw racjonalnej eksploata-
cji taboru jest wykorzystanie préznych przebiegow.

Na tamach miesiecznika ,Tfansport® oraz pozostalej
prasy fachowej byto wielokrotnie omawiane znaczenie
organizacji wykorzystania préznych przebiegéw oraz
przepisy i zasady dotyczace dziatalnosci placéwek spe-
dycyjnych. Dos$wiadczenia tej akcji zdobyte w roku
1953 potwierdzajag w catej rozciggtosci stusznos$c¢ tezy,
ze ograniczenie wyjazdéw samochodéw i zorganizowa-
nie wykorzystania powrotnych przebiegéw pozwala na
wydobycie znacznych rezerw taborowych.

Aczkolwiek placowki spedycyjne w ubiegtym roku
znajdowaty sie w fazie organizacyjnej i nie mialy je-
szcze zapewnionych wszystkich koniecznych warun-
kéw dziatalno$ci — to wyniki ich pracy $wiadcza o
wielkim dynamizmie rozwojowym tej organizacji oraz
wskazujg na osiggniete korzy$ci gospodarcze. llustrujag
to ponizsze cyfry za rok 1953:

1. og6lna ilos¢ zatadowanych samochodoéw 18.922
2- » » " ton 62.163
3- »> » wykonanych tonokilometré6w  15.500.589
4, N wartos¢ przewozéw w zilotych 10.576.831

Rozpatrujagc podane cyfry — nalezy sobie uzmysto-
wi¢, iz okres$lajg one dodatkowg produkcje przewozo-
wa wykonanag gtownie w czasie powrotnych przebie-

goéw. Ponadto nalezy podkresli¢, ze ta pokazna produk-
cja stanowi zaledwie utamek mozliwych do uzyskania
oszczednosci w zamiejscowym transporcie samochodo-
wym.

Opierajagc sie ma doswiadczeniach ubiegtego roku —
plany pracy dla placéwek spedycyjnych na rok 1954
przewidujg czterokrotny wzrost wynikéw w stosunku
do osiggnietych w r. 1953. Wyrazajg sie one iloScig 280
tys. ton do zatadowania przy warto$ci przewozéw 44
miliony ztotych.

Przy ustalaniu tych zadan wzieto pod uwage:

1) rozwéj sieci placowek spedycyjnych z 75 do 105,
co umozliwi objecie tg siecig wszystkich gtownych kie-
runké6w przewozowych w kraju,

2) rozbudowe magazyndéw przetadunkowych. W roku
1954 przewidziane jest uruchomienie magazynéw przy
wszystkich placéwkach terenowych PKS, co pozwoli na
przyspieszenie odprawy samochod6éw oraz umozliwi na-
dawanie i odbiér przesytek rowniez w godzinach zam-
kniecia magazynéw zleceniodawcow, wplywajgc na
zwiekszenie nadawanej masy towarowej,

3) wzrost kwalifikacji pracownikéw placowek w wy-
niku zdobytych doswiadczen, a przez to polepszenie
organizacji pracy. Duzg role odegra tutaj rozwijajace
sie obecnie coraz szerzej wspéizawodnictwo miedzy
placéwkami spedycyjnymi,

4) zwiekszenie iloSci zgtaszanych samochodéw PKS,
ktérych wyjazdy w roku ubiegtlym byty ograniczone
w zwigzku z zaplanowaniem zbyt niskiej Sredniej od-
legtosci jazdy, co uniemozliwiato wykonywanie wyzna-
czonych dla przewoznika publicznego zadan transportu
zamiejscowego. Roéwnoczednie powinno nastgpi¢ zwiek-
szenie ilosci zgtaszanych samochod6éw transportu resor-
towego w zwigzku ze wzrostem us$wiadomienia, popu-
laryzacji i przestrzegania obowigzujacych przepiséw.
Zgtoszenia te bedag dotyczy¢ w giébwnej mierze wyjaz-

doéw na blizsze odlegtosci, co nie byto w ubiegtym roku
przestrzegane wskutek mylnej interpretacji obowigzu-
jacych przepisow,

5) zwiekszenie masy tadunkowej
nie tadunkéw z samochodéw, ktorych
przez placéwki spedycyjne wstrzymany. Nalezy nad-
mieni¢, ze w ubiegtym okresie placéwki ograniczaty
sie przewaznie do dotadowywania zgtaszanych samo-
chodéw. Tymczasem dziatalnos¢, placéwek spedycyj-
nych powinna polegaé w pierwszym rzedzie na ogra-
niczeniu ilo$ci wyjezdzajgcych samochodéw, aby tym
samym osiggna¢ lepsze wykorzystanie pozostalych sa-
mochodéw.

wyjazd zostat

Jednoczes$nie z opracowywaniem omoéwionych wyzej
planéw pracy na rok 1954 — na przetomie listopada i
grudnia ub. roku zaobserwowano w terenie zjawiska
wymagajace zastanowienia, czy faktyczny rozwéj pla-
cowek spedycyjnych bedzie zgodny z przewidywanym
w planie. Na czym polegaly te zjawiska?

W okresie wspomnianych dwu miesiecy zmniejszy-
ta sie gwattownie liczba zgtoszen samochodéw PKS, co
byto zwigzane z wykonywaniem przewozéw interwen-
cyjnych (okres akcji jesiennej itp.) oraz z nastawieniem
PKS na wykonanie planu ton, o czym uprzednio wspo-
minaliSmy. Jednoczednie zanotowano znaczne zmniej-
szenie zgloszen samochodéw transportu resortowego.
Nastgpito to wskutek wzmozenia dyscypliny przestrze-
gania przez transport resortowy przepiséw odnosza-
cych sie do wyjazdéw na dalsze odlegtosci, wskutek
zaostrzenia kontroli drogowej oraz kontroli wyjazdoéw
przez wydzialty komunikacji drogowej.

W wyniku tego stanu rzeczy nagromadzity sie w pla-
cowkach spedycyjnych powazne ilosci masy towaro-
wej, ktéra nie mogta by¢ w terminie wystana. Zmusi-
to to placowki do szukania drég roztadowania maga-
zynéw, a w zwigzku z tym do przesylania nagromadzo-
nych przesytek specjalnie organizowanymi samochor
darni zbiorowymi PKS itp. Nie trzeba podkreslaé, ze
wystanie tej masy przewozowej specjalnie zapotrzebo-
wanymi przez spedycje samochodami, a nie w drodze
dotadunku samochodéw powracajgcych — wplyneto na
zmniejszenie efektow ekonomicznych akcji wykorzy-
stania préznych przebiegow.

Ten stan rzeczy juz dzi§ wskazuje, ze placoéwki spe-
dycyjne nie moga by¢ uzaleznione od nieregularnego
zgtaszania sie samochod6éw i muszg posiada¢ dla zape-
wnienia ciggtosci pracy mozliwo$¢ regularnego wysy-
tania zgtaszanych do przewozu przesytek.

Ponadto — o czym juz poprzednio wspomnieliSmy—
jednym z najistotniejszych zadan postawionych przed
placéwkami spedycyjnymi jest ograniczenie ilosci wy-
sytanych na dalekie trasy samochod6éw przez wstrzy-
manie ich wyjazdoéw i przejecie tadunkéw w celu wy-
stania ich innymi samochodami. Nie wykonywanie w
okresie ubiegtym tych zadan wynikato wtasnie z niere-
gularnego zgtaszania sie samochod6éw jadgcych w po-
zadanych kierunkach i stad wyptywata obawa, ze
przejete przesyiki nie beda wystane w terminie.

W zwigzku z tym wydaje sie, ze zapewnienie konie-
cznej regularnosci mozna bedzie osiggna¢ jedynie na
drodze wprowadzenia statych potaczen komunikacyj-
nych miedzy placowkami spedycyjnymi. Zorganizowa-
na w ten spos6b sie¢ regularnej komunikacji samocho-
dowej umozliwi szybki przew6z zgltaszanych przesytek
zapewniajagc jednoczes$nie racjonalne wykorzystanie ta-
boru uzytego do tych przewozéw. Placéwki spedycyj-
ne beda stanowi¢ w opisanym systemie komunikacyj-
nym ekspedycje nadania i odbioru przesytek. W tym
zakresie beda speinia¢ role koordynatora ruchu samo-

przez przejmowa-
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chodéw na wspomnianych liniach. OczywiScie praca
placéwek spedycyjnych bedzie musiata by¢ zespolona
jeszcze bardziej niz dotychczas z ogdélnym aparatem
spedycyjnym PKS, a szczeg6lnie w odniesieniu do do-
wozu i dostawy przesytek do odbiorcéow, do réwnolegte-
go formowania kolejowych wagondéw zbiorowych (gto-
wnie na dalsze odlegtos$ci) itp.

Roéwnolegle do organizowania przez placowki spe-
dycyjne przewozéw na dalsze odleglosci w przedsta-
wiony wyzej spos6b — winny one spetnia¢ role koordy-
natora przewoz6ow na blizsze odlegtosci. Jak nadmieni-
liSmy — roli tej placowki spedycyjne w dotychczaso-
wym okresie nie spetnialy, co m. in. uniemozliwito
przyspieszenie przejmowania przewozOw w zastepstwie
kolei. Obecnie zatym nalezy wzmd6c tempo przejmowa-

nia od kolei nieekonomicznych dla tej komunikacji
przewozow na krotkich odcinkach, co pozwoli na
zwiekszenie przelotnosci linii kolejowych i przyspie-

szenie obrotu wagondéw a przez to na powigekszenie po-
tencjatu przewozowego kolei i zmniejszenie kosztow
eksploatacyjnych. Zastepstwo kolei w tym zakresie po-
winny objgé czesciowo placéwki spedycyjne w drodze
przejecia masy towarowej i wysytania jej zgtaszanymi
samochodami.

Wynikajg stad nastepujace wnioski:

1 nalezy przyspieszy¢ tempo uruchamiania ekspre-
sowych linii regularnych fagczacych placowki spedycyj-
ne. Linie te powinny by¢ uruchamiane po przeprowa-
dzeniu dokladnej analizy potokdw masy towarowej na
danej trasie — w pierwszym rzedzie na gidwnych szla-
kach komunikacyjnych. Jak wykazata praktyka — na
trasach tych przebiega znaczna ilo$¢ taboru przedsie-
biorstw resortowych, ktéra — po wprowadzeniu Kko-
munikacji regularnej — bedzie mogta by¢ zwolniona
do wyznaczonych dla tego taboru zadan przewozowych
na krdtkich odlegtoSciach. Przesytki beda przewozone
w tej komunikacji jako tadunki zbiorowe przewaznie
zespotami wielotonowymi, co bedzie stanowito dodat-
kowg oszczedno$¢ w stosunku do stanu obecnego, w
ktorym przewozy te sa wykonywane znacznie wigekszg
iloéciag samochodéw matoténazowych. Wiadomo bo-
wiem, ze koszt przewozu na dalekich trasach maleje w
miare wzrostu taboru uzytego do przewozu.

2. W miare rozszerzania sieci potaczen
wych, w "ktérych przesyiki przewozone sg pomiedzy
ekspedycjami (placéwkami spedycyjnymi) bez przy-
stankéw na trasie — nalezy uruchamiac¢ linie regular-
ne z przystankami na trasie jako uzupetnienie wyzej
opisanej komunikacji. Linie te powinny by¢ urucha-
miane w zaleznosci od potrzeb terenowych, réwniez po
przeprowadzeniu doktadnej analizy — na poszczeg6l-
nych odcinkach linii ekspresowych oraz na trasach o
znaczeniu lokalnym, gtéwnie na terenach bezkolejo-
wych. Sie¢ tych linii powinna tworzy¢ system komuni-
kacji towarowej na danym obszarze, podobnie jak to
zostalo juz zorganizowane na terenie Okregu Poznan-
skiego PKS. Na-terenie tym istnieje gesta sie¢ linii re-
gularnych, przy pomocy ktérej mozna juz dzi§ zapew-
ni¢ pokrycie zapotrzebowania przewozu drobnicy w
miedzymiastowej komunikacji samochodowej. Jak wy-
kazaty dotychczasowe dos$wiadczenia i co potwierdza-
ja zleceniodawcy — tak zorganizowany przewéz dro-
bnicy jest najbardziej racjonalny, a przytym szybki i

ekspreso-
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o. Opierajagc sie na tworzeniu obu rodzajow linii re-
gularnych — konieczne jest opracowanie planu rozwo-
jowego sieci samochodowych potaczen regularnych w
skali kraju. Sie¢ ta powinna umozliwi¢ przesytanie
drobnicy w dowolnych kierunkach, zaré6wno na szla-
kach gtéwnych, jak i dowozowych, z przetadunkami z
samochodu na samochdd lub inny $rodek transporto-
wy. Pragniemy nadmieni¢, ze w roku ubiegtym PKS
posiadata tacznie 34 linii regularnych i ze na rok bie-
zacy zaplanowano uruchomienie dalszych 41 linii eks-
presowych i z przystankami na trasie. Jest to jednak
nie wystarczajace jezeli zwazy¢, ze w jednym tylko
Okregu Poznanskim PKS zorganizowano juz 13 linii,
co réwniez nie jest liczbg ostateczng.

4. Placowki spedycyjne w oparciu 0 magazyny:prze-
tadunkowe — spetniajac funkcje ekspedycji nadania i
odbioru w systemie regularnej komunikacji towarowej
— powinny koordynowa¢ ruch samochodéw ciezaro-
wych na trasach o znaczeniu lokalnym (na ktérych nie
m ile- uruchomié¢ linii regularnych) oraz na bliskich
odlegtosciach zapewniajgc wykorzystanie niepetnych i
préznych przebieg6ow.

Drugi Zjazd Polskiej Zjednoczonej Partii Robotni-
9zeJ Jako zasadniczy cel postawit podniesienie stopy
zyciowej mas pracujgcych miast i wsi. Uzyskane dzie-
ki wysitkom calego narodu i wszechstronnej pomocy
Zwiazku Radzieckiego wyniki gospodarcze pozwalaja
stwierdzi¢, iz w ciggu najblizszych dwu lat mozliwe
jest urzeczywistnienie postawionego zadania. Rozpo-
czecie realizacji nakre$lonego programu szybszego
wzrostu poziomu zyciowego ludzi pracy spotkato sie z
goigcym poparciem w catym kraju, czego wyrazem byta
potezna fala wspotzawodnictwa przedzjazdowego Ale
szybszy wzrost stopy zyciowej — jak moéwi tow. Bierut
— trzeba wywalczy¢ i wypracowaé. Warunkiem reali-
zacji nakre$lonego programu jest zwiekszenie wydaj-
nosci pracy i obnizenie kosztéw wilasnych.

Stad wynikajg zadania dla transportu samochodowe-
go zaspakajania potrzeb przewozowych w dostosowa-
niu do obecnego etapu budownictwa socjalistycznego
dokonywania przewozéw jak najsprawniej i jak najta-

Podany zarys organizacji przewozu drobnicy w ruchu
zamiejscowym zakonhczy przeprowadzenie podziatu za-
dan w transporcie drogowym. Wyeliminuje to uzywa-
nie nieodpowiedniego taboru do dalekich przewozéw a
A A 0?ZeSnif  wyeliminuN  wystepujace  dotychczas
marnotrawstwo w postaci préoznych i niepetnych prze-
biegéw samochodoéw ciezarowych. Przewozy te beda za-
tem dokonywane w najbardziej ekonomicznych warun-
kach eksploatowania taboru przy jednoczesnym zape-
wnieniu szybko$ci i sprawnos$ci przewozu artykutéw
zarowno przemystowych, jak i rolniczych w obrocie
miedzymiastowym, a przede wszystkim pomiedzy mia-
stem a wsig.

Na tej drodze transport samochodowy — naszym
zdaniem — wykona zadania postawione przez |l Zjazd

TRANSPORTOWCY!
Uczcijcie godnie 10-lecie

POLSKI LUDOWEJ

zobowigzaniami produkcyjnymi!
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Cziuarty rok planu 6-letniego
uj zegludze i portach

Realizujgc zadania instrumentu handlu zamorskiego,
flota nasza wykazuje staly wzrost swego udzialu w
przewozach towaréw przechodzgcych przez porty pol-
skie. W roku 1950 udziat ten wyniést 13,6%, w roku 1951
— 15,7%, w roku 1952 juz 26,1%, podobnie jak w roku
1953.

Wzrasta réwniez udziat w przewozach statkéw wta-
snych w stosunku do dzierzawionych. 1 tak: w 1951 r.
statki wilasne przewiozty'72,3% masy towarowej, resz-
te za$, tj. 27,7% masy przewiozty statki dzierzawione.
Natomiast w roku 1952-gim statki wlasne przewiozly
78,5% masy towarowej, zas§ w roku 1953-cim az 87%.

Plan 6-letni zatozyt powazny wzrost naszego handlu
zagranicznego ze Zwigzkiem Radzieckim i krajami de-
mokracji ludowej. Podczas gdy w Planie 3-letnim
przewazaly obroty z panstwami kapitalistycznymi, Plan
6-letni przewiduje staly wzrost udziatu panstw obozu
pokoju w naszych obrotach handlowych tak, ze w kon-
cu tego planu udziat ten winien wynie$¢ ca. 70% ca-
tosci. Fakt ten musiat i znalazt swé6j wyraz w zasiegu i
kierunkowos$ci naszych przewozéw morskich. Wyrazem
tym sa stale wzrastajagce przewozy na liniach Dalekiego
Wschodu, a zwtaszcza na linii chinskiej.

Jezeli przewozy na liniach Dalekiego Wschodu w
pierwszym roku Planu 6-letniego przyja¢ za 100, to w
1951 roku wyniosty one 369,4, w 1952 roku — 533,6, zas
w 1953 roku — 5456. Wzmozenie przez naszg flote
przewoz6éw na liniach Dalekiego Wschodu ma swoéj po-
wazny wpltyw na rozwd@j gospodarczy zaréwno Polski
Ludowej, jak i Chin Ludowych oraz krajéw demokra-
cji ludowej, korzystajacych z polskich portéw. Utrzy-
maniem i rozszerzeniem linii regularnej do Chin Lu-
dowych flota nasza uniemozliwita skuteczno$¢ blokady
amerykanskiej i stworzyta pomys$ine warunki dla co-
raz bardziej rozszerzajgcej sie wymiany miedzynaro-
dowej towaréw przez porty chinskie.

Odzwierciadleniem zwiekszajacych sie przewozow
na liniach Dalekiego Wschodu jest staly wzrost prze-
wozoéw w zegludze regularnej, tagczgcej porty polskie z
portami chinskimi oraz wzrost $redniego przebiegu ta-
dunku w milach. Jezeli w 1952-gini roku S$redni prze-
bieg tadunku wyniést 2463 mile, to w 1953-im roku
wyniost juz 3094 mile. Powazny wzrost przewozéw na
linii chinskiej spowodowat w ciggu roku 1953-go ko-
nieczno$¢ przerzucenia szeregu statkbw z zasiegow
blizszych na Daleki Wschéd.

Fakt ten zawazyt na strukturze wykonania Narodo-
wego Planu Gospodarczego w roku 1953-cim. Tak wiec
zadania natozone na flote morskg przez Narodowy Plan
Gospodarczy zostaly wykonane nastepujgco: wg. war-
tosci w cenach niezmiennych w 103,1%, w tonomilach
w 101,6%, w tonach za$ w 90,8%. Natomiast wykona-
nie przewozéw w stosunku do sumy planéw kwartal-
no-miesiecznych korygujgcych pierwotne zalozenia
Narodowego Planu Gospodarczego, na skutek wzrostu
przewozéw na liniach Dalekiego Wschodu, wyniosto:
wg. wartoéci w cenach niezmiennych w 103,4%, w to-
nomilach w 104,6%, w tonach zas$'w 109,5%.

Przekroczenie planu przewozéw jest niewagtpliwym
sukcesem naszej floty. Sukces ten jest tym cenniejszy,
ze osiggniety zostatl przy pomocy tonazu mniejszego o
12% od zaktadanego w planie. Trudnos$ci bowiem w
nabyciu statk6w na rynkach kapitalistycznych spowo-
dowaly, ze flota nasza przewozita tonazem wynoszacym
88% planowanego. Przekroczenie planu przewozéw za
pomoca zmniejszonego tonazu wskazuje na wzrost
wskaznika wykorzystania zdolnos$ci przewozowej floty,
co jest wynikiem ofiarnej pracy ludzi morza.

Rozpoczeta w 1951-ym roku akcja wspoéizawodnictwa
pracy na statkach polskich kontynuowana byta w co-
raz szerszym zakresie w latach 1952 i 1953. Marynarze

polscy, wzorem zalég radzieckich, w trosce o prze-
diuzenie czasu eksploatacji statkbw, w trosce o ich osz-
czedng eksploatacje i o zmniejszenie naktadéw, przeje-
II(i,pod socjalistyczng opieke maszyny i urzadzenia stat-
Ow:

Kazdy cztonek zatogi opiekuje sie jakims$ urza-
dzeniem i za nie odpowiada, przyjmujac konkretne i
przemys$lane zobowigzanie. Zwigeksza to $wiadomg od-
powiedzialno$¢ osobistg zalogi za stan techniczny sta-
tku, wzmaga zainteresowanie cztonkéw zalég zagadnie-
niami technicznymi oraz stanowi zachete do dalszego
szkolenia technicznego. Socjalistyczna opieka nad me-
chanizmami wplyneta na zwiekszenie okresu przebie-
gu miedzyremontowego.

Ofiarna praca naszych marynarzy przyczynita sie r6-
wniez do skracania czasu postoju statkbw w portach,
zwiekszania szybkosci rejsowych itd. Dzieki, wspotza-
wodnictwu szereg statkbw wykonato swoje plany przed
terminem, co dalo im mozno$¢ wykonania przewozéw
ponadplanowych. Np. statki Polskiej Zeglugi Morskiej
w Szczecinie przewiozly ponad plan 11 tys. ton tadun-
kow.

Porty morskie

W planie 6-letnim zalozony jest wzrost obrotéw ze
Zwigzkiem Radzieckim i krajami demokracji ludowej,
ktéry odbywa sie przede wszystkim drogag ladowg. Za-
lem, pomimo og6lnej dynamiki rozwojowej przetadun-
kéw portowych (w strukturze i jakos$ci oraz technice
przetadunku), przetadunki te w planie 6-letnim ilo$-
ciowo w tonach nie wzrastajg. Natomiast wzrost prze-
wozéw na liniach regularnych zadecydowat o struktu-
rze masy towarowej przetadowywanej w portach, co
uwidocznito sie nie we wzro$cie ilosciowym lecz’ we
wzroscie jakosciowym przetadunkéw, a mianowicie we
wzroécie przetadunkéw drobnicy.1

Narodowy Plan Gospodarczy za rok 1953-ci zostat w
przetadunkach ogé6tem wykonany w tonach w 99,6%,
w tym plan przetadunku drobnicy zostat wykonany w
118,5%. Przekroczenie planu przetadunku drobnicy za-
decydowato o wykonawstwie planu ogélnego przetadun-
kéw wedlug wartosci, ktéry zostal przez porty wyko-
nany wedlug wartosci w cenach niezmiennych w
113,4%.

Udziat drobnicy w masie przetadunkowej stale wzra-
sta. Jezeli w pierwszym roku Planu 6-letniego drobnica
stanowita 10,1% og6tu masy towarowej przetadowanej
w portach, to w roku 1951-ym stanowita ona 11%, w
roku 1952-im — 13%, a w r. 1953-im juz 18%. Niezalez-
nie od procentowego stosunku drobnicy do reszty ma-
sy przetadowanej, rowniez wzrasta ilos¢ drobnicy prze-
chodzacej przez porty. W 1953 r. przez porty przeszto o
50% drobnicy wiecej, anizeli w pierwszym roku Planu
6-letniego. Wzrost drobnicy zaznaczyt sie réwniez i w
tranzycie. Drobnica tranzytowa stanowi w roku 1953-im
260% iloSci z roku 1951-go. Stosunek procentowy dro-
bnicy do reszty masy tranzytowej réwniez powaznie
wzrasta. | tak: w 1951 r. stanowi ona 21% masy tran-
zytowej przechodzacej przez porty, w 1952 roku —
39%, zas w 1951 r. az 47%.

Réwnolegle do wzrostu przetadunkéw drobnicy zmie-
nita sie rowniez sama struktura masy drobnicowej.
W zrosty przede wszystkim tadunki drobnicy pracochton-
nej i wysoko wartosciowej. Zaszta tez konieczno$¢ sta-
tego usprawniania przetadunkéw drobnicy. Usprawnia-
nie to poszto nie diogg zwiekszania inwestycji, lecz ra-
czej droga lepszego wykorzystywania dotychczasowych
urzgdzen portowych i wzrostu mechanizacji przeta-
dunku w' stopniu wiekszym niz dotychczas. Np. w
Gdansku — Gdyni zastosowano poraz pierwszy w 1953
roku dzwigi samochodowe do przetadunku drobnicy
ciezkiej. Wzrost mechanizacji przetadunku nastagpit nie
tylko w stosunku do drobnicy, lecz réwniez i w in-
nych przetadunkach, np. drewna. Postepujagca mecha-
nizacja przetadunku data w efekcie zmniejszenie iloSci
robotnik6éw, skrocenie czasu postoju statkow, lepsze
wykorzystanie magazynéw i placow. Mechanizacja po-
zwolita na przesuniecie tadunkéw w gtgb placéw, przez
co zwiekszyt sie profil tadunkowy nabrzezy, a to z ko-
lei zmniejszyto ilos¢ przeholowan statkéw.
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Poza mechanizacjg przetadunku, skrécenie czasu prze-
tadunku jest rezultatem wiekszej wydajnos$ci pracy ro-
botnikéw portowych, opartej na wspéizawodnictwie i
lepszej organizacji pracy. Stosowana od paru lat meto-
da szybkosSciowego przetadunku przyczynita sie do
skrécenia czasu postoju statkéw, a tym samym do lep-
szego wykorzystania zdolnosci przewozowej statkéw.

Zegluga $radlgdowa

Na przestrzeni ubiegtych czterech lat Planu 6-letnie-
go zegluga $rédladowa wykazuje statg dynamike roz-
wojowg. Jezeli przewézy w pierwszym roku Planu 6-
letniego przyja¢ za 100, to przewozy za nastepne 3 la-
ta przedstawiajg sie nastepujgco:

Przemozp rodzaj 1951 1952 1953

o ton 1241 184.,6 300 3
toirarou;

t.km. 128,5 2109 2249

pasazerém 0séb 119,8 125,4 172,0

os -km. 105,4 10672 159,3

Jak wykazuje powyzsze zestawienie zegluga $rédlgdo-
wa w roku 1953-cim wykazata duzy wzrost przewozéw.
Osiagniecie to jest tym bardziej cenne, ze na przestrze-
ni omawianych lat taibor rzeczny wzrést minimalnie.
Na tak powazne osiggniecia w roku 1953-im w zeglu-
dze srodladowej ztozyto sie wiele przyczyn, a miano-
wicie:

catego roku.
wielu lat, plan

1) Uprawianie zeglugi na przestrzeni
Zgodnie z nabytymi doswiadczeniami
przewiduje rozpoczecie przewozéw od 15 marca na
Odrze, i od 1 kwietnia na Wisle. Tymczasem dzieki
przy$pieszeniu remontéw flotylli rzecznej oraz rytmi-
cznemu jej rozruchowi, rozpoczecie przewozOow nhasta-
pito juz w styezniu.

2) Zapoczatkowana z pomys$inymi rezultatami w ro-
ku 1952-gim zegluga catodobowa, byta kontynuowana
w coraz szerszym zakresie w r. 1953-im. Ruch catodobo-
wy odbywat sie w obu kierunkach, (tzn. w do6t i w go-
re rzek), co pozwalato na zwiekszenie rotacji flotylli
i skrécenie czasu jazdy.

3) Wykorzystujgc doswiadczenia radzieckie zasto-
sowano w catej rozciggtosci wtasciwg gospodarke zbior-
nikami retencyjnymi, co pozwolito na utrzymywanie
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na przestrzeni roku gtebokos$ci umozliwiajgcej uprawia-
nie zeglugi.

4) Przedtuzenie czasu pracy holownikéw w
doby przy$pieszyto rotacje barek.

5) Sztafetowe rozstawianie holownikéw oraz odpo-
wiednie rozstawienie barek w zaleznosci od gitebokos-
ci nurtu na poszczegdlnych odcinkach rzek, pozwolito
na lepsze, niz w latach ubiegtych wykorzystanie gtebo-
kosci tranzytowej, na ciggto$¢ ruchu oraz na powaz-
ne zmniejszenie postojow taboru.

6) Zmniejszono ilos¢ awarii holownikéw i zastoso*
wano petniejsze wykorzystanie tonazu wymierzonego
barek.

7) Przez stosowanie réwnomiernej dziennej raty
przetadunkowej w portach rzecznych, oraz przez spra-
wniejsze dysponowanie taborem, powaznie zmniejszo-
no ilos¢ dni postoju barek.

8) Zwiekszenie masy towarowej, przeznaczonej do
przewozu $rodkami zeglugi $rodladowej dzieki odpo-
wiednim postanowieniom czynnikéw rzgdowych oraz
wtasnej akcji akwizycyjnej przedsiebiorstw Zzeglugo-
wych.

9) Zastosowanie przewoz6ow ftamanych. (W przewo-
zach tzw. famanych towar jest przewozony na jednych
odcinkach koleja, za$ na innych szlakami wodnymi lub
odwrotnie).

10) Uruchomienie przewozéw w
skim'.

11) Zastosowanie obnizki 'taryfy osobowej oraz
wprowadzenie atrakcyjnych wycieczek turystycznych i
Swigtecznych przyczynilo sie do wzmozenia przewo-
z6w pasazerskich.

Na zakonczenie nalezy podkresli¢, ze te osiggniecia
jakie ma zegluga $rédladowa, mozliwe byty tylko dzie-
ki ofiarnej pracy zalég plywajgcych i lgdowych.

ciggu

rejonie augustow-

Perspektywy na przysztosé

Rok 1954-ty winien przynie$¢ dalszy wzrost przewo-
z6w przede wszystkim na liniach Dalekiego Wschodu
oraz pogtebienie systemu oszczedno$Sciowego przez
przechodzenie w coraz szerszym zakresie na wewnetrz-
ny rozrachunek gospodarczy statkow.

W portach morskich powinna rozwija¢ sie dalej ma-
ta mechanizacja przetadunku, oraz pogiebienie pracy
stuzby dyspeczerskiej.

W zegludze $roédlgdowej powinno nastgpi¢ dalsze roz-
szerzenie zeglugi catlodobowej, pogtebienie systemu osz-
czednosSciowego, oraz dalsze usprawnienie stuzby dys-
peczerskiej.

Rola spedytora miedzynarodowego
| zarzadu portu na tle pracy portu

Zwiekszenie wydajnosci pracy uzyskujemy przez ule-
pszenie metod i sposob6w wykonawczych oraz przez
jak najwilasciwszg organizacje instytucji obstuguja-
cych dany odcinek gospodarki narodowej.

Odpowiednio ulepszone metody dziatania zwiekszajg
ilo§¢ produktow wytwarzanych przez danego pracow-
nika jednakze najsprawniej funkcjonujgce poszczeg6l-
ne stanowiska nie sg zdolne wywota¢ optymalnych re-
zultatow, o ile ich wysitki nie sg zespolone wtasciwg
forma organizacyjng.

Z tych wzgledéw w socjalistycznym uktadzie ekono-
micznym wszelkie rozwigzania w przedmiocie kompo-
zycji sit wytworczych podlegajg ustawicznemu badaniu
w poszukiwaniu jak najwtasciwszych systemoéw dla
danych etapéw rozwojowych.

W oparciu o te zatozenia pragniemy poddac¢ prébie
analizy wycinek dzialalnosci naszych portow — za-
gadnienie wtasciwego powigzania zadan spedytora i Za-
rzagdu Portow.

Przedmiotem naszych dociekan bedzie ustalenie w
jaki spos6b wykonywana jest dyspozycja nad przemie-
szczang lub majaca by¢ przemieszczong masg towaro-
wag od momentu zgtoszonej przez zaktad produkcyjny
gotowos$ci wysytkowej towaru, az do uzyskania kon-

cowego dokumentu potwierdzajgcego wysyike towaru
z portu.

Umiejscowienie tego odcinka pracy wyglada odmien-
nie w eksporcie i imporcie.

a) w eksporcie objety jest nim odcinek od miejsca
wysytki wewnatrz kraju do chwili zatadowania na od-
chodzacy z portu statek,

b) w imporcie objety jest nim odcinek od zagranicz-
nego miejsca wysytki, az do wystania towaru z nasze-
go portu do odbiorcy krajowego lub tez innego sposo-
bu wydania mu przesyiki.

Jako podstawowe zalozenie nalezy przyja¢, ze praca
osrodka dysponujgcego doplywem masy towarowej
powinna zapewnié¢ rytmiczno$¢ dziatania portu, a wiec
doptyw masy powinien by¢ zgodny z ekonomikag pra-
cy portu i zapewnia¢ wykorzystanie jego maksymal-
nej zdolnosci produkcyjnej. Nasuwatby sie z tego wnio-
sek, ze organizacja, kierujgca pracg portu, nie moze
by¢ pozbawiona wptywu na wielko$¢ i czas przeptywu
masy towarowej. Catkowite uzaleznienie portu od
zewnetrznych o$rodkéw dyspozycyjnych mogtoby spo-
wodowac¢ przekroczenie granic jego minimalnej lub
maksymalnej dziatalnosci. Brak wplywu organizacji
portowej na ksztattowanie sie nasilenia pracy mogto-
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by stworzy¢ okazje do powstania kosztow spotecznie
nieuzasadnionych przy przekroczeniu dolnej granicy,
badz tez odbi¢ sie niekorzystnie na jakos$ci $wiadczo-
nych ustug przy zbytnim nasileniu pracy.

Zbadajmy jakie sg w tym kierunku mozliwos$ci portu.

Przede wszystkim nalezy stwierdzi¢, ze zagadnienie
to ksztaltuje sie odmiennie w imporcie i eksporcie.

Doptyw do portu masy towarowej w imporcie z uwa-
gi na to, ze dostawcami sg przede wszystkim kraje ka-
pitalistyczne, jest wielko$cig najczes$ciej niezalezng od
woli i decyzji, portu. W wyniku tego nalezy stwierdzic,
ze dla doptywu do portu masy importowanej port nie
moze sie sta¢ zasadniczym o$rodkiem dyspozycyjnym.

Roéwniez dyspozycja wysytki do kraju importowanej
masy towarowej nie moze byé w peini umieszczona w
porcie, poniewaz nalezy jg powigza¢ z mozliwosciami
odbioru ze strony zaktadéw przyjmujacych towar. Ar-
bitralne decydowania portu o wysylce do fabryk mo-
gtoby wywota¢ techniczne trudnos$ci w przyjeciu towa-
ru przez odbiorce powodujac zatory, przestoje wagonow
kolejowych itp.

Inaczej wyglagda sytuacja w eksporcie. Dla przesy-
tek eksportowych dysponowanie wysytka masy towa-
rowej do portdw moze i powinno leze¢ w zasiegu dzia-
tania osrodka dyspozycyjnego portu.

W przeciwienstwie do importu, gdzie port podlegty
jest najczesciej w cudzej dyspozycji transportowej, dla
przesytek eksportowych staje sie on sam o$rodkiem
dyspozycyjnym, ktéry powinien decydowaé¢ o zapew-
nieniu rytmicznoséci dziatania organizméw portowych.
iZaktady wysytajace moga i powinny by¢ uzaleznione
od dyspozycji portu na odcinku regulacji wysytki to-
waréw do portu.

Zanalizujemy sytuacje obecna.

Zaktad wytwdérczy zgtasza gotowos$¢ towaru do wy-
sytki spedytorowi. Na tej podstawie, zgodnie ze zlece-

kontraktem, spedytor zleca wysyike towaru z
zaktadu wytwoérczego do portu przy czym decyzja jego
uzalezriiona jest od Zarzadu Portu, ktéry poprzez swo-
jego dyspozytora akceptuje skierowanie towaru w gra-
nicach swojej zdolnosci produkcyjnej.

Transport nadchodzacy do portu adresowany jest na
spedytora, ktérego o nadejSciu przesytki zawiadamia
przewoznik. W skierowaniu transportu na miejsce roz-
tadunku spedytor uzalezniony jest, podobnie jak przy
zleceniu wysytki do portu, od mozliwosci eksploatacyj-
nych Zarzadu Portu, ktéry decyduje o iloSci towaru ja-
ka spedytor moze jednorazowo skierowa¢ do przetadun-

Dopiero na tej podstawie spedytor wydaje odpo-
wiednie dyspozycje przewoznikowi.

Podobnie przy imporcie: spedytor daje zlecenie Za-
rzgdowi Portu na. zatadunek wagonéw i zdawatoby sie.
ze najprostszg droga byloby danie polecenia przez Za-
rzad Portu kolei na podstawienie pré6znych wagonoéw.
W praktyce jednak sprawa wyglada w ten sposoéb, ze
spedytor jako nadawca transportu, po uzyskaniu zgo-
dy i okres$leniu ilosci wagonéw mozliwych do zatado-
wania na dang zmiane przez Zarzad Portu, zamawia
.wagony na kolei.

W dyspozycji na przetadunek towaréw ze sktadu na
statek, termin w jakim Zarzad Portu ma dokona¢ za-
tadunku, winien okre$li¢ spedytor. Celem ustalenia te-
go terminu spedytor zwraca sie do maklera, ktéry z
kolei uzgadnia ten termin z Zarzadem Portu. Informa-
cja dotyczaca terminu odbywa odwrotng droge i do-
chodzi od Zarzadu Portu do spedytora. Z jednej i dru-
giej strony zaangazowani sa przy tym pracownicy wy-
konujgcy te same czynno$ci.

Nasuwa sie z tego prosty wniosek. Z chwilg skoncen-
trowania opracowania catego cyklu w jednym os$rodku,
wyeliminowane zostang zbedne drogi przebiegu infor-
macji i dokumentéw, przynoszagc w ten sposéb oszczed-
noséci etatowe oraz lepsze skoordynowanie prac.

Przy przyjeciu towaru ze $rodka transportu ladowe-
go lub morskiego na skiad, odpowiedzialno$¢ Zarzadu
Portu (wediug stanowiska reprezentowanego przez to
przedsiebiorstwo) za towar, zaczyna si¢ od bramy ma-
gazynu, mimo ze wszedt on w jego faktyczne, fizyczne
wtadanie juz wewnatrz $rodka transportowego. Przy
wyjéciu towaru ze sktadu na $rodek transportowy mor-
ski lub ladowy! odpowiedzialno$¢ Zarzagdu Portu kon-
czy sie przy bramie magazynu mimo, ze towar jest w
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lgjalizym ciggu we faktycznym posiadaniu Zarzadu
ortu.

Przy takich zatozeniach na odcinku miedzy sktadem
a Srodkiem transportowym istnieje specyficzny po-
dziat odpowiedzialnosci miedzy os$rodkami dyspozycyj-
nymi — Zarzadem Portu, a spedytorem. Zarzad Portu
wykonuje prace przetadunkowe, a w tym samym cza-
sie spedytor odpowiada za ubytki i uszkodzenia, pow-
state w trakcie wykonywania tych czynno$ci.

Uktad taki dowodzi braku wtasciwego podziatu funk-
cji i wyraznego zakresu odpowiedzialnosci za wtlasny
odcinek pracy.

Analizujgc powyzsze przykiady, nic nie utwierdza
nas w przekonaniu, ze brama skladu jest wtasciwg li-
nig podziatu przejecia odpowiedzialno$ci i ze stworzo-
ne zostaly naturalne warunki dla samokontroli. Wy-
daje sige, ze na drodze przejScia towaru z jednego
Srodka transportowego na drugi istniejg zupetnie wy-
razne odcinki o niezatartych granicach, to jest:

1 ze $rodka transportowego do stosu (sztapel) w

magazynie i odwrotnie,

2. odcinek magazynowania,

3. odcinek ewentualnych manipulacji na sktadzie
jak prébobranie,

4. ze stosu w magazynie do haka dzwigu i odwrot-
nie, oraz

5. od haka dzwigu do tadowni i odwrotnie.

Wzajemne zdawanie na punktach styku, polegajace

na wspélnym, uzgadnianiu przez brygadziste i magazy-
niera, stwarza naturalne warunki samokontroli, a tym
samym wilasciwego ustalenia odpowiedzialnosci za
kazdy odcinek.

Nastepng cecha kazdego osrodka dyspozycyjnego jest
funkcja planowania. Zarzad Portu, posiadajacy w swej
dyspozycji site ludzka, urzgdzenia przetadowcze, skta-
dy zamkniete i otwarte, tworzy wtasny plan eksploa-
tacyjny. Spedytor, jako drugi oS$rodek dyspozycyjny
opracowuje réwniez plan, ktéry dla Zarzagdu Portu jest
zbiorem zapotrzebowan na jego ustugi z punktu .wi-
dzenia reprezentowanej przez spedytora grupy zlecenio-
dawcéw. Miedzy tymi dwoma planami niema petnej
zbieznosci. Pozornie uktad taki jest korzystny dla to-
waru, o ktory gtéwnie tutaj chodzi, gdyz ewentualne
oportunistyczne tendencje Zarzadu Portu sg korygowa-
ne przez drugi o$rodek dyspozycyjny, to jest spedyto-
ra. Jednakze przy glebszej analizie mozna dojs¢ do
wniosku, ze ewentualna kolizja, wynikajgca ze struk-
tury organizacyjnej podziatu funkcji na czynnosci fi-
zyczne i czynno$ci spedytora, moze przynie$¢ powazne
szKody gospodarcze.

Spedytor bowiem, bedgcy bezposrednim kontrahen-
tem zlecajacym wysytke towaru i odpowiedzialnym za
caly przebieg dostawy towaru do odbiorcy, nie ma i
tak bezposredniego wpltywu na wykonanie pracy prze-
tadunkowej portu. Ponadto podziat ten wytwarza mi-
mowoli pojecie, ze reprezentantem towaru w porcie jest
tylko spedytor mimo, ze obaj partnerzy sa reprezen-
tantami interes6w gospodarki narodowej, czyli obaj
winni -by¢ reprezentantami i towaru i zespotu Srodkow
stuzacych do jego przemieszczenia i w réwnej mierze
otacza¢ i jeden i drugi socjalistyczng opieka.

Przy istnieniu dwoéch osrodkéw dyspozycyjnych, omo6-
wione wyzej podwdéjne planowanie niema naturalnych
warunkéw do peinego uzgodnienia zadah z mozliwo$-
cig techniczng. Ponadto z ukiadu tego wynikajg dalsze
ujemne konsekwencje. Plany spedytora uwzgledniajg
tylko mase towarowa, ktéra w pewnym okresie win-
na przej$¢ przez port. Plany te nie uwzgledniajg wspot-
czynikéw mozliwosci zatrudnienia ekip roboczych,
urzagdzen przetadowczych, sktadéw i nabrzezy. W ten
spos6b nie tworzy sie planéw sprawnej obstugi portu.
Poddanie pracy portu w zakresie-funkcji przemieszcza-
nia towaru jednemu oS$rodkowi dyspozycyjnemu zbli-
zytoby dyspozycje do wykonawstwa, wylagczajac posre-
dnie analogiczne ogniwa, ktére musza dziata¢ przy ist-
nieniu dwéch odrebnych os$rodkéw. Biorgc przyktado-
wo — sytuacja, w ktorej zaistniataby dodatkowa moz-
liwos¢ roztadowania wiekszej niz przewidziano iloSci
wagonow mogtaby znalez¢ szybki oddzwiek w postaci
dyspozycji na ich zatadunek, co w chwili obecnej, z
uwagi na dluga droge przebiegu wiadomos$ci o sytuaciji
jak rowniez i dyspozycji, nie pozwala na natychmia-
stowa korzystna reakcje. Uktad bytby réwniez korzyst'
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niejszy dla CHZ w odniesieniu do szybkosci informa-
cji, obiegu dokumentéw, uzyskiwania pomieszczen skia-
dowych itp.

Obraz nie byiby petny, gdyby nie poruszono dwéch
dos$¢ waznych zagadnien, a mianowicie momentu psy-
chologicznego checi tuszowania btedéw wzajemnych
przez pracownikéw tego samego przedsiebiorstwa w
imie zZle pojetego poczucia zaleznosci kolezenskiej oraz
praktycznego, réwniez odnoszgacego sie do biledow, w
sensie szybkiego usuwania skutkéw zaistnialych uste-
rek lub przeciwdziatania w ich powstaniu.

Odnos$nie pierwszego, to ustalenie odcinkowych roz-
dziatdbw funkcji paralizowatoby .tego rodzaju praktyki.
Wyraznie rozgraniczona odpowiedzialno$¢ za odcinek
planowania, dysponowanie, przyjmowanie i wydawa-
nie ze stosu w magazynie itp. uniemozliwitoby tuszowa-
nie bledoéw.

Przy drugim momencie, to dysponent odpowiedzialny
za cato$¢ przebiegu danego transportu w ramach jed-
nego przedsiebiorstwa miatby petna moznos$¢ S$ledze-
nia poprawno$ci prac manipulacyjnych i mdégtby szyb-
ko reagowa¢ w stosunku do skutkéw zaistniatych us-
terek przez ich korygowanie lub przeciwdziatanie ich
powstaniu, uzyskujgc ponadto dostateczne dos$wiadcze-
nie pomocne w uniknigciu'ich w przysztoSci.

Z calosci powyzszych rozwazan wynika, ze istnieje
wyptywajagca z natury ustug portowych konieczno$é
zeSrodkowania w jednym reku catosci wykonywania
prac zwigzanych z przemieszczaniem towar6w przez
port na odcinku krajowym w eksporcie. Odcinek im-
portowy, chociaz nie wymagajgcy tak wyraznie jedne-
go os$rodka dyspozycyjnego, powinien by¢ réwniez, ce-
lem nierozdrabniania tego waznego zagadnienia, ze-
Srodkowany w tym samym reku.

Tym os$rodkiem dyspozycyjnym, skupiajacym cato$é
zagadnienia, powinien by¢ Zarzad Portu. Przeorganizo-
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tym kierunku wymaga jednak
przygotowaw-

wanie pracy portu w
powaznych prac reorganizacyjnych i
czych.

Prowadzg do tego dwie drogi:

1) oparcie sie na obecnej organizacji ZP i powierze-
nie mu rozszerzenia swojej dziatalnosci przez przejecie
czynnos$ci spedytora;

2) oparcie sie na organizacji spedytora i powierzenie
mu zorganizowania pracy portu wg nakres$lonych zalo-
zen, z tym, ze po przygotowaniu organizacja ta zo-
stataby przejeta w catoSci przez ZP zgodnie z podany-
mi zalozeniami i rozwazaniami.

W ariant pierwszy wydaje sie prostszy do przepro-
wadzenia, o ile bedziemy sie kierowa¢ wielkos$cig przed-
siebiorstw. Wiekszy organizm tatwiej wchtonie orga-
nizm mniejszy. O ile jednak zagadnienie zostanie roz-
patrzone z punktu widzenia osiggniecia zamierzonego
celu, tzn. wtasciwej obstugi handlu zagranicznego przy
uwzglednieniu spoisto$ci organizacyjnej przysposobie-
nia do tych zadan itp., to wydaje sie, ze lepsze efekty
zostang osiggniete przy zastosowaniu wariantu drugie-
go. Wiadomo bowiem, ze dziatalnos¢ ZP skupiona jest
wytgcznie na odcinku przetadunku bez powigzania z
trudng realizacjg trarisakcji handlu zagranicznego, wy-
magajacej gruntownej znajomosci skomplikowanej te-
chniki transportu lgdowego i morskiego, techniki fi-
nansowania h. z., doktadnej znajomos$ci przebiegu r6z-
norodnych formalnos$ci, manipulacji itp.

"Pod tym wzgledem spedytor przewyzsza ZP, gdyz
niezaleznie od wszechstronnego opanowania wspomnia-
nych zagadnien, technika pracy portu réwniez nie sta-
nowi dla niego tajemnic. Dlatego tez powierzenie tego
zadania spedytorowi mogtoby zagwarantowaé lepsze
przygotowanie przysztej organizacji pracy, jak réwniez
wiasciwy jej stosunek do towaru,

Ustugi transportu ujodnego

dla rolnictwa w ZSRR 1|

W oparciu o uchwaly KC KPZR, dotyczace rozwo-
ju rolnictwa w Zwigzku Radzieckim, poszczegdlne or-
ganizacje rolnicze ZSRR wysunety w stosunku do pra-
cownikéw transportu wodnego szereg zadan, Kktére
majg usprawnic¢ i rozszerzy¢ ustugi zeglugi $rédlgdowej
dla rolnictwa.

Prasa fachowa Zwigzku Radzieckiego poswieca wiele
miejsca temu zagadnieniu, podkre$lajgc wielkie zna-
czenie jakie dla rolnictwa ma nalezycie zorganizowa-
ny transport rzeczny *). Zagadnienie to bylo w swoim
czasie przedmiotem specjalnie zwotanej konferencji
na szczeblu Ministerstwa Floty Morskiej i Rzecznej
ZSRR, podczas ktoérej wnikliwie przeanalizowano zada-
nie produkcyjnych spétdzielni wiejskich, dotyczace ule-
pszenia ustug transportu wodnego dla rolnictwa z za-
kresu dostaw produktéw rolnych do rynkéw okregow
przemystowych kraju i przewozéw towaré6w masowego

zapotrzebowania z centrow przemystowych do okre-
gow rolniczych.
Wnioski wysuniete przez wspomniang konferencje,

przeniesione na teren "organizacji zeglugowych Zwigz-
ku Radzieckiego, zostaly drobiazgowo przepracowane

i linie zeglugi $rédlagdowej ZSRR przygotowano do
zrealizowania w ciggu roku 1954 prawie wszystkich
zadan, jakie w zakresie transportu wodnego zgtosito

rolnictwo radzieckie. A przeciez zgdania te nie bytly
zbyt skromne.

Spoétdzielnie rolnicze, ktére znacznie rozwinety naj-
r6znorodniejsze gatezie swej produkcji, jak réwniez
Panstwowe Gospodarstwa Rolne ZSRR zazgdaly w
celu przewiezienia do centrow przemystowych, znacz-
nych ilosci migsa, mleka, masta, ziemniakéw, jarzyn,
owocow i innych produktéw rolnych, — otwarcia no-
wych linii zeglugowych, ktéreby w swym rozkladzie
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przewidywatly postoje statkbw w licznych przystaniach
pot.ozonych w bliskosci sowchozéw i koichozéw, oraz
przediuzenia postojow statkéw w juz istniejacych przy-
staniach. Pracownicy rolni zazadali, naprzyktad, zor-
ganizowania floty rzecznej o malym tonazu i niewiel-
kim zanurzeniu statkéw, by umozliwi¢ przewozy kar-
tofli i jarzyn ze spéidzielni potozonych w poblizu- rzek
ptytkich, nie posiadajgcych specjalnych urzadzen por-
towych czy przystani. Jednym z zadan spoétdzielni pro-
dukcyjnych byto réwniez zaopatrzenie szeregu statkéw
W najprostsze urzadzenia chtodnicze w celu przewoze-
nia na wieksze odlegtosci nabiatu, oraz — wprowadze-
nia specjalnych statkéw - chtodni dla przewozenia
znacznych ilosci tatwo psujacych sie towaréw jak mie-
so, ryby itp.

Organizacje zeglugi $rédladowej Zwigzku Radziec-
kiego nie tylko zastosowaly sie do zadan rolnictwa i
niezwtocznie przystapity do ich realizacji, lecz, opie-
rajgc sie na programie rozbudowy rolnictwa w ZSRR,
uchwalonym przez X1X Zjazd KPZR, calg zimowa
przerwe nawigacyjng pos$wiecity na takie przygotowa-
nie zeglugi $rédlagdowej na okres nawigacji 1954 roku
by nie tylko sprosta¢ wymogom rolnictwa, lecz nawet
zacheci¢ je do szerszego wykorzystania mozliwos$ci ustug
transportu wodnego.

W tym celu na nowo zostaly opracowane rozkiady
ruchu statkéw na juz istniejgcych liniach zeglugowych
tak pasazerskich jak i towarowo - pasazerskich, uru-
chomiono szereg nowych linii i nowych punktéw’przy-
staniowych. Znaczne ilosci barek rzecznych przebudo-
wano i wyposazono w urzgdzenia umozliwiajgce trans-
port produktow rolnych w mys$l zyczen klienta tj. rol-
nictwa.

Chcac jednak nie tylko zrealizowa¢ wymogi zgtoszo-
ne przez rolnictwo, lecz zyska¢ $réd rolnikow jak naj-
wiekszg ilos¢ statych klientow, przedsiebiorstwa zeglu-
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gi Srédladowej delegowaly do przybrzeznych spoétdziel-
ni produkcyjnych specjalny statek propagandowo-in-
formacyjny, ktérego zaloga zapoznala szereg organi-
zacji rolniczych z mozliwosciami jakie daje rolnictwu
jak najszersze wykorzystanie ustug zeglugi $rdédlado-
wej. Brygada propagandowa tego statku miata jedno-
czes$nie mozno$¢ zaznajomienia sie z potrzebami rol-
nictwa, nie ujawnionymi w zadaniach zgtoszonych pod
adresem pracownikéw transportu wodnego i do listy
tych zadan wniosta b. istotne poprawki, a miedzy in-
nymi — konieczno$¢ catkowitej mechanizacji proce-
s6w zatadunku i roztadunku towaréw w przystaniach
rzecznych, oraz niezbedno$¢ budowy w tych przysta-
niach magazynéw i sktadéw, umozliwiajgcych przyj-
mowanie od klienteli towar6w do transportu w kazdym
czasie (nawet w okresie przerwy nawigacyjnej) co
wplynie na wzrost przewozoéw produktéw roinych dro-
ga wodng przynajmniej o 40%. Nastepnie, opierajac
sie na materiatach zebranych przez zaloge wspomnia-
nego statku agitacyjnego, ustalono konieczno$¢ urucho-
mienia linii zeglugowych dla transportu znacznie wcze-
$niej niz w latach ubieglych tj. niezwtocznie po sply-
wie lodéw.

W ten spos6b w Zwigzku Radzieckim kolektywy pra-
cownikéw portéw, przystani, zalogi statkéw i pracow-
nicy przedsiebiorstw przemystowych organizacji ze-
glugowych walczg o urzeczywistnienie wielkiego planu
dalszego wzrostu produkcji rolnej i stworzenia obfito-
Sci jej produktow dla ludnosci, oraz surowca dla prze-
mystu lekkiego i spozywczego. Poza osiggnigeciami li-
nii zeglugowych, omoéwionymi juz wyzej, podkresli¢
nalezy, ze setki specjalistow w zakresie rolnictwa, za-
trudnionych w transporcie wodnj'm, zgodnie z apelem
partii, zgtosito sie do statych prac wyjazdowych w spo6t
dzielniach produkcyjnych i Panstwowych O$rodkach
Maszynowych, pomagajgc rolnikom w budowie gara-
zy, parnikéw, cieplarni itd., przez ulatwienie szybkie-
go dowozu materiatbw budowlanych i pomoc fachowsa.
Ekipy ijte nie zapominajg przytym réwniez o -potrze-
bach kulturalnych wsi, organizujgc wspoélnie z aktywi-
stami zwigzkéw zawodowych koncerty, odczyty, wy-
stawy itp.

Jak widzimy wigec pracownicy transportu wodnego
w Zwigzku Radzieckim bardzo powaznie i zdecydowa-
nie podeszli do wezwania Partii i Rzgdu odnos$nie udzie-
lenia wsi pomocy dla zwiekszenia produkcji rolnej i po-
moc te okazujg na wszystkich odcinkach swej pracy
zawodowej, politycznej i kulturalnej.

A jak u nas przedstawia sie to samo zagadnienie?
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Jak nasza zegluga $rédlgdowa ustosunkowata sie do
uchwat Il Zjazdu PZPR, majgcych na celu wybitne
podniesienie produkcji rolnej w naszym kraju? W te-
renie, w tym zakresie, ze strony zeglugi $rédlgdowej
nie dzieje sie nic, lub prawie nic.

Przeciez i nasze PGR i Spo6tdzielnie Produkcyjne i
POM czekajg na przyjScie im z pomoca w realizacji
trudnego dzieta raptownego podniesienia produkecji rol-
nej przez utatwienie transportu, a szczego6lnie transpor-
tu wodnego. Wchodzimy przeciez w okres nawigacji
1954 r., za kilka miesiecy w wyniku wysitku rolnictwa
spodziewamy sie zwiekszonych zbioréw, co taczy¢ sie
musi ze wzmozeniem juz dzi§ transportu artykutow
przemystowych do wsi oraz ptodéw rolnych do cen-
trow przemystowych Polski. Czy w tej dziedzinie orga-
ny kierownicze naszej zeglugi $rédladowej majg kon-
kretne plany i zamierzenia, oparte na jasnym progra-
mie zawartym w uchwatach Il Zjazdu Partii?

Nie zapominajmy, ze od nalezytego zorganizowania
transportu wogoéle, a transportu wodnego w szczegélno-
Sci, w duzej mierze zalezy rozwigzanie szeregu trudno-
$ci z -jakimi musi sie spotyka¢ nasze rolnictwo, reali-
zujgce donioste uchwaly |l Zjazdu w zakresie podnie-
sienia produkcji rolnej i hodowli.

Musimy zda¢ sobie sprawe z tego, ze zadanie kiero-
wnikéw administracyjnych linii zeglugowych, jak ro-
wniez organizacji partyjnych i zwigzkowych zeglugi
Srodlgdowej w tej dziedzinie polega na mobilizacji pra-
cownikéw transportu wodnego do ciagtego ulepszania
systemu transportowania produktéw rolnych i surow-
cow dla rolnictwa, do popularyzowania ws$réd rolnikow
korzystania z ustug transportu wodnego, przez stoso-
wanie postepowych metod pracy i obnizanie kosztéw
przewozéw, co spowoduje znizke taryf przewozowych i
zwigze $cislej rolnictwo jako klienta z tak korzystnym
dla niego $rodkiem transportowym jakim niewatpliwie
jest statek na szlakach $rédlgdowych.

Teren, a szczeg6lnie osrodki rolne, z uwaga S$ledza
wszystkie przejawy pomocy i opieki jakich ze strony
poszczeg6lnych organizacji spotecznych czy przedsie-
biorstw panstwowych, a w tej liczbie — ze strony ze-
glugi S$rédladowej, wolno sie rolnictwu spodziewaé¢ w
zwigzku z historycznymi uchwatami Il Zjazdu PZPR
z marca rb.

Pomoc ta ze strony transportu wodnego ma nie byle
jakie znaczenia i jej wyrazne okreSlenie i sprecyzowa-

,oc*zew na uchwatly Il Zjazdu i wezwanie KC
" 'dl d 62*" W ~PosSrednim obowigzku naszej zeglugi

Odpowiedzialnos¢ przewoznika
a ubezpieczenie tadunku

W ramach krétkiego artykutu nie sposéb wyczerpaé
problemu odpowiedzialno$ci przewoznika, problemu
szczegoblnie skomplikowanego w obecnych warunkach
wobec wielkiej mozaiki obowigzujacych przepiséw po-
chodzacych z r6znych epok i formacji spotecznych i wy-
kazujgcych znaczng réznorodnos$¢ uregulowania w za-
kresie omawianego zagadnienia. Wedlug najogolniej-
szych przepiséw zawartych w kodeksie handlowym za-
kres odpowiedzialno$ci przewoznika za stan przesyiki
ujety jest dos¢ szeroko. Przewoznik odpowiada za szko-
°y wynikte z utraty, ubytku lub uszkodzenia przesyiki
w czasie od przyjecia rzeczy do przewozu az do wyda-
niu jej odbiorcy. Przewoznik odpowiada !na zasadzie
ryzyk a, zwigzanego z
stwa transportowego, tzn. bez wzgledu na wine wtasng
lub swych pracownikéw. Wina przewoznika (zty zamiar
lub razace niedbalstwo) uzasadnia jedynie wyzszy sto-
pien odpowiedzialnos$ci. Przewoznik ma mozno$¢ uwol-
nienia sie od odpowiedzialnosci, o ile udowodni, ze nie
mogt powstaniu szkody zapobiec mimo zachowania na-
lezytej starannos$ci. Granicg odpowiedzialnoSci jest w za-
sadzie zwykta (rzeczywista) warto$¢ rzeczy. Przewoznik
odpowiada nie tylko za wtasne dziatania i zaniechania

iprowadzeniem przedsigbior-.

(organéw, jesli chodzi o osobe prawng), ale ré6wniez za
wszystkich zatrudnionych pracownikéw oraz inne 0so-
by, ktérymi sie przy wykonaniu jprzewozu postuguje.
Odpowiada roéwniez za dalszych przewoznikéw —
w transporcie kombinowanym — tak jak za siebie sa-
mego.” Warunkiem dochodzenia roszczen do przewoz-
nika jest podniesienie zastrzezen, odnos$nie stanu prze-
sytki w chwili wydania jej odbiorcy a najp6znej w ter-
minie 7 dni, jezeli uszkodzenia byty niewidoczne.
Przepisy prawa przewozowego, majacego zastosowa-
nie do poszczegélnych rodzajow transportu, precyzuja
scharakteryzowane wyzej zasady odpowiedzialnosci
przewoznika i wykazujg wieksze lub mniejsze odchyle-
nia od tych zasad. W okresie pracy nad uporzadkowa-
niem prawa przewozowego, jego unifikacjg (prawo ze-
glugi $rdédladowej), i kodyfikacja w oparciu o nowe
stosunki produkcyjne, nie sposéb powstrzymac sie od
wyrazenia przy tej sposobno$ci zyczenia, aby przy tym
zostata wzieta pod uwage konieczno$¢ ujednolicenia
przepis6w transportowych nie tylko w odniesieniu do
momentéw drugorzednych, jak np. kwestia dokumen-
téw przewozowych, terminu przedawnienia itd., ale
rowniez w odniesieniu do zakresu odpowiedzialnosci
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przewoznika. Uspotecznienie calego niemal transportu,
metoda planowania gospodarczego, koordynacja prze-
wozu i brak konkurencji umozliwiajg takie ujednolice-
nie. Stanowitoby to niewatpliwie ogromne utatwienie
zwlaszcza przy transporcie kombinowanym. Analogicz-
ne postulaty wysuwane sa zresztg takze w ZSRR
(M. A. Taras6w — Oczerki transportnogo prawa —
Moskwa 1951 r,). Nalezatoby przy tym zastanowi¢ sie
nad kierunkiem rozwoju przy uwzglednieniu catoksztal-
tu gospodarki narodowej i prawa proporcjonalnego roz-
woju a w szczeg6llnosSci przy uwzglednieniu zasad so-
cjalistycznego ubezpieczenia w transporcie.

W ustroju kapitalistycznym panuje tendencja do usta-
wowego ograniczania odpowiedzialnosci prze-
woznika w interesie monopolistycznych przedsiebiorstw
transportowych. Niezaleznie od tego dopuszczalne jest
umowne ograniczenie lub nawet wytgczenie odpowie-
dzialno$ci narzucone przez przewoznika stabszym kon-
trahentom. Ograniczenia odpowiedzialno$ci przewozni-
ka — ustawowe i umowne — przejawia¢ sie moga
w dwojakiej postaci — albo w formie wytagczenia z za-
kresu odpowiedzialnosci przewoznika okres$lonych ry-
zyk, albo tez,w formie ustalenia gérnej granicy odpo-
wiedzialnosci za catg przesytke wzglednie za 1 kg Tub
1 tone przesyiki. Przejawem tendencji ustawowego
ograniczenia odpowiedzialno$ci przewoznika, typowej
dla kapitalizmu, jest obowigzujagce jeszcze w Polsce
ograniczenie odpowiedzialno$Sci przewoznika morskiego
i przedsiebiorstwa transportu lotniczego oraz dopuszczal-
no$¢ umownego ograniczenia odpowiedzialnosci we
wszystkich rodzajach transportu. Nowe, na socjalistycz-
nych zasadach oparte prawo kolejowe zniosto obowigzu-
jace uprzednio (kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci
kolei, ustalajgc zasade peitnej odpowiedzialnosci w gra-
nicach rzeczywistej wartosci przesytki wzglednie war-
tosSci zadeklarowanej oraz kosztéw ubocznych. Zwolnie-
nie kolei od odpowiedzialno$ci w przypadkach wyliczo-
nych w art. 96 np. w razie szkéd wynikajacych z braku
lub wadliwos$ci opakowania, wadliwego zatadowania
przez wysylajagcego, ubytkéw naturalnych itp. — sa
catkowicie uzasadnione i nie przecza przyjetej zasadzie
petnej odpowiedzialnosci PKP.

Nie ulega watpliwos$ci, iz postanowienia dekretu
o przewozie koleja sa stuszne i jstuzy¢é moga za wzér
przy pracach nad uporzadkowaniem i modyfikacja pol-
skiego prawa przewozowego. Nie brak gtoséw, domaga-
jacych sie wprowadzenia petnej odpowiedzialnos$ci prze-
woznika i w innych rodzajach transportu (M. Zylicz —
Reforma prawa lotniczego', Transport nr 10/1952 r.).
Wszelkie ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika,,
ustawowe i umowne w systemie gospodarki planowej
sg zupetnie nieuzasadnione. Tylko przy peinej odpowie-
dzialno$ci przewoznika mozliwa jest planowa dzia-
talnos$¢ jednostek gospodarki uspotecznionej, oraz zaufa-
nie obywateli do socjalistycznego transportu. Odpowie-
dzialno$¢ przewoznika winna by¢ czynnikiem mobili-,
zujacym do wiekszej starannosci w stosunku do prze-
wozonego mienia i z tego czynnika nie mozna rezy-
gnowac. Przeciwnie nalezy go wykorzysta¢ jako wazny
orez w walce o jako$¢ produkcji transportowej, ja-
ko instrument wykonania planu réwniez pod wzgledem
jakosciowym. Wszelkie zaniedbania przewoznika win-
ny znalez¢ odbicie w finansowych wynikach dziatalno-
Sci przedsiebiorstwa.

W uspotecznionych przedsiebiorstwach transportowych
zagadnienie winy umys$inej przewoznika w ogo6le od-
pada; zagadnienie razacego niedbalstwa za$§ — w mia-
re wzrostu poziomii $wiadomos$ci pracownikéw trans-
portu, bedzie stopniowo traci¢ na aktualnosci. Jest rze-
cza znamienna, iz dekret o przewozie przesytek i 0s6b
kolejami nie uzaleznia juz w ogdle od tych okolicznos$ci
Wysoko?ci odszkodowania ani tez terminu podnoszenia
roszczen.

Z kolei nalezy sie zastanowié, czy i w jaki sposéb mo-
zliwe jest pogodzenie tendencji do petnej odpowiedzial-
nosci przewoznika z réwnolegta tendencja do objecia
ubezpieczeniem mozliwie wszystkich towaréw w trans-
porcie. Czy w ogéle celowe i uzasadnione jest ubezpie-
czenie tadunku w transporcie i czy nie stanowi ono
z punktu widzenia spotecznego niepotrzebnego dublo-
wania odpowiedzialno$ci przewoznika. Jak wiadomo,
W zgkresie ubezpieezenia mienia jednostek gospodarki
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uspotecznionej w transporcie krajowym obowigzuje za-

rzagdzenie Przewodniczacego PKPG i Min. Finanséw
z dnia 19.1X. 1951 r., realizujgce na tym odcinku so-
cjalistyczng zasade powszechnos$ci ubez-

pieczenia. W zasadzie wszystkie jednostki gospo-
darki uspotecznionej obowigzane s do ubezpieczenia
wszelkich przesytek, wszelkimi Srodkami transportu, od
wszelkich ryzyk i w petnej warto$ci. JJalezy sie zasta-
nowi¢ takze nad tym, czy tendencja do powszechnoS$ci
ubezpieczenia, niewatpliwie uzasadniona na obecnym
etapie rozwoju wobec znacznego ograniczenia odpowie-
dzialnos$ci przewoznika w réznych rodzajach transpor-
tu, bedzie nadal aktualna w warunkach ustalenia pet-
nej odpowiedzialno$ci we wszystkich rodzajach trans-
portu, podobnie jak to ma miejsce w transporcie kole-
jowym.

Wydaje sige, iz na pytanie to nalezy odpowiedzie¢
twierdzgco. Ubezpieczenie tadunku jest uzasadnione
w chwili obecnej. Bedzie ono konieczne réwniez przy
ustaleniu szerokiego zakresu odpowiedzialno$ci przewoz-
nika. Przy Istnieniu r6znorakich ograniczen odpowie-
dzialnosci przewoznika — zwtlaszcza w transporcie lot-
niczym, morskim oraz miedzynarodowym w obrocie
z panstwami kapitalistycznymi — konieczno$¢ ubezpie-
czenia jest sama przez sie zrozumiata. Przewaznie zresz-
ta, mimo do$¢ szerokiej nominalnie odpowiedzialnosci
przewoznika —e nie odpowiada on z reguly za szkody
uboczne zwigzane z utratg przesytki (koszty transportu,
spedycji, ubezpieczenia itp.). Niezaleznie od tego odpo-
wiedzialno$¢ przewoznika istnieje jedynie w transporcie
publicznym. Ubezpieczeniem natomiast mozna objac
w zasadzie rowniez tadunki przewozone wtasnymi $rod-
kami transportu, jako ze i w tym przypadku zachodzi
obiektywna konieczno$¢ wyréwnania nadzwyczajnych
strat o charakterze losowym.

Nawet jednak przy ustaleniu peinej odpowiedzialno-
Sci przewoznika ubezpieczenie transportu jest catkowi-
cie uzasadnione z nastepujacych powodoéw:

1) przewoznik nie odpowiada nigdy za wszystkie mo-
zliwe szkody. Odpowiedzialnoscia przewoznika moga
byé objete jedynie szkody, wynikajace z ryzyk n o r-
m alni e zwigzanych z wykonywaniem dziatalnosci
transportowej, z produkcja transportowag. Za szkody
wynikajagce zryzyk nadzwyezajnych, wzgle-
dnie ryzyk ktérym przewoznik nie byt w stanie zapo-
biec lub tez ktérych nie mdégt unikngé mimo dotozenia
nalezytej starannoéci (np. kleski zywiotowe, niezawinio-
na awaria $rodka transportowego) przewoznik nie odpo-
wiada i za szkody tego rodzaju nie mozna go w ogole,
logicznie rzecz biorgc, czyni¢ odpowiedzialnym. Pokry-
wanie szkéd, wynikajacych z nadzwyczajnych zdarzen
stanowi funkcje spolteczng ubezpiecz e-
n i a. Ubezpieczenie tadunku obejmuje z reguly za-
rowno szkody, za ktére przewoznik odpowiada, jak
i szkody, za ktére przewoznik nie odpowiada i odpo-
wiada¢ nie moze.

2) zakres odpowiedzialno$ci przewoznika powinien
by¢ staly i nie ulegajacy ograniczeniom umownym. Na-
tomiast zakres objetych ryzyk w ubezpieczeniu tran-
sportowym mozna dostosowa¢ do przedmiotu ubezpie-
czenia i obiektywnej potrzeby.

3) ubezpieczenie tadunku obejmuje z reguly, jezeli
chodzi o mienie jednostek gospodarki uspotecznionej
w transporcie krajowym caty okres od momentu roz-
poczecia tadowania przesytki na $rodek transportowy
poprzez wszystkie fazy transportu, podczas postojow,
koniecznego przechowania i przetadunku az dolmaga-
zynu odbiorcy. W okresie tym za stan przesyiki odpo-
wiadajg czesto r6zne podmioty — oprécz przewozni-
kéw takze np. spedytorzy, przedsiebiorstwo sktadowe
a nawet osoby trzecie, nie uczestniczgce w transporcie.

Przytoczone argumenty przemawiajg za koniecznosciag
utrzymania ubezpieczenia tadunku nie tylko na obec-
nym etapie, ale rowniez po wprowadzeniu zasady petnej
odpowiedzialno$ci przewoznika.

Nalezy” sie zastanowi¢ jednak, czy ubezpieczeniem
majg by¢é obejmowane nadal réwniez ryzyka, za ktdre
jednoczes$nie odpowiada takze przewoznik, czy tez tylko
te ryzyka, za ktoére przewoznik nie odpowiada. Wobec
r6znorodnosci uregulowania jkwestii odpowiedzialnoSci
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przewoznika takie okreslenie zakresu ubezpieczenia by- .4y \p awarii wspélnej w transporcie morskim i zegludze

toby praktycznie niemozliwe przy ubezpieczeniu w for-
mie polisy obrotowej wobec objecia réznych rodzajéow
transportu jednolita stopg skltadek. Takie rozwigzanie
prowadzitoby zresztg jniejednokrotnie do koniecznosci
dwutorowego dochodzenia roszczenh przez poszkodowane-
go, wobec przewoznika i zakladu ubezpieczen. Ponadto
wobec trudno$ci dochodzenia naleznego odszkodowania
od przewoznika, ubezpieczenie tadunku stonowi niewat-
pliwie istotne utatwienie dla klienta. Pozwala ono bo-
wiem na uzyskanie pokrycia straty —e w zasadzie pet-
nego — od zaktadu ubezpieczen w ciggu 4 tygodni od
chwili zlozenia potrzebnej dokumentacji podczas gdy
dochodzenie roszczen od przewoznika jest, jak wiemy
czesto ucigzliwe i dlugotrwate. Oczywiscie, objecie ubez-
pieczeniem réwniez ryzyk, za ktére odpowiada takze
przewoznik nie oznacza nigdy mozliwo$ci dwukrotnego
pokrycia szkody. Szkode pokrywa normalnie zaktad
ubezpieczen a poszkodowany nie moze juz dochodzié¢
roszczen od przewoznika na wtasny rachunek.

Z kolei nalezy zastanowi¢ sie nad odwrotng alterna-
tywa a mianowicie, czy wobec utrzymania ubezpiecze-
nia transportowego w szerokim zakresie nie bytoby
uzasadnione zniesienie w ogo6le odpowiedzialnosci prze-
woznika. Koncepcja zastgpienia odpowiedzialnos$ci prze-
woznika w transporcie lotniczym przez ubezpieczenie
jest od dawna przedmiotem rozwazah w niektérych
krajach kapitalistycznych (M. Zylicz — W sprawie re-
formy lotniczego prawa przewozowego, Przeglad Komu-
nikacyjny nr 4/1951 ir). Rozwigzanie takie nie wydaje
sie jednak sluszne. Podobne pomysty mozliwe sa
w ustroju kapitalistycznym, w ktéorym chodzi jedynie
o ochrone osobistych, egoistycznych intereséw poszcze-
g6lnych kapitalistow a nie o catlo$¢ gospodarki narodo-
wej. Z punktu widzenia spotecznego jednak sprawa
przedstawia sie odmiennie i dlatego rozwigzanie takie
jest nie do przyjecia w ustroju socjalistycznym. Przed-
siebiorstwo transportowe nie moze by¢ zwolnione z od-
powiedzialno$ci za szkody w przewozonym mieniu. Ta-
kie postawienie sprawy mogtoby sitag rzeczy prowadzi¢
do obnizenia troski o przewozone mienie, do obnizenia
starannosci jkoniecznej w produkcji transportowej. Roz-
wigzanie takie stawialoby z drugiej strony koniecznos$¢
objecia ubezpieczeniem w s z e |l kich ‘tadunkéw
bez wyjatku nawet takich, ktérych zniszczenie Ilub
uszkodzenie w czasie transportu jest mato prawdopo-
dobne i to od wszystkich bez wyjatku ryzyk. Z drugiej
strony ubezpieczenie tadunku nie moze zadng miarg
usprawiedliwia¢ zwolnienie przewoznika od odpowie-
dzialnosci za szkody, za ktére moze i powinien odpo-
wiadaé. Ubezpieczenie socjalistyczne ma na celu nie
tylko zapewnienie wyréwnania strat w ubezpieczonym
mieniu, lecz wigze sie nierozerwalnie z szeroko pojeta
akcja prewencyjngag, majacag na celu zapobiega-
nie powstania szkéd w ogo6le. Kazda bowiem szkoda jest
stratg spotecznag bez wgzledu nato czy wtasci-
ciel uzyska odszkodowanie czy tez nie. Zwolnienie prze-
woznika od odpowiedzialno$ci za stan przesytki przy-
czynitoby sie w efekcie do zwiekszenia szkodowosci
a nie do jej zmniejszenia.

W przypadku utrzymania zasady ubezpieczenia i za-
sady odpowiedzialno$ci przewoznika szkody wynikajace
w transporcie nalezatoby podzieli¢ na 6 grup:

1) szkody, za ktére odpowiada zar6wno przewoznik
jak i zaktad ubezpieczen w petnej* wysokosci,

2) szkody, za ktére odpowiada przewoznik w sposéb
ograniczony, a zaktad ubezpieczen w peinej wysokosci,

3) szkody, za ktére odpowiada przewoznik w petnej
wysokosci, a zaklad ubezpieczen w sposoéb ograniczony,

4) szkody, za ktoére odpowiada tylko przewoznik np.
wynikajagce z op6znienia przesyiki,

5) szkody, za ktére odpowiada tylko zaktad ubezpie-
czen, wynikajace z nadzwyczajnych wypadkow,

6) szkody, za ktére nie odpowiada ani przewoznik ani
zaktad ubezpieczen; do tej grupy nalezg np. szkody wy-
nikajace z winy wysylajgcego, z braku lub wadliwosci
opakowania, ubytkéw naturalnych w granicach norm
ustalonych, z wtasciwosci wewnetrznych towaru, nie
zachowania przepiséw bezpieczenstwa itd.

Nie zwigzane z zagadnieniem odpowiedzialnos$ci prze-
woznika jest ubezpieczenie strat z tytutu udziatu

Srédlgdowej.

Zanalizujmy przypadek, w ktérym za szkode odpo-
wiada zaréwno zaklad ubezpieczen jak i przewoznik
(w praktyce znaczny odsetek szkdéd).

Zaktad ubezpieczen wyptaca woéwczas nalezne odszko-
dowanie pod warunkiem zabezpieczenia przez odbiorce
przystugujacych mu roszczen w stosunku do przewozni-
ka i innych os6b trzecich, odpowiedzialnych za szkode
np. spedytora oraz przele wu (cesji) tych ro”
szczen na zaklad ubezpieczen. Wystepujac z zgdaniem
wyptaty odszkodowania przez zaktad ubezpieczen, ubez-
pieczajacy obowigzany jest dostarczyé w terminie dwu
tygodni od chwili powstania szkody szereg dokumentéw,
potrzebnych do likwidacji szkody, z ktérych najwazniej-
szymi sa:

1) oryginalny rachunek (faktura) lub inny miarodaj-
ny dowo6d potrzebny dla ustalenia wartoSci przesyiki
i ceny jednostkowej,

2) list przewozowy lub inny dowd6d stwierdzajacy, ze
dana przesytka byta przyjeta do przewozu,

3) protoko6t kolejowy lub inny protoké6t szkodowy dla
okre$lenia faktu szkody, jej rozmiaréw i okolicznosci
powstania.

Poza konieczng dokumentacjg szkody ubezpieczajgcy
winien wystawi¢ dokument przelewu (cesji) swych
praw do przewoznika i innych oséb prawnie odpowie-
dzialnych za szkode, na podstawie ktérego zaktad ubez-
pieczen uzyskuje legitymacje prawng do dochodzenia
zwrotu wyptaconego odszkodowania —mw catosci lub
w czesci — w zakresie odpowiedzialno$ci przewoznika
lub innych oséb trzecich, czyli tzw. postepowania r e-
gresowego. Byt okres, w ktorym zarysowata sie
tendencja ze strony PKP do negowania legitymaciji
prawnej PZUW do dochodzenia praw regresowych na
kolei na podstawie cesji. Sprawe rozstrzygnat ostatecz-
nie Sad Najwyzszy wyrokiem nr C. 520/50 z dnia 21.IV.
51 r. (ogtoszonego w Panstwie i Prawie nr 10i/1951 r.),
uznajagc W petni rowniez w stosunku do kolei ogélng
zasade mozliwosci przelewu praw na zaktad ubezpie-
czen. PZUW w obronie swej tezy podniést m. in., ze
cesja odgrywa wazng role w ubezpieczeniu transporto-
wym, poniewaz poszkodowanemu zalezy na otrzymaniu
odszkodowania zaraz po wypadku i bez potrzeby pro-
wadzenia ucigzliwego niejednokrotnie postepowania jre-

klamacyjnego, arbitrazowego czy sadowego — celem
natychmiastowej restytucji utraconych débr. Ubezpie-
czenie bowiem w stosunku do jednostek gospodarki

uspotecznionej stanowi w okre$lonych wypadkach for-
me finansowania.

Zaktad ubezpieczehn z tytutu odpowiedzialnos$ci prze-
woznika i ewentualnie innych oséb trzecich restytuuje
sobie przynajmniej cze$ciowo sumy wyplaconego od-
szkodowania. W warunkach socjalizmu, jkiedy celem za-
ktadu jest nie pogon za maksymalnym zyskiem lecz
maksymalne zaspokojenie potrzeb
spoteczenstwa, przy braku sprzecznosci intereséw mie-
dzy zainteresowanymi stronami —s okoliczno$¢ ta przy-
czynia sie wydatnie do obnizenia stopy sktadek w ubez-
pieczeniu ftadunku. Stopa sktadek zalezy wiec m. in.
takze od zakresu odpowiedzialnos$ci przewoznika.

Na zasadzie warunkéw ubezpieczenia ubezpieczajacy
obowigzany jest do udzielenia PZU wszelkiej pomocy
przy dochodzeniu roszczen regresowych w stosunku do
iprzewoznika i innych oséb trzecich 3 nawet — na zada-
nie zakladu ubezpieczeh — do prowadzenia we wiasnym
imieniu na rachunek zaktadu pertraktacji i dochodzenia
roszczen nawet w drodze wytoczenia skargi. Uzyskano
ta droga kwoty ulegaja potraceniu z naleznos$ci od za-
ktadu ubezpieczen. Jezeli ubezpieczajagcy nie zastosu-
je sie do tych obowigzkéw lub tez dochodzenie roszczen
w stosunku do przewoznika lub innych os6b trzecich
jest niemozliwe wskutek tego, ze ubezpieczajacy lub
ubezpieczony ograniczyt lub uchylit ich odpowiedzial-
no$¢ w drodze umowy, zaktad w zasadzie wolny jest
od obowigzku odszkodowania. Ubezpieczajgcy, oczywi-
Scie, ceduje swe prawa na zaktad ubezpieczen jedynie
w zakresie otrzymanej, wzglednie naleznej od zaktadu
sumy odszkodowania, zachowujagc mozno$¢ dochodzenia
roszczen do przewoznika na witasny rachunek, jezeli nie
uzyskat, wzglednie nie moze uzyska¢ peinego odszkodo-
wania z tytutu ubezpieczenia.
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O racjonalne irykorzastanie transportu
samochodowego W handlu wewnetrznym

Zasadniczg wada organizacyjna stuzby transportu w
handlu luspioltecizihiiioiniyim jest jeszcze duze rozdrcltanasiniie
gospodarstw samochodowych zaréwno pomiedzy cen-
tralami handlowymi, jak i organizacjami handlu deta-
licznego. Ujemne strony tej organizacji tak z punktu
widzenia eksploatacyjnego jak i technicznego nie wy-
magaja specjalnego dowodzenia. Wystarczy przyto-
czy¢ fakt, ze w szeregu malych miejscowos$ci spotyka-
my samochody bedace witasnos$cig r6znych gospodarstw
samochodowych nalezgcych do jednegfo resortu MHW.
Samochody te utrzymywane sa dla zaspakajania po-
trzeb przewozowych odpowiednich organizacji handlo-
wych, przy czym potrzeby te dajg najczesciej niepetne
wykorzystanie zdolno$ci przewozowej posiadanego ta-
bioinu mmoehodciwego. Mozliwo$¢ koerdy.n-ac66 prizeiwiO'-
z6w w celu lepszego wykorzystania tych jednostek ta-
borowych, wobec istnienia réznych os$rodkéw dyspozy-
cyjnych, praktycznie nie istnieje.

W miejscowos$ciach duzych obserwuje sie podobne
efekty rozdrobnienia gospodarstw samochodowych. Je-
dne gospodarstwa maja niedostateczng zdolno$¢ do za-
spakajania potrzeb przewozowych macierzystej orga-
nizacji handlowej i muszg korzysta¢ niejednokrotnie
z pomocy przewoznika prywatnego, podczas gdy inne
gospodarstwa majg zdolno$¢ przewyzszajgcg ich po-
trzeby przewozowe i jej nie wykorzystujg. Wystepuje
to szczego6lnie wyraznie w zwigzku z sezonowos$cig nie-
ktéorych przewozow, ktéra jest ré6zna dla ré6znych gos-
podarstw samochodowych, zaleznie od rodzaju organi-
zacji handlowej, ktéra odpowiednie gospodarstwo ob-
stuguje. | w tych wypadkach wspéipraca i wzajemna
pomoc miedzy poszczegdlnymi gospodarstwami prakty-
cznie me istnieje, a to z racji Zle pojmowanej troski je-
dynie o potrzeby ,wilasnego podwérka“. Zrozumiate
jest, ze ocena wynikow eksploatacyjnych tych gospo-
darstw na szczeblu resortu nie moze bye zadawalajaca.
A lei_rr?°Zna ez P°ming¢é w ocenie tej sytuacji powaz-
nych kosztow zwigzanych z posiadaniem licznego per-
sonelu dyspozycyjnego, technicznego i administracyjne-
go, ktory kazde z tych gospodrstw utrzymuje, nawet w
przypadku matego ilostanu parku samochodowego.

Niemniej ujemny skutek rozdrobnienia gospodarstw
samochodowych wystepuje .na odcinku technicznym.
Nalezy stwierdzi¢, ze tabor gospodarstw samochodo-
wych handlu uspotecznionego skiada sie z ,wetera-
now" stuzby przewozowej, tj. wozéw réznych marek
i typow bedacych u kresu swojej zywotnos$ci esksploa-
tacyjnej. Tabor ten potrzebuje zatem szczegdlnej opie-
ki technicznej, wiekszej czestotliwosci napraw, wiek-
szego zuzycia czesci wymiennych i materiatow eksploa-
tacyjnych, niz to jest potrzebne przy taborze nowym.
Dlatego tez rozdrobnione gospodarstwa samochodowe
prowadzg w mnfejsizym lub wiekszym zakresie stacje
obstugi, z reguty prymitywnie wyposazone, przy perso-
nelu o stabych kwalifikacjach zawodowych oraz ma-
gazyny gromadzace rézny wachlarz typéw i marek po-
siadanych pojazdéw. Gromadzone zapasy materialowe
wobec trudnych warunkéw zaopatrzeniowych obliczo-
ne sg na dlugi czasokres zuzycia i niejednokrotnie prze-
kraczajg ustalone normatywy, naruszajgc réwnowage
finansowg gospodarstw. Jasne jest, ze w tych warun-
kach odpowiedZz na pytanie, czy wskaznik gotowosci
technicznej taboru jest zadawalajacy, musi by¢é nega-
tywna.

ramach krotkiego artykutu licz-
nych przyktadéw ujemnych stron obecnej organiza-
cji stuzby transportu w handlu, ale powyzsze uwagi
wydajg sie wystarczajgce do wyciggniecia.' wincoisfcu co
do koniecznoé$ci reorganizacji tej stuzby w kierunku jej
cenljrgliaacjd w <reswe»e, Korzysci wynikajace z Cen-

Nie da .sie uja¢ w

}.r,alizacji stuzby transportu dajg sie nastepujaco usta-
ic:

1) mozliwos$ci rejonizacji i typizacji parku samo-
ehioidoiwieigoi, prowadzenie wzorowych stacji obstugi i za-
jezdni, ujednolicenie zaopatrzenia, koncentracja ma-
szyn i urzadzen oraz kadr technicznych — zwigkszg
gotowos$¢ techniczng taboru.

2) Scentralizowana dyspozycja w zakresie eksploa-
tacji da lepsze wykorzystanie czasu pracy samocho-
doéw, poprawi wskaznik wykorzystania przebiegu dro-

ga likwidacji krzyzujgcych sie przebiegéw, podniesie
wskaznik wykorzystania tadownos$ci dzieki wiekszej
mozliwosci doboru tadunkéw, jak tez =zagwarantuje

wiejisza operatywnos$¢ transportu z racji szerszego wa-
chlarza potrzeb przewozowych.

Réwnolegle z powyzszymi korzy$Sciami osiggnie sie
powazng obnizke kosztéw transportu, a przede wszyst-
kim wyzwolone zostana rezerwy taborowe, marnotra-
wione w obecnej strukturze organizacyjnej.

Obok postawienia wniosku o reorganizacje obecnej
stuzby transportu w handlu, nalezaloby okre$li¢, jak
przyszta organizacja ma wygladaé. Szczegodlnie wazne
jest, czy scaleniu winny ulec wszystkie gospodarstwa
samochodowe w resorcie, czy tez scalenie winno by¢
przeprowadzone czes$ciowo.

Z doswiadczen pracy transportu samochodowego w
handlu wynika powazna réznica w przewozach dla
hurtu i detalu. O ile praca przewozowa dla hurtu z ra-
cji masowych tadunkéw, wiekszego promienia prze-
wozu i wzglednie sprawnego przetadunku jest ta-
twiejsza w zaplanowaniu i organizacji, o tyle praca
iprzewioizowia w detailu zwigzana z neitiwazikg réznych to-
waréw po sklepach, przy matym promieniu przewo-
z6w, przy diugich przestojach samochodéw w oczeki-
waniu na przyjecie i zdanie towaru, jest pracg znacz-
cznie trudniejsza do zaplanowania i w organizacji jej
wykonawstwa. Wyniki eksploatacyjne pracy samocho-
déw w hurcie i detalu znacznie sie miedzy sobag réz-
nig, z tym, ze w przewozach dla hurtu sg one daleko
korzystniejsze niz w detalu.

Stuszne sie wiec wydaje zorganizowanie w poczat-
kowym etapie odrebnych przedsiebiorstw przewozo-
aleglych wspélnemu Centralnemu Zarzadowi Trans-
portu MHW. Odrebnos$¢ tych przedsiebiorstw musia-
wiyoh” cila hancHu hurtowego i handliu deiEdiczineigoi, .po-
lataj- istnie¢ do czasu zmian organizacyjnych w samym
handlu, zmian idgcych w kierunku bezposrednich dos-
taw towarowych z magazyn6w hurtu do sklepéw de-
talicznych. Omawiane przedsiebiorstwa winny powstaé
na szczeblu wojewdédzkim i obejmowaé swa dziatal-
noscig teren wojewddztwa za posrednictwem ekspozy-
tur terenowych, ktérych sie¢ uzalezniona bytaby od
miejscowych potrzeb przewozowych. Przedsiebiorstwa
te winny powsta¢ przez scalenie istniejacych rozdro-
bnionych gospodarstw samochodowych na bazie tego
gospodarstwa, ktére w chwili reorganizacji legitymu-
je sie najlepszymi wynikami gospodarczymi.

Reorganizacja 'Stuzby tirisinitipcirtu w ©smoie wyzej po-
danym w znacznym stopniu usprawni prace przewozo-
wi* w handlu, jednak sama forma organizacyjna nie
zlikwiduje catkowicie marnotrawstwa taboru, o ile nie
bedzie wspoétdziatania ustugobiorcow w kierunku lep-
szego jego wykorzystania. Wiadome jest, ze na wyko-
rzystanie czasu pracy taboru decydujacy wplyw maja
czasy przestoju w oczekiwaniu na dokumenty towa-
rowe, podjazd do magazynéw oraz czasy postoju przy
na i wytadunku. Wykorzystanie tego czasu lezy catko-
wicie w gestii ustugobiorcy i nalezy stwierdzi¢, ze na
ym odcinku transport handlu uspotecznionego nie mo-
ze sie szczyci¢ dobrymi wynikami, gdyz w wiekszosci
pizewozow notujemy powazne przetrzymywania samo-
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chodéw ponad czas odpowiednio normowany. Najcze-
Sciej stwierdzonymi przyczynami omawianego marno-
trawstwa czasu pracy taboru samoch.odowego sa:

1) niedostateczna obsada ludzi do przetadunku, z
reguty w ilosciach nizszych, niz to przewiduja normy
w/g instrukcji. Sytuacja ta jest konsekwencja ,obci-

nania“ etatow pracownikéw fizycznych w przekonaniu
osiggniecia oszczednosci w kosztach zainteresowanej
placéwki. Oczywiscie jest to kalkulacja fatszywa, pro-
wadzgca do oszczednosci w pozycji kosztow osobowych,
a kilkakrotnego ich powiekszenia w pozycji kosztéw
transportu. Kary bowiem taryfowe za kazdg wozogo-
dzine przestoju ponad czas normowany sg niewspot-
miernie wyzsze od godzinowej stawki wynagrodzenia
robotnika przetadunkowego.

2) Sitabo rozwinieta mechanizacja przetadunku i
transportu wewnetrznego przy olbrzymich powierzch-
niach magazynowych w handlu hurtowym, bedaca r6-
wniez jedna z powaznych przyczyn przestojow samo-
chodow.

3) Brak stosowania pojemnikéw dla towaréw dro-
bnicowych powoduje przestoje wozéw w oczekiwaniu
na jakosSciowe i iloSciowe przyjecie tego towaru tak
w magazynie hurtowym, jak i sklepie detalicznym.

4) Brak ustalonych harmonograméw odbioru towa-
row miedzy magazynami producenta, hurtownika i de-
talisty jest powodem zatoréw taboru przed taagazyna-
mi i zwigzanego z tym oczekiwania na kolejno$¢ pod-
jazdu. ;

H. MALECKI (Warszawa)

Przeiuozjj jesienne

Szczyty przewozowe wystepujagce jesionig kazdego
roku, sg dla kolei egzaminem sprawnos$ci z poczynio-
nych przygotowan oraz planowego wykonania przewo-
zO6w jesiennych.

Sprawnos$¢ organizacji i wykonanie przewozow w
okresie jesiennym posiada znaczenie zasadnicze dla dy-
strybucji i zaopatrzenia w produkty rolne catego Swia-
ta pracy. Potrzebe przygotowania sie kolei do przewo-
z6éw jesiennych stwarza konieczno$¢ wykonania w tym
okresie wielkich przerzutéw ziemniakéw, warzyw,
owocOw, zbdéz i pasz, jak rowniez dowozu do cukrowni
burakéw od plantatorow w catym kraju.

Dla catej tej olbrzymiej masy towarowej potrzebne
sg tysigce wagonéw réznego typu na stosunkowo krot-
kiej przestrzeni czasu. Zarzadzenia i wytyczne PKP
idg tedy po linii ograniczenia, badZz tez wyeliminowa-
nia z przewozow w IV kwartale tych masowych tadun-
kéw, ktére bez uszczerbku moga by¢ przewiezione w
okresie wczes$niejszym.

Jednym z masowych tadunkéw zajmujgcych bardzo
powazng pozycje w przewozach kolejowych jest we-
giel — niezbedny dla naszego przemystu, komunikacji
oraz zaopatrzenia ludnosci. W okresie letnim od maja
do wrzes$nia wszyscy wielcy odbiorcy wegla staraja, sie
zaopatrzy¢ w potrzebny na IV kwartat wegiel. Miesiag-
ce czerwiec, lipiec i sierpien sa szczegdlnie nasilone
przewozami wegla, za$ nasilenie tych przewozéw obni-
za sie powaznie w okresie IV kwartatu.

W ten spos6b PKP zapewnia sobie na okres jesien-
ny wieksze iloSci wagonéw, a co za tym idzie jest
w stanie pokry¢ zwiekszone zapotrzebowanie rolnic-
twa na te wagony.

Polskie Koleje Panstwowe, jako jeden z powazniej-
szych odbiorcéw, wegla stuzacego dla naweglania pa-
rowozOw, zaopatrzenia zaktadéw i warsztatow produk-
cyjnych oraz biur i wielkiej rzeszy pracownikéw, przy-
gotowujg sobie juz wczes$niej zapasy na IV kwartat,
a czesSciowo nawet na okres zimowy. Na sktady opatu
PKP i parowozownie w okresie od maja do wrze$nia
kazdego roku przychodzg wielkie ilosci wagonéw w
sktadach pociggéw towarowych, a nawet cate pociggi
zmarszrutyzowane. lloSci przybywajacych wagonéw na
sktady opatu sg niejednokrotnie tak duze, ze obsolut-
nie przekraczajg zdolno$¢ roztadunkowag toréw oraz
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5) Brak terminowo przygotowanych dokumentéw
towarowych, w wyniku nieskoordynowanej pracy mie-
dzy dysponentem taboru a magazynierem, jest row-
niez niejednokrotnie przyczyna bezproduktywnych
przestojow samochodowych.

Podane przyktady zlego wykorzystania czasu pracy

taboru samochodowego dadza sie zlikwidowa¢, o ile
ustugobiorcy beda podchodzili z wtasciwg troska do
tych zagadnien. Dotychczasowa praktyka mowi, ze

przestoje samochodéw sa przez ustugobiorcé6w bagate-
lizowane, mimo stosowania kar taryfowych. Kary te
wraz z taryfowa nalezno$cig za przew6z, ksiggowane
przez ustugobiorce w koszty transportu, ,ging“ w ogoél-
nej sumie tych kosztéow i nie dajg obrazu istniejacego
marnotrawstwa. Nalezatloby zaleci¢ ustugobiorcom,
ksiegowanie optat karnych na rachunku strat, co bar-
dziej by mobilizowato do walki z tym marnotrawstwem.
Zalezaloby nam, zeby nasi ustugobiorcy zrozumieli, ze
nie jest w interesie gospodarstw samochodowych gro-
madzenie dodatkowej akumulacji z tytutu stosowania
kar za przetrzymywanie samochoddéw, ale w interesie
tych gospodarstw jest, by w miejsce marnotrawionego
oziasu 'Samochody wykonywaly produktywng prace
przewozowg, polepszajac wyniki eksploatacyjno - te-
chniczne i obnizajac tym samym koszty ustug przewo-
zowych.

Autor niniejszego jest przekonany, ze dopominajgc
sie nowych i wyzszych form organizacyjnych dla
stuzby transportu handlu uspotecznionego, wyraza' opi-
nie licznych pracownikéw tej stuzby.

a sktadij opatu PKP

pojemnos$¢ zasiekébw. Z uwagi na to wagony tadowne
stoja po kilka dni w oczekiwaniu na roztadunek. Wa-
hliwo$¢ przybycia tych wagonéw, co do ilosci, unie-
mozliwia planowy roztadunek ich przez etatowo za-
trudniong grupe robotnikéw. Jednego dnia ilo$¢ ludzi
bedzie niewystarczajgca, drugiego za$ ludzie ci nie
majg do przetadunku potrzebnej masy towarowej. Po-
za tym w transportach weglowych przychodzacych na
parowozownie obserwuje sie, ze przez kilka dni przy-
chodzi tylko jeden lub dwa gatunki wegla, co jeszcze
bardziej komplikuje sytuacje roztadunkowg. Zachodzi
bowiem z uwagi na brak miejsca na sktadzie koniecz-
no$¢ sztaplowania wegla w goére, co zmniejsza wydaj-
nos¢ robotnikéw.

Kolejowe Przedsigebiorstwo Robét tadunkowych ma
obowigzek roztadunku wagonéw na zasieki w/g sorty-
mentéw. Jes$li w transporcie sktadajgcym sie na przy-
ktad z 50 wagondéw znajdujg sie 2 gatunki wegla, to
znaczy, ze mozna go roztadowywac tylko do zasiekow
dla tego gatunku, a co za tym idzie front tadunkowy,
jak i mozliwo$¢ wykorzystania ekip roboczych, wybit-
nie sie zmniejsza. Przy nasileniu transportéw przyby-
wajacych na sklad, nastepuje zakorkowanie sktadow,
a w konsekwencji szkodliwy przestdj wagonoéw i dal-
sze trudnos$ci kolei. Wypadki takie zupetnie nieodosob-
nione obserwowali§my w lipcu i sierpniu ub. r. na
wielu skfadach opatu, miedzy innymi w Deblinie, Lub-
linie, Rozwadowie, Chetmnie i wielu innych.

Nalezatoby przedsiewzig¢ wszelkie $rodki, aby akcja
przygotowania przez PKP wegla w okresie letnim na
okres IV kwartatu odbyta sie w roku biezgcym spraw-
niej oraz bez szkodliwych przestojow wagonéw tadow-
nych. Do akcji tej odpowiednie komdérki w Dyrekcjach
Kolejowych powinny podej$¢ w sposéb bardziej prze-
widujgcy i planowy. Potrzeba uregulowania przewozu
wegla w okresie letnim stwarza konieczno$¢ przeana-
lizowania trudno$ci i usuniecia ich w ten sposo6b, aby
roztadunek przychodzgcych wagonéw z weglem na
sktady opatlu odbywat sie w sposéb planowy i rytmicz-
ny. Tylko planowy i rytmiczny naptyw wagonéw po-
zwoli na ich szybki roztadunek oraz wtasciwe wyko-
rzystanie ekip roboczych KPRL, a co za tym idzie
zwrot wagonow bez przestojow pod dalsze przewozy.
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Aby osiggna¢ ten stopien sprawnos$ci w przewozach
wegla PKP w okresie letnim nalezy:

1) uregulowaé dzienny naplyw wagonéw przybywa-
jacych na sktady,

2) zbada¢ mozliwos¢ i uregulowaé, aby na skiady
opatu przychodzily jednoczesnie mozliwie wszystkie
asortymenty wegla, wzglednie kilka — umozliwiajgc

maksymalne wykorzystanie calego, frontu roztadunko-
wego sktadéw opatu i ekip roboczych,
3) wprowadzenie dla stacji weztowych obowigzku

przedawizacji przesytek z weglem stacjom docelowym,
w obrebie ktédrych znajdujg sie skiady opalu, celem
umozliwienia KPRL przygotowania odpowiedniej ilo-
Sci robotnikéw i zmian.

Dwa pierwsze punkty 1) i
ngé przy wspotpracy stacji Tarnowskie Gory, ktéra
powinna posiada¢ od Dyrekcji Kolejowych niezbedny
materiat i dyspozycje wysytkowe. Obowigzek przed-
awizacji transportow wegla na sklady opatu powinien
naleze¢ do Biur Wagonowych stacji weztowych. Biura
Wagonowe na tych stacjach powinny pilnie przestrze-
ga¢ obowiazku przedawizacji tych przesytek stacjom

2) mozna by byto osigg-

\
FH. KLIMCZAK (Wroctaw)
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docelowym, w obrebie ktérych znajduja sie sktady opa-
tu. Stacje z kolei powinny powiadamiaé¢ kierownikow
sktadéw opatu o majacych nadejs¢ przesytkach, jak
rowniez regulowaé¢ i podstawiaé na punkty zdawcze

tylko takie ilosci wagondéw, ktore nie przekracézaja
zdolnos$ci roztadunkowej sktadu opatu (front roztadun-
kowy).

W roku ubiegltym stacje podstawialy dostownie

mozliwosci
pogar-

wszystkie przybyte wagony, czesto ponad
techniczne sktadéw opatu, co jeszcze bardziej
szalo i tak ciezka sytuacje tych sktadow.

Dla catkowitego uregulowania tego zagadnienia, nie
od rzeczy bedzie wspomnie¢ o statym braku parowo-
z6w przetokowych na parowozowniach obstugujacych
sktady opatu. Brak parowozéw powodowat wielogodzin-
ne przestoje eikip roboczych KPRt oraz przestdj wago-
néw nawet na tak duzych parowozowniach, jak w De-
blinie, Lublinie lub Rozwadowie.

Usprawnienie przewozoéw wegla PKP w tym okre-
sie da niewatpliwie korzys$ci w postaci zwigkszenia ob-
rotu wagonoéw, jak réwniez umozliwi KPRL racjonal-
ne wykorzystanie posiadanych ekip roboczych.

Przeiudz irarzyir, oirocoOiu i ziemniakom

Drugiego pazdziernika 1952 roku odbyta sie narada
w PKPG w sprawie omoéwienia zadan stuzb transpor-
towych na rok 1953 i nastepne lata. Od tego czasu mi-
ja 18-ty miesiac — warto dzi$ przeanalizowaé pewne
zagadnienia, kt6re problemowo byty stawiane na nara-
dzie.

Dzi$ w Swietle Uchwat Il Zjazdu naszej Partii poru-
szane zagadnienia, dotyczace szybkiego przerzutu wa-
rzyw, owoc6w i ziemniakéw wczesnych nabieraja spe-
cjalnej wagi.

Zdajemy sobie sprawe, ze siluzba transportowa nie-
tatwe ma zadania. Kazda z Central swoja mase towa-
rowg uwaza za b. wazng i dlatego stuzba kolejarza sta-
je sie trudna.

Z nowego prawa kolejowego wynika, ze sprawie
przewozu warzyw, owocO6w i ziemniakéw nie poswieco-
no nalezytej uwagi. Warzywa, owoce i ziemniaki wcze-
sne to zywe organizmy, to masa towarowa, ktérg na-
lezy sie specjalnie opiekowaé, to towar tatwo psujacy
sig, a tego nowe prawo kolejowe nie uwzglednia.

W roku 1953 przerzuty owoc6w na teren woj. wro-
ctawskiego z woj. lubelskiego, radomskiego i rzeszow-
skiego nadchodzity nie planowo.

Przelot wagonéw z w/w woj. trwat bardzo czesto od
7—10 dni liczac od daty zatadowania.

Wyniki z tego powodu byly nie zachecajgce — w
CZPOW w Legnicy w dniu 5.1X.53 r. lezalo na maga-
zynach, podwérzach ca 2.500 ton jabtek i 40 wagonéw
na osi.

W m-cu sierpniu na wytadowni OZH Wroctaw zano-
towano 40 wagonéw, a na wolnych torach czekato na
wytadunek 26 wagondéw.

Podobne zjawiska notowano w Bogatyni, Ktodzku,
Ziebicach, Wroctawiu. Tysigce ton drogocennego towa-
ru, jakim sa jabtka psuto sie.

Takie i podobne trudno$ci notuje .sie w OZH Wat-
brzych, Jelenia Géra. Zachodzito pytanie, czy dostawca
akcyjnie tadowal wagony z warzywami — nie; zatadun-
ki w 80% byty prawidtowo wysytane.

Wagony z warzywami z Warszawy do Gondowa
Wroctawskiego nadchodzily w ciggu jednej nocy —
c6z z tego, kiedy z Gondowa na Dworzec Swiebodzki—
odlegto$¢ 7 km — wagony przechodzily w ciggu 10—
24 godz. a z Dworca Swiebodzkiego na bocznice pare
godzin poézniej.

Nie trzeba by¢ specjalista, by stwierdzi¢, ze ta-
kie warzywa, przetrzymywane w wagonie w upalne
dni, stracity na wartoséci. Jasne jest, ze konsument za
taki towar nie ptaci pierwotnej wartoéci — straty zaw-
sze pokrywa¢ musi przedsiebiorstwo.

Jezeli gteboko przemys$limy zagadnienie strat z jed-
nej strony, oraz troske o dobro konsumenta z drugiej

strony, to mamy jedno wyjscie — zmobilizowa¢ i szko-
li¢ calg stuzbe kolejowg z podkres$leniem waznos$ci wa-
rzyw, owocOw i ziemniakéw wczesnych dla organizmu
ludzkiego i gospodarki narodowej. Wnioski CZHOW na
wspomnianej naradzie w PKPG byly jasne i wniesione
w 14 punktach.

Dezyderaty CZHOW byly stawiane w uzgodnieniu z
MHW, czyli stawiano je dlatego, by zmniejszy¢ milio-
nowe straty, jakie co roku wystepuja z winy wadliwie
dziatajgcego transportu.

Czy nowe prawo kolejowe nasze wnioski uwzglednito
— nalezy stwierdzi¢, ze nie. Nowe prawo kolejowe uz-
naje przesyiki wagonowe — zwykte, pospieszne i do-
czepiane do pociagébw osobowych.

Zwykta przesytka wagonowa na przestrzeni 200 km.
ma dozwolony przebieg tacznie z odprawg 3 dni, pos-
pieszna przesytka wagonowa 1,5 dnia.

Czy konsument w upalne dni moze w tej sytuaciji

otrzymac¢ Swiezy towar — nie. — Czy straty w tej sy-

tuacji sg uzasadnione — tak — ale czy mozna to zaga-

dnienie przerzutu usprawni¢ — jasne, ze tak —.
Kalafiory, ogorki, pomidory, truskawki, czeres$nie,

wisnie, to asortymenty, ktére ze stacji zatadowania do
stacji docelowej muszg przej$¢ w ciggu nocy w prze-
ciwnym razie nie nadajg sie do konsumcji, trzeba ta-
kie wagony doczepia¢ do pociggéw osobowych.

Warto$¢ takiej przesyitki w sezonie nie przekracza 10
tys. zh, przew6z natomiast kosztuje ponad 3 tys. zi,
czyli drednio 35% warto$ci towaru. Wartos¢ jednego
wagonu pomidoréw w sezonie wyniesie 5 tys. zi, opta-
ta za doczepianie do pociggu osobowego 3 tys. zi, czy-
li 60% wartosci towaru. Czyz w $wietle podanych fak-
tow CZHOW nie ma obowigzku bi¢ sie o prawidtowe
ustawianie taryf? Czyz to zywotne zagadnienie nie po-
winno interesowaé M. K., przeciez wszyscy razem bije-
my sie o podniesienie stopy zyciowej wszystkich ludzi
pracy.

W zwigzku z powyzszym M. K. winno jeszcze raz —
jest jeszcze czas — przeanalizowaé¢ podstawowe postu-
laty stawiane przez CZHOW, postulaty, ktére sg nie-
zbedne do wygrania walki o dobrg jako$¢ w roku 1954.

1) Uwzgledni¢ kursowanie pociggdéw pos$pieszno-przy-
spieszonych, stosujac przy warzywach, owocach i zie-
mniakach wczesnych znizki, by przez to wptywacé na
obnizke cen detalicznych i stworzy¢ dogodne warunki
pracy w walce ze spekulacja.

2) Uwzgledni¢ doczepianie przesytek wagonowych
z kalafiorami, ogo6rkami, pomidorami, owocami pest-
kowymi i jagodowymi do pociagéw osobowych, liczac
przy tym optate o 10% wiecej poréwnujac z rokiem
1953.
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3) Jeszcze raz zrewidowaé¢ odpowiedzialno$¢é prze-
woznika za nig dostarczanie przesyiki w terminie oraz
w wypadku gdy towar straci na warto$ci z winy dtugie-
go przelotu.

4) Wprowadzi¢ do przesytek pospiesznych i pospiesz-
.'-no-przyspieszonych oddzielne oznaczane innym kolo-
rem listy przewozowe.

5) Zobowigza¢ PKP do punktualnego podstawiania
wagonow, zgodnie .z zyczeniem CZHOW szczegdlnie w
I i 1V kwartale.

OD NASZYCH KORESPONDENTOW

ZAGADNIENIA WSPOLPRACY PKS

W PKS — Okregu Warszawskiego odbyta sie konferen-
cja przedstawicieli Zjednoczern Budowlanych i PKS z te-
renu wojewddztwa warszawskiego i m. st. Warszawy.

Konferencje zorganizowat Zarzad Okregu PKS w wyni-
ku konsultacji Centralnych Zarzadéw Transportu Mini-
sterstwa Budownictwa Przemystowego d Ministerstwa Bu-
downictwa Miast i Osiedli z Centralnym Zarzadem PKS

Zadaniem konferencji, w ktérej wzieto udziat okoto 60
przedstawicieli obu .stron byto ujawnienie niedociggnig¢
istniejgcych w dotychczasowej wspétpracy PKS z komor-
kami transportowymi poszczeg6lnych Zjednoczenn Budowla-
nych oraz ustalenie przyczyn ich powstawania i wyszu-
kanie drég usprawnienia wspétpracy miedzy PKS i bu-
downictwem jako wytycznej do dalszej wspoipracy.

Na tle reieratu Z-cy Dyr. ZO PKS Ob. Zolnowskiego,
krytycznie oceniajgcego formy i wyniki dotychczasowej
wspotpracy PKS z budownictwem przeprowadzono dysku-
sje, w ktérej omoéwiono nastepujgce niedociggniecia:

1. czeste odmawianie budownictwu ustug przewozowych
przez ekspozytury PKS — przewaznie z terenu Warsza-
wy,

2. niepetne wywigzywanie sie PKS z przyjetych do wy-
konania zlecen udzielanych przez budownictwo': przewaz-

DZIAL INFORMACYJNY?)

ZMIANA SYSTEMU PLAC PRACOWNIKOW
KOLEJOWYCH

Dekret z dnia 21 kwietnia 1954 r. o niektérych prawach
i obowigzkach pracownikéw kolejowych (Dz. U. Nr 16 poz.
59) wprowadzit w zycie uchwale KC PZPR i Rady Mini-
stréw w sprawie cze$ciowej zmiany systemu ptac w kolej-
nictwie oraz ustalenia niektérych uprawnien i obowigz-
kow kolejarzy.

Obecnie oméwimy pokrétce najwazniejsze postanowienia
dekretu z dnia 21 kwietnia 1954 r., uchwaly KC PZPR
i Rady Ministréw, uchwaly Rady Ministréw ..nr 184/54
z dnia 21 kwietnia 1954 r., wydanej na podstawie ant. 3,
4, 5 dekretu z dnia 21 kwietnia 1954 r. w sprawie stopni
i odznak stuzbowych, umundurowania oraz dodatku za wy-
stuge lat w resorcie Ministerstwa Kolei, a takze uchwaly
Rady Ministréw nr 183/54 z dnia 21 kwietnia 1954 r. w spra-
wie ustanowienia Dnia Kolejarza Polskiego.

Poszczegdlne postanowienia dekretu z dn. 21 IV 54 r.
ustalajg prawa i obowigzki pracownikéw, wyr6znienia
oraz odpowiedzialno$¢ dyscyplinarna.

Pracownik kolejowy ma prawo do uposazenia (wyna-
grodzenia) stosownie do zajmowanego stanowiska stuzbo-
wego, rodzaju wykonywanych czynnosci, posiadanych kwa-
lifikacji, ilosci i jakosci wykonywanej pracy. Wprowadzo-
ne zostaja jednocze$nie zmiany w systemie ptac,' polega-
jace przede wszystkim na:

a) zniesieniu systemu optacania pracownikéw wedlug
grup uposazenia;

*) Informacje zamiesszczone w /tym dziale nie maja cha-
rakteru urzedowego.
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6) W okresie Ill i IV kwartatu wagony winny by¢
podstawiane ftatwo przewiewne.

7) Zaplanowa¢ w Il kw. specjalne pociggi z prze-
znaczeniem na towary tatwo psujgce sie na trasie
Warszawa, Kutno, t6dz, Wroctaw i Warszawa, Kutno,
£6dz, Stalinogrdéd.

Jezeli zadania i obowigzki CZHOW bedg zadaniami
MK, to godnie spetnimy Uchwaly Il Zjazdu Partii, a
gospod. narodowej' zaoszczedzimy duzo milionéw zio-
tych, ktére beda mogly by¢ przeznaczone na rozbudo-
we naszej Ojczyzny.

Z KOMORKAMI TRANSPORTOWYMI

nie w odniesieniu do iloSci i rodzaju zadanych S$rodkéw
przewozowych;

3. niepunktuaine podstawianie przez PKS zamoéwionych
przez budownictwo $rodkéw przewozowych;

4. przetrzymywanie wagonéw kolejowych i pojazdéw
PK® pod na i wytadunkiem ponad obowigzkowe normy
czasowe;

5. czeste przestoje pojazdéw PKS w oczekiwaniu na roz-
poczecie prac natadunkowych lub wytadunkowych wskutek
ziej organizacji pracy przygotowawczej;

6. niewtasSciwe przygotowanie odcinkéw drég dojazdo-
wych do magazynéw i placéw, z ktorych tadunki sg wy-
wozone lub do ktérych sg dowozone.

W wyniku dyskusji zebrani przyjeli konieczno$¢ unor-
mowania wspoéipracy PKS z budownictwem w oparciu
o0 zawieranie umoéw szczego6towych zabezpieczajgcych obu
stronom peine wykonanie zadan przewozowych przy je-
dnoczesnym zachowaniu rytmiczno$ci i osigganiu w pet-
ni wskaznikbw eksploatacyjno - ekonomicznych.

Obrany system wspéipracy powinien wyeliminowac
wszystkie niedociggniecia istniejace dotychczas we wspo6t-
pracy PKS z budownictwem.

St. Hajt (Warszawa)

b) wprowadzeniu dla robotnikéw w stuzbie drogowej,
elektrotechnicznej i w warsztatach pomocniczych akordo-
wego (badz dniéwkowego) systemu ptac;

c) rozszerzeniu dziatania systemu akordowo - premio-
wego na dalsze podstawowe wezly kolejowe;

d) uproszczeniu i ujednoliceniu systemu
lia j/facjach;

e) podwyzszeniu zarobkéw rewidentow wagonéw', kon-
duktoréw, dréznikéw przejazdowych, zwrotniczych na to-
rach trakcyjnych i pracownikéw kolei waskotorowych.

premiowego

.™ oiuzuuwe uia Kazaej stuz-
by, ktére podzielone zostaly na IV kategorie. Stopien etuz-
bowy moze by¢ nadany osobie, ktéra posiada obywatelstwo
polskie, me byta karana za przestepstwa przeciwko pan-
stwu ludowemu, conajmniej sze$¢ miesiecy przepracowa-
li w kolejnictwie oraz posiada dodatnig opinie stuzbowa.
Nadanie wyzszego stopnia stuzbowego moze nastgpi¢ po
przestuzeniu od 1do 5 lat w zaleznosci od kategorii. Utra-
ta stopnia stuzbowego nastepuje w przypadku skazania
pracownika przez sad karny na dodatkowg kare utraty
praw publicznych i honorowych oraz w przypadku wy-
dalenia lub dobrowolnego wystgpienia ze stuzby

Dalszym prawem pracownikéw kolejowych jest prawo
do bezptatnego umundurowania stuzbowego- wraz z przy-
stugujgcymi odznakami stuzbowymi. Umundurowanie po-
powinno by¢ koloru granatowego, obuwie koloru czarne-
go, a odznaki (dystynkcje; stuzbowe koloru ciemnoztote-
go. Umundurowanie staje sie witasnoscia pracownika z
chwilg uptywu minimalnych okreséw jego noszenia.

Pracownicy, ktoryrr nadano stopnie stuzbowe, obowigza-
ni sa do noszenia przy wykonywaniu czynnos$ci stuzbo-
wych umundurowania zaopatrzonego we wtasciwe odzna-
ki (dystynkcje) stuzbowe. Zabronione zostaje sprzedawa-
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nie (odstepowanie) pracownikéw przydzielonego
umundurowania

Wprowadzony zostaje dodatek za wystuge lat dla pra-
cownikéw, ktérym nadany zostat stopien stuzbowy. Do-
datek w wysokosci od 10% do 20% rocznego uposazenia
zasadniczego pracownika wyptaca sie raz w roku; doda-
tek jest wolny od podatku od wynagrodzenia. Wyptata
dodatkow za wystuge lat nastepuje w Dniu Kolejarza,
ktory 'obchodzony bedzie w druga niedziele wrzesnia" kaz-
dego roku. Dodatek za wystuge lat bedzie zmniejszony
badz tez me bedzie wyptacony w przypadku nieuspra-
wiedliwionego opuszczenia przez pracownika od 1 do 3
dni pracy w ciggu roku. Staz pracy, dajacy prawo, dio do-
datku za wystuge lat, oblicza sie od dnia objecia stuzby
po dniu 22 lipca 1944 r.

Tyle o prawach pracownikéw kolejowych. Art. 6 de-
kretu ustala, ze pracownik kolejowy obowigzany jest
we wszystkich okolicznosciach do wiernos$ci wobec PRL,.

Podstawowym obowigzkiem pracownikéw kolejowych
jest zabezpieczenie wykonania zadan transportu kolejowe-
go wynikajacych z potrzeb gospodarki narodowej i obron-
r_loéci_IPar']stwa. Poza tym pracownik kolejowy obowigzany
jest ilo:

a) wykonywania planéw, ustalonych norm produkcyjnych,
miernikéw pracy Srodkéw transportowych oraz zwieksza-
nia wykorzystania taboru kolejowego;

b) spetniania swoich obowigzkéw ze $Swiadomoscia, ze
jest wspoétodpowiedzialny za terminowy i sprawny prze-
wbéz towaréw i 0s6b oraz za ich bezpieczenstwo,

c) strzezenia dobrego imienia kolejarza polskiego ;

d) przestrzegania dyscypliny stuzbowej, opartej na so-
cjalistycznym stosunku do pracy, niezbednej dla zabez-
pieczenia regularnej pracy transportu kolejowego.

Zwierzchnik stuzbowy obowigzany jest bezustannie
utrzymywaé¢ na wysokim poziomie i wzmacnia¢ dyscypli-
ne stuzbowg podlegltych pracownikéw, podwyzszaé ich
kwalifikacje zawodowe i spofeczno - polityczne, stale pod-
nosi¢ wydajno$¢ pracy przez inicjowanie wspoéizawodni-
ctwa, a takze troszczy¢ sie o swych podwtadnych, wnika-
jac w ich potrzeby bytowe i okazywa¢ im nieodzowng po-
moc.

Szczegbétowe obowigzki pracownikéw kolejowych okre-
$li regulamin wydany przez Ministra Kolei za zgoda Pre-
zesa Rady Ministrow. Dekret z dn. 21 kwietnia 1954 r.
przewiduje wyr6znianie pracownikéw kolejowych, ktérzy
przekraczajg zadania produkcyjne, wzorowym wypetnia-
niem obowigzkéw stuzbowych i przestrzeganiem dyscypli-
ny dajg przyktad innym, przejawiajg inicjatywe i pomy-
stowosé w pracy, zapobiegli wypadkom kolejowym, pro-
bom sabotazu lub szkodnictwa itd.

Wyréznienia sga nastepujace; pochwala, nagroda pieniez-
na, nagroda w postaci cennego podarunku, wyznaczenie
na wyzsze stanowisko stuzbowe, przedterminowe i poiza
kolejnoScig nadanie stopnia stuzbowego, wyr6znienie od-
znaka ,Przodujacy Kolejarz", nadanie tytutu honorowego
s,Zastuzony Kolejarz PRL".

Kazdy pracownik kolejowy ponosi odpowiedzialno$¢ dy-
scyplinarng za naruszenie obowigzku stuzbowego. Prawo
karania dyscyplinarnego przystuguje kazdemu zwierzchni-
kowi stuzbowemu w zakres;e ustalonym przez Ministra
Kolei. W zwigzku z tym zniesione zostaja komisje dyscy-
plinarne. Za wykroczenie stuzbowe naklada sie nastepu-
jace kary dyscyplinarne: upomnienie, nagana, nagana
z ostrzezeniem, wyznaczenie do nizej wynagradzanej pra-
cy na okres do 3 miesiecy, obnizenie stopnia stuzbowego,
obnizenie stopnia stuzbowego z jednoczesnym pozbawie-
niem prawa do dodatku za wystuge lat na okres do jedne-
go roku, obnizenie stanowiska stuzbowego z réwnoczesnym
obnizeniem uposazenia (stawki ptacy), wydalenie ze stuz-
by.

Przy ustalaniu kary dyscyplinarnej zwierzchnik stuzbowy
obowigzany jest zada¢ wyjasnien od obwinionego pracow-
nika kolejowego.

O wymierzeniu kary dyscyplinarnej oraz o powodach
ukarania zawiadamia sie¢ pracownika kolejowego na pis$-
mie za potwierdzeniem odbioru.

Od orzeczenia dyscyplinarnego przystuguje pracowniko-
wi kolejowemu prawo wniesienia zazalenia w terminie
7 dni. Pracownika kolejowego, ktéry w ciggu roku od uka-
rania go nie popetni! wykroczenia stuzbowego, uwaza sie
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za dyscyplinarnie nie karanego i wymierzong kare skre-
Sla sie w jego dokumentach ewidencyjnych.

Przepisy dekretu nie naruszajg uprawnien pracownikéw
kolejowych okreslonych w odrebnych przepisach.
9g"lowyisze postanowienia weszlty w zycie z dniem 1 maia

r.

B. K.

DOKLADNY WYLADUNEK WAGONOW
OBOWIAZKIEM KAZDEGO ODBIORCY

W dniiu 8.IV.1954 r. Departament Komunikacji i taczno-
Sci, PKPG przestal do wszystkich zainteresowanych mini-
sterstw pismo okéIne -w sprawie doktadnego wytadunku
wagonow.
mPis,mo Departamentu Komunikacji i tgcznosci stwierdza,
ze w ostatnim czasie duza ilo$¢ -wagonéw zdawana przez
odbiorc6w po wytadunku nie jest starannie wyladowana
1 oczyszczona, a pozostatosci nie wytadowanych tadunkow,
a zwilaszcza zwiru, piasku i rudy zelaznej dochodza nieraz
do kilku ton. Tego rodzaju postepowanie szeregu odbior-
cow powoduje duze marnotrawstwo zaréwno w zakresie
materialowym jak i iw postaci zbednych przewozéw kolejo-
wych. .

W zwigzku z powyzszym,, pismo Departamentu Komuni-
kacji 1tacznosci przypomina o obowigzku starannego wy-
tadunku wagonéw oraz oczyszczania wagonoéw stosownie
do postanowien art. 37 i art. 48 dekrfetu o przewozie prze-
sytek i 0s6b kolejaima kltére przewiduja, ze kolej obowiag-
zana jest: podstawi¢ do zatadowania wagon w stanie nale-
zytej czystosci, a odbiorca po wytadowaniu przesyiki obo-
wigzany jest zwrdci¢ wagon w stanie nalezytej .czystosci.
Nie wykonanie postanowien art. 37 i 48 pocigga za soba
obowigzek ptacenia kar umownych.

A. G

OPERATYWNE PLANOWANIE PRZEWOZU
LADUNKOW

Wprowadzona zarzadzeniem Przewodniczagcego PKPG
nr 295 z dnia 12 pazdziernika 1953 r. instrukcja w spra-
wie operatywnego planowania przewozu fadunkéw nakta-
da obowigzek na jednostki, gospodarcze opracowywania
planéw przewozowych oa specjalnych wzorach, zalacza-
nych do instrukcji.

Pomimo, ze instrukcja przewiduje tryb przekazywania
wypetnionych wzoréw, jednak caly szereg jednostek pla-
nujagcych popetnia wiele bltedéw. Bledy te polegaja na tym,
ze nadawcy fadunkéw opracowane plany przewozowe prze-
sytaja w wielu przypadkach do niewtasciwych komorek,
jednostek nadrzednych, wzglednie transportowych. Szcze-
gélnie daje sie to zauwazy¢ w planowaniu terenowym,
gdzie WKPG otrzymujg plany przewozowe, ktére winny
otrzymywa¢ Wydz. Kom. Drég. Prez. WRIN, wzglednie na
odwrét. A nawet plany z terenu sa nrzekazywane do
PKPG,

W celu unikniecia niewtasciwoséci przekazywania planéw
przewozowych, nalezy omdéwi¢ to zagadnienie.

Zestawienie pomocnicze do planu — Wz6r nr- 1, przy
opracowaniu planu kwartalnego i miesiecznego, jednostka
gospodarcza wypetnia w trzech egzemplarzach, z czego
jeden egzemplarz pozostawia dla siebie, a dwa egzempla-
rze planu przesyta do jednostki nadrzednej (centralnego
zarzadu, zjednoczenia, centrali handlowej itp.). Podziat
przewozu tadunkéw pomiedzy Srodki transportowe Wzoér nr
2 wypetnia jednostka gospodarcza w czterech egzempla-
rzach i przesyta jeden egzemplarz do terenowo wiasciwej
WKPG, dwa egzemplarze do swojej jednostki nadrzednej
oraz pozostawia u siebie jeden egzemplarz.

Wz6ér nr 3, plan przewozu transportem kolejowym PKP
normalnotorowym jednostka gospodarcza wypetnia w 3
egzemplarzach i przesyta dwa z nich do jednostki zwierz-
chniej, a jeden pozostawia u siebie. Wzér nr 3a sporzadza
sie tylko dla operatywnych planéw kwartalnych. Wzér
ten wypetnia sie w czterech egzemplarzach, z czego jeden
stanowi zestawienie zbiorcze kwartalne a -trzy pozostate
wypetnia sie oddzielnie na kazdy miesigc kwartatu. Po-
niewaz wzoOr nr 3a stanowi zatgcznik do wzoru nr 3 a Za-
tem przebiega tak samo jak wzér nr 3.

Plan przewozu transportem kolejowym PKP waskotoro-
wym opracowuje jednostka gospodarcza na wzorze Nr 4 w
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trzech egzemplarzach i przesyta dwa egzemplarze do te-
rytorialnego Zarzadu Kolei Waskotorowych, a jeden pozo-
stawia u siebie. Jaik z tego wynika, wzoru nr 4 jednostka
opracowujgca plan nie przesyla do swojej jednostki nad-
rzednej a tylko przesyla go do Zarzadu Kolei Waskotoro-
wych w dwéch egzemplarzach, po to by na jednym
egzemplarzu Zarzad Kolei Waskotorowych potwierdzit je-
dnostce ktora ztozyta swoj plan, wielko$¢ przyjetej do
przewozu masy.

Plan przewozu transportem drogowym obcym wzdér Nr 5
i 5m opracowywany jest przez jednostke gospodarcza na
formularzach w 3 egzemplarzach. | tu podobnie jak przy
formularzach planu przewozu transportem kolejowym PKP
waskotorowym nie przesyta sie tyoh formularzy do jedno-
stki nadrzednej a tylko przesyta sie dwa formularze do
odpowiednio terenowego Wydzialu Komunikacji Drogowej
Prez. WRN, a jeden pozostawia jednostka u siebie. Do
Wydzialu Komunikacji Drogowej Prez. WRN przesyla sie
.po to dwa formularze, aby na jednym z nich jednostka
otrzymata potwierdzenie wielkosci przyjetej masy do prze-
wozu, a drugi przesiany bedzie przez Wydziat Kom. Drég.
Prez. WRN do Zarzadu Okregu PKS w celu opracowania
relacji przewozowych, zabezpieczajgcych wykorzystanie
préznych przebiegéw.

Plan przewozu fadunkéw Zeglugg Srédladowa na wzo-
rze Nr 6 i Gm jednostka gospodarcza opracowuje w pie-
ciu egzemplarzach z czego: 2 egzemplarze przesyta do
swojej jednostki nadrzednej, 1 egzemplarz przesyta do
witasciwej terenowo WKPG, 1 egzemplarz przesyta do Dy-
rekcji  Zeglugi Srédladowej na Odrze Ilub na Wisle,
1 egzemplarz jednostka planujgca pozostawia u siebie.

Wzér nr 7 — przetadunki w zegludze $rédlgdowej — na-
lezy sporzadza¢ w 4 egzemplarzach, i przesyla sie w ten
sam spos6b co wz6r nr 6 z tym ze nie przesyla sie tego
plapu. do WKPG. Formularz ten wypetnia sie woéwczas
jezeli jednostka planujgca w danym okresie planowanym
bedzie korzysta¢ wytacznie z urzadzen przetadunkowych
zeglugi $rodlagdowej, bez dokonywania przewOizOw Zzegluga
Srédladowa. W przypadku jezeli jednostka planujaca ko-
rzysta z przewozéw zeglugg $rédladowg a réwniez doko-
nywuje sie przetadunkéw w portach handlowych $rédlg-
dowych wzoru nr 7 nie wypetnia sie.

Formularze wzoréw planu pieciodniowego wypetnia sie
i przesyla w trybie takim samym, jaki obowigzywat przed
wejsciem w zycie zarzadzenia Przewodniczacego PKPG
N-r 295 z 12. X. 1953 r.

Wzory nr TW-1 — wyliczenie ilosci taboru TW-2 — wy-
liczenie zdolnoSci przewozowej taboru, oraz TW-2a — wy-
liczenie zdolnosci przewozowej dla poszczegdlnej grupy
pojazdéw ciezarowych stluza jako wzory pomocnicze dla
jednostki planujgcej do wyliczenia zdolno$ci przewozowej
i nie ma obowigzku przesytania tych wzoréw jednostkom
zwierzchnim. L. K.

ZGLASZANIE ZAPOTRZEBOWAN NA ZBIORNIKI
NA R. 1955

W Biuletynie PKPG nr 9 pod poz. 42 opublikowane zo-
statlo (zarzadzenie Przewodniczacego PKPG nr 45 e dnia
10.111. 1954 r. w sprawie zgtaszania (zapotrzebowan na zbior-
niki na 1955 r.

Na podstawie powyzszego zarzadzenia jednostki pan-
stwowe i spoéldzielcze zobowigzane sg do sporzadzenia za-
potrzebowania na Zbiorniki bezcisnieniowe z blachy stalo-
wej o pojemnos$ci powyzej 3 im3 przelotowe (jprodukcyjne)
i magazynowe— do cieczy im. in. .materialdw pednych, ga-
z6w i materialdw sypkich. Zarzadzenie nie ctotyczy zbior-
nikéw przewozowych — jak mp. wagondéw cystern itp.

Scista specyfikacja zbiornikéw, na ktére nalezy sktadaé
zapotrzebowania jznajduje sie w zalgczniku nr 1 zarzadze-
nia. w ktérym wymienione sg nastepujace typy zbiorni-
kéw dla celéw produkcyjnych i magazynowych wedtug
przeznaczenia: do wody i innych cieczy neutralnych, do
tugébw i roztworéw soli, do kwaséw, do materialdw ped-
nych, do materiatdw sypkich, do gaizéw.

Ministerstwa (centralne urzedy) zobowigzane byty zbior-
czo przedstawi¢ do Deparitamentu Bilansu Maszyn PKPG
zapotrzebowania na zbiorniki sporzadzone przez podlegte
zaktady na formularzu wg wzoru, podanego w zataczniku
nr 2 do zarzadzenia. Wzér jten zawiera takie pozycje, jak:
rodzaj i charakterystyka techniczna zbiornikéw, zapotrze-
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bowania na .zbiorniki w sztukach i tonach, wiadomosci na
temat dokumentacji technicznej posiadanej, wzglednie zle-
conej do wykonania z okre$leniem terminu jej sporzadze-
nia, zadany termin wykonania zbiornikéw wig kwartatéw,
system wykonania inwestycji — sposobem gospodarczym
wzglednie zleconym oraz zapotrzebowanie materialowe wg
grup kontyngentowych oraz uzasadnienie.

.Departament Bilansu Maszyn jpo porozumieniu z zain-
teresowanymi .Departamentami PKPG przedstawia zapo-
trzebowanie na zbiorniki do zatwierdzenia Przewodniczace-
mu .PKPG, .a nastepnie zawiadamia zainteresowane mini-
sterstwa o luwzgledniionycih zapotrzebowaniach.

Omawiane zarzadzenie .ma duze znaczenie dla uporzad-
kowania i poprawy sytuacji w zakresie zaopatrywania jza
ktadéow w zbiorniki produkcyjne i magazynowe. Zwilaszcza
duze znaczenie nalezy przypisa¢ sktadaniu zapotrzebowan
na zbiorniki .produkcyjne i magazynowe na ciecze, ktorych
brak ogélny w kraj.u utrudnia racjonalng gospodarke wa-
gonami - cysternami. Dlatego pracownicy komérek trans-
portowych powinni,przyj$¢ z pomoca dzialom inwestycyj-
nym i wzigé zywy judziat w okre$laniu i opiniowaniu za-
potrzebowania na zbiorniki pod wzgledem ich ilosci, po-
jemnosci oraz terminéw wykonania. D. T.

PRZEBIEG GWARANCYJNY OGUMIENIA

Ogumienie samochodowe produkcji krajowej, jak row-
niez importowane z ZSRR i CSR ma ustalone przebiegi
gwarancyjne. Gwarancja okre$la przebieg minimalny dla
poszczegobinych kategorii opon. eksploatowanych w warun-
kach normalnych. Przy witasciwej eksploatacji przebieg mi-
nimalny powinien by¢ z duza nadwyzka jprzekroczony. Tak
bywa, zresztg w wielu przypadkach, o czym $wiadcza osigg-
niecia naszych przodujacych kierowcow.

Zdarzajg sie jednak wypadki, ze zuzycie opon, z r6z-
nych przyczyn, nastepuje po krotszym przebiegu, niz to
przewiduje gwarancja. Woéwczas witascicielowi opon przy-
stuguje jprawo wnoszenia reklamaciji.

Nim omoéwimy warunki gwarancji, postarajmy sie zapo-
zna¢ z przebiegami gwarancyjnymi.

Dla ogumienia produkcj krajowej przebieg gwarancyjny
zostat ustalony w wysoko$ci jpodanej w ponizszej tabelce:

Norma przebiegu m km

Nominalna inielko$é Opona Opona
pierinszego drugiego

gatunku gatunku

504 - 15 21.000 19.000

5,50 - 15 21.000 19.000

525 - 16 21.000 19,000

6.00 - 16 21.000 16.000

650 - 20 30.000 27.000

750 - 20 30 000 27.000

425 - 20 30.000 27.000

900 - >0 30.000 27.000

1100 - 20 30.000 27.000

Ogumienie produkcji radzieckiej podlega gwarancji w

okresie 14 miesiecy od chwili przekroczenia przez transport
granicy polsko-radzieckiej. W tym okresie dostawca gwa-
rantuje nastepujace minimalne przebiegi dla opon poszcze-
gélnych wymiaréw:

dla opon o wym. 1050—20, 11,00—20 30.000km
9.00— 20 ”

34X7
7.50— 20
6.50—20  21.000 km
7.50— 16 ”

7.00— 16
3,75—19 15.000 km

Ogumienie z CSR ma przebieg gwarancyjny 30000 km,
niezaleznie od rozmiaréw opon.

Instrukcja CSS ,Motozbyt* (Dziat Techniczny) nr 18/52
z dnia 20.11.1953 r. podaje szczeg6towy spos6b postepowa-
nia reklamacyjnego dla ogumienia nabytego luzem z pro-
dukcji krajowej oraz z ZSRR i CSR.

Zgodnie z ta instrukcjg, w razie powstania uszkodzenia
opony z produkcji krajowej w okresie gwarancyjnym,
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uzytkownik sporzadza protok6t uszkodzenia, dotacza karte
oracy opony i zgtasza reklamacje w placéwce, gdzie opone
nabyt lub tez w najblizszej jednostce ,Motozbytu“.

Po sporzadzeniu protokétu reklamacyjnego uzytkownik
zobowigzany jest do dostarczenia opony z samochodu oso-
bowego i motocykla do Debickich Zaktadéw Przemys$iu
Gumowego w Debicy k. Tarnowa, a opony z samochodu
ciezarowego, traktora i autobusu do Zaktadéw Przemystu
Gumowego W Poznaniu.

W przypadku uszkodzenia opony produkcji ZSRR i CSR
w okresie gwarancyjnym, sposéb postepowania reklama-
cyjnego jest podobny z tym, ze reklamacje uzytkownika
bada komisja, skladajaca sie z przedstawicieli: uzytkow-
nika, placowki CSS ,Motozbyt* oraz czynnika spoteczne-
go. Jezeli komisja uzna, ze uszkodzenie powstato z winy
wytwoérey, sporzadza protokét wg ustalonego wzoru, poda-
ja doktadnie rodzaj uszkodzenia i opis okolicznosci, w
ktérych nastgpito uszkodzenie.

Po sporzadzeniu protok6tu reklamacyjnego uzytkownik
zobowigzany jest dostarczyé uszkodzone opony do maga-
zynu branzowego wskazanego przez ,Motozbyt".

Dla ogumienia radzieckiego oprécz protokéotu i ,karty
pracy opony“ dotgcza sie 2 jfotografie, o ile mial miejsce
wystrzat obejmujgce zewnetrzng i wewnetrzng strone opo-
ny w miejscu uszkodzenia, a 1 fotografie w innych przy-
p_akdkach, jak: odklejenie lub przedwczesne zuzycie biez-
nika.

W razie niedostarczenia ktéregokolwiek zalacznika re-
klamacja nie moze by¢ rozpatrywana, dlatego jest rzecza
konieczng, aby zainteresowani uzytkownicy opon dobrze
zapoznali sie z instrukcja Motozbytu omawiajacg postepo-
wania reklamacyjne. ..

Bytoby bardzo interesujgce sprawdzi¢, jak sie przedsta-
wiajg przecietne, S$rednie ilosci kilometréw rzeczywistych
przebiegdw opon w stosunku do przebiegéw gwarancyj-
nych.

Na pytanie to znajdujemy czes$ciowo odpowiedZ w ,Ana-
lizie przebiegu opon samochodowych* dokonanej przez
Instytut Transportu Samochodowego. Wedtug tej analizy
(patrz ,Motoryzacja“ nr 3/54) Sredni przebieg opon krajo-
wych ,Stomil* przedstawia sie nastepujgco wedlug po-
szczegOllnych wymiaréw:

Przebieg $redni

Wymiary u: tys. kilometréiu Przeb'eg
opon (orientacyjnie) gwarancyjny

5,00 - 15 17,5 21 —
550 - 15 19,5 21:_
5,25 - 16 22,— 21,—
6,00 - 16 21,5 21,—
7,50 - 20 24 .— 30,-
8,25 - 20 33,— 30,—
11,00 - 20 16,5

Jak widzimy z powyzszego zestawienia, zachodzi jeszcze
do$¢ duza réznica pomiedzy Srednim przebiegiem opon,
osigganym praktycznie, a przebiegami gwarancyjnymi.

A. W.

BEZPIECZENSTWO | HIGIENA PRACY PRZT
OBSLUDZE PRZENOSNIKOW | ZURAWI

.Ostatnio ukazaly sie dwa rozporzadzenia Ministrow Pra-
cy i 'Opieki Spotecznej oiraiz Zdrowia jw spraiwie bezpieczen-
stwa i higieny pracy przy obstudze przeno$nikéw oraz przy
obstudze Zurawi. Oiba rozporzadzenia jwydane zostaly ma
podstawie rozporzadzenia Prezydenta IR P. z HX8 r. | z-
1950 r. o 'bezpieczenstwie i higienie pracy oraz rozporzadze-
nia Prezydenta RP,z 1927 r. o zapobieganiu chorobom za-
wodowym i ich zwalczaniu.

Pierwsze z wymienionych, rozporzadzenie Ministréw Pra-
cy i Opieki jSpotecznej oraz jZdrowia .z dnia 19.Ul.1954 r.
jest poswiecone sprawie bezpieczenstwa i higieny jpracy
przy obstudze przenos$nikéw ji zostalo opublikowane w Mo-
nitorze Polskim Nr A-13 poz. 51.

Rozporzadzenie dotyczy jbezpieczenstwa i higieny pracy
przy obstudze przenos$nikéw ciegnowych jbezposrednich,, do
ktérych zaliczono przenos$niki taSmowe, czionowe, skréba-
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kowe, kubetkowe i podwieszone okrezne oraz przenos$niki
ciegnoiwe posrednie (montazowe). Do nastepnej grupy roz-
porzadzenie zalicza przeno$niki beiziciegnowe, a wiec beda
to przeno$niki .grawitacyjne, Sruibowo-$limakowe oraz
wstrzgsowe. Ostatnig grupe wymieniong w rozporzadzeniu
stanowig przenos$niki powietrzne i wodne. Rozporzadzenie
nie dotyczy natomiast kolejek linowych.

W czesci szczegbtowej rozporzadzenie okresla warunki,
jakim powinny odpowiada¢ poszczegdlne urzadzenia prze-
no$nikowe wymienione wyzej, tak, aby w sposéb witasci-
wy i zgodny z zasadami bhp mogty wykonywaé¢ swojg pra-
ce przy przenoszeniu i podnoszeniu wszelkich materiatow
sypkich i przedmiotéw ciezkich wzglednie masowych.

Natomiast w 88 od 1do 27 ujete zostaly przepisy ogélne
rozporzadzenia, ktére miedzy innymi postanawiaja:

1) przeszkolenie pracownikéw obstugujgcych przenos$niki
w zakresie .bezpiecznego jwykonywania swej -pracy, zasad
udzielania pierwszej pomocy przy porazeniu pragdem elek-
trycznym oraz postepowania w przypadku powstania poza-
ru urzadzen e-lekltrycanych;

2) zabronienie (przenoszenia materialdéw innych, niz prze-
widziano dla danej konstrukcji jprzeno$nika oraz dokony-
wania jakichkolwiek napraw w czasie ruchu przenos$nika;

3) przenos$nik przechodzacy nad stanowiskami jpracy lub
drogami komunikacyjnymi powinien posiada¢ urzadzenie
do zatrzymania spadajgcego tadunku;

4) przenos$nik nalezy umiesci¢ w odlegtosci nie jmniej-
szej, ;niz 1 m od przedmiotéw statych (inp. budynki), sta-
nowisk jpracy, szlakéw transportowych i innych drég ko-
munikacyjnych;

51 w przypadku, gdy linia .przeno$nika przecina drogi ko-
munikacyjne, jnalezy urzadzi¢ wygodne .i bezpieczne przej-
Scie ponad przenos$nikiem;

6) reczne usuwanie przedmiotéw Z przenos$nika bedacego
w ruchu jest dozwolone tylko w jmiejscach do tego prze-
znaczonych;

7) przenos$nik; przeznaczone jdo podnoszenia materiatow
sypkich powinny by¢ w miare jtechnicznej mozliwos$ci zao-
patrzone w mechaniczne urzgadzenia przetadunkowe.

W przepisach koncowych postanawia sie, iz kierownicy
zaktadéw pracy wydadzg na podstawie przepiséw omawia-
nego rozporzadzenia instrukcje w jzakresie obstugiwania
przenosnikéw stosowanych w danym zaktadzie pracy, ktére
powinny by¢ doreczone pracownikom zatrudnionym przy
obstudze przenos$nikéw za pisemnym pokwitowaniem. Na-
tomiast tekst omawianego rozporzadzenia jpowinien by¢ po-
dany do wiadomos$ci przez wywieszenie w pomieszczeniu
pracy w miejscu widocznym.

Drugie z kolei rozporzadzenie Ministrow Pracy i Opieki
Spotecznej oraz Zdrowia z dnia 20 .marca, 1954 r., opubliko-
wane w Dzienniku Ustaw .Nr 15 pod jpoz. 57, dotyczy stpra-
wy bezpieczenstwa i higieny pracy przy,obstudze Zzurawi
0 udzwigu powyzej 250 kg. Zurawiem w rozumieniu prze-
piséw .omawianego rozporzgadzenia jest dzwignica o ruchu
obrotowym ,przenoszaca ciezar zawieszony na korncu statej
wysiegnicy tub rucbomego wysiegnika, a takze dzwignica
przenoszaca ciezar zawieszony na ciegnie woézka przesuwa-
jacego sie po linach rozpigetych pomiedzy dwiema wiezami
(zuraw linowy). 'Rozporzadzenie obejmuje nastepujace roz-
dzialy: przepisy wstepne, przepisy ogélne w zakresie ob-
stugi zurawi, urzadzenie kabiny, wejscie i galerie, okre-
Slenie nosnosci i oswietlenie zurawia i terenu pracy.

W przepisach koncowych rozporzadzenie przewiduje
m. i,n., iz jwiasciwi ministrowie wydadza zarzadzenia i in-
strukcje szczeg6lowe dostosowane do rodzaju urzadzen i
warunkéw pracy w danym resorcie.

Ponadto rozporzadzenie obejmuje 2 zatgczniki,, z ktérych
zalgcznik Nr 1 zawiera wzdér sygnalizacji dla podnoszenia
1 opuszczania tadunku w formie 6 rysunkéw z sygna-
tami: ,podno$, stéj, jazda, przesuwanie, opuszczaj, alarm*“.
Instrukcja w zakresie obstugi zurawi stanowi zalgcznik
Nr 2 do omawianego rozporzadzenia i zawiera nastepujace
rozdzialy: czynno$ci dzwigowego przed rozpoczeciem jpra-
cy zurawia, czynnos$ci dzwigowego w czasie’ pracy zurawia,
czynnos$ci ciezarowego, czynno$ci pracownikéw przetadun-
kowych, czynnosci dzwigowego po zakonczeniu pracy zu-
rawia.

Oba omoéwione wyzej rozporzadzenia weszly w zycie z
dniem ich ogtoszenia i powinny by¢ réwniez przedmiotem
zainteresowania transportowcow. K, k.
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NOWA TARYFA ,LOTU*“

W dzienniku T. i Z. K. Nr 6 z 1954 r. ukazato sie za-
rzadzenie Ministra Transportu (Drogowego i Lotniczego z
dnia 30 marca 1954 r. w sprawie optat za przewéz pasaze-
réw, bagazu i przesylek towarowych na liniach PLL ,Lot".

Do najwazniejszych zmian, wprowadzonych w dotych-
czas obowigzujgcych przepisach, nalezy zaliczy¢ znaczng
obnizke ceny biletéw za przelot i pptat za prizew6z baga-
zu na liniach krajowych oraz objecie zarzgdzeniem i ure-
gulowanie na nowych zasadach spraiwy najmu samoilotéw-
taksowek.

Zarzadzenie ustala optaty za przew6z pasazeréw, baga-
zu i przesytek towarowych samolotami ,Lotu“: 1) na li-
niach krajowych (zal. Nr 1 zarzadzenia), 2) na liniach za-
granicznych (izal. Nr 2 zarzgdzenia).

Zatgcznik Nr 1 w sprawie optat za przewdz na liniach
krajowych zawiera:

I. ,Tabele optat" ustalajacg w 54 relacjach ceny biletéw
za przelot jednorazowy,-optaty za przew6z bagazu i optlaty
za przew6z towaréw.

U. Przepisy o optatach ulgowych za przewoéz, dzieci, wg
ktérych: 1) podrézny upowazniony jest do przewiezienia
ze sobg jednego dziecka (na reku) w wieku ponizej 2 lat
za optatg ulgowa w wysokosci 10% optaty normalnej, a
kazdego nastepnego dziecka w tym wieku za optatg w wy-
sokosci 50% optaty normalnej, 2) optata za przew6z dziec-
ka w wieku cd 2 do 12 tat wigcznie wynosi 50% optaty
normalnej. *

IIl. Przepisy o bezptatnym przewozie bagazu, wg kté-
rych podréznemu przystuguje prawo do bezptatnego prze-
wiezienia bagazu o wadze do 10 tog; przepis o tej uldze
wyjasnia, iz za pasazera nie uwaza sie dziecka, przewozo-
nego jza optata w wysokosci 10% joptaty normalnej.

IV. Przepisy o zakazie tgczenia ulg, wg ktérych jedno-
czesne korzystanie z dwu lub wiecej ulg jest niedopusz-
szalne.

V. Przepisy o optatach dodatkowych, wg ktérych ,Lot"
moze pobiera¢ optaty jdodatkowe, stanowigce zwrot kosz-
tow dostarczonych formularzy, wynagrodzenie za dodatko-
we ustugi zwigzane z przewozem lotniczym oraz opfalty ma-

nipulacyjne, przewidziane w warunkach przewozu lotni-
czego.
VI. iPrzepisy o optatach iza najem samalotu-takséwtoi (wy-

tacznie dla lotérw krajowych), wg ktoérych optata wynosi
150 zt za 1 jkm lotu i jest pobierana za odlegto$¢ tam i z
powrotem. Ponadto przepisy te okre$laja warunki najmu
samolotéw jak zamoéwienie, maksymalng ilos¢ pasazeréw
w samolocie - .takséwce i(3-ch), termin wolny od postojo-
wego itp.

Zatgcznik (Nr 2) w sprawie optat za przewdz na liniach
zagranicznych zawiera:

I. ,Tabelg optat’, ustalajacg w 29 relacjach ceny biletéw
za przelot jednorazowy i za przelot tam i z powrotem,
optaty za przewdz bagazu i za przewdz towaru.

II. Przepisy o optatach ulgowych za przew6z dzieci: ulgi
stosowane sa wig tych samych zasad co w komunikacji na
liniach krajowych.

IIl. Przepisy o bezptatnym przewozie ibagazu, ktére roz-
nig sie od odpowiednich przepiséw w komunikacji na li-
niach krajowych tylko tym, ze upowazniajg do bezptatne-
go przewiezienia bagazu o wadze do 20 kg, a wiec o wa-
dze dwa razy dekszej.

IV. Przepisy o specjalnych taryfach i ulgach, wg kto-
rych jPLL ,LOT" moga stosowaé réwniez specjalne taryfy
i ulgi, przewidziane juchwatami Miedzynarodowego Zrze-
szenia Przewozu Powietrznego (IATA) zatwierdzone przez
witasciwe wiadze polskie.

V. Przepisy o optatach dodatkowych, w.g ktérych.,Lot"
moze pobiera¢ optaty dodatkowe, stanowigce zwrot kosz-
tow dostarczonych formularzy, wynagrodzenie za dodatko-
we ustugi, zwigzane z przewozem lotniczym (jak: uzupet
niajgcy przew6z naziemny, skltadowanie dtp.) oraz optaty
manipulacyjne, przewidziane w warunkach przewozu lot-
niczego.

W koncu zaznaczy¢ nalezy, iz optaty zawarte w omawia-
nych wyzej zatgcznikach nie majg zastosowania przy prze-
wozach, dokonywanych jna podstawie umdéw,o jnajem sa-
molotéw.

Zarzadzenie weszio w zycie z dniem 1 kwietnia 1954 r.

T. B.
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ORGANIZACJA TURYSTYKI

W Dziale Informacyjnym naszego miesiecznika iw miesig-
cach 6i 12z 1952 r. zwr6ciliSmy uwage naszych czytelni-
koéw na organizacje i zakres jdzialania Komitetu dla Spraw
Turystyki, bedacego jzgodnie z Uchwalg Rady Ministréw
Nr j127 z dnia 8.3.1952 r. organem pracy jPrezesa Rady Mi-
nistréw dla spraw jorganizacji, planowania, ogoélnego kie-
rownictwa i kontroli turystyki we wszystkich jej formach
i przejawach. {W skfad wymienionego komitetu wchodza
m. in. jcztonkowie powotana .przez jPrezesa Rady Ministréw
na wniosek Ministrow: Kolei, Transportu Drogowego i Lot-
niczego oraz. Zeglugi.

Uchwata iNr 127 z dnia 8.3.1952 r. w sprawie organizacji
turystyki, o ktérej byta mowa wyzej, zostata ostatnio zmie-
niona uchwatg Nr {134 Rady Ministrow, z dnia 27 marca
1954 r. (Monitor Polski Nr A-32 poz. 462) w wyniku ktdrej
Rada jMinistrow uchwalita przekazanie nadzoru nad Komi-

tetem dla Spraw Turystyki — jPrzewodniczacemu Gtéwne-
go Komitetu Kultury Fizycznej. K. K.

ROZSZERZENIE ULG DLA NIEWIDOMYCH PRZY
PRZEJAZDACH AUTOBUSAMI PKS

Zarzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotnicze-
go z dnia 31 marca 1954 r. w sprawie zmiany ,Tymczaso-
wej taryfy osobowej i bagazowej Panstwowej Komunikacji
Samochodowej* (Dz. T. i Z. K. nr 5, poz. 35) wprowadzito
do przepiséw tej taryfy, regulujgcych ulgi dla niewido-
mych (8 10a), postanowienie o ulgach dla niewidomej mto-
dziezy, uczeszczajgcej do szkdét specjalnych.

Ulga polega na tym, ze niewidomy uczenn (uczennica)
optaca petng nalezno$¢ za przejazd, a przewodnik (.zastepu-
jacy .niejako organ wzroku niewidomego), korzysta z prze-
jazdu bezptatnie.

Warunkiem przyznania ulgi jest okazanie przez prze-
wodnika .niewidomego zaswiadczenia, wystawionego na je-
go nazwisko przez kierownictwo szkoly specjalnej, stwier-
dzajgcego konieczno$¢ przejazdu w charakterze przewod-
nika niewidomego ucznia (uczennicy) oraz wylegitymowa-
nie sie przewodnika dowodem tozsamosci z fotografig.

J. B.

Taryfy i zarzgdzenia®

W komunikacji kolejowej:

W wykonaniu uchwaty nr 112/54 Rady Ministrow.z dnia
27.1111.1954 ir. w sprawie ustalenia wytycznych do wiprowadze-
nia przez Miinisitra Kolei optat za przewdz jpociggami jruchu
osobowego towaréw ulegajacych szybkiemu zepsuciu i zwie-
rzat zywych oraz wagonow specjalnych préznych, przezna
czonach do przewozu tych towaréw, ogtoszono w Dz. T.
i Z. Ki. ntr 4 z 1954 r, zarzadzenie Ministra Kolei z 27.111.1954 r ,
ktéore wprowadza z dniem i.1V.1954 ir. zmiany w Taryfie to-
warowej PKP. W szczegélnosci zmianom ulegtly:

1) W dziale | § 16 otrzymat nowe brzmienie, wedtug ktérego
za przesytki wagonowe pospieszne, przewozone na zadanie
nadawcy pociggami iruchu osobowego, przewozZne oblicza sie
za wage rzeczywista, najmniej za 9000 kg, wg stawek z ta-
beli WO (Dziat Ill), niezaleznie od tego, do jakiej klasy dany
towar nalezy. Wyjatek od itej zasady stanowig przesytki wa-
gonowe pospieszne towaréw, przy jktéorych w klasyfikacji
towaréw obok klasy zamieszczono litere ,ip“ (nazwy tych
towaréw podajemy przy dalszych zmianach), przewozone na
zadanie nadawcy pociggami ruchu osobowego, za ktére prze-
wozne oblicza sie¢ wg zasad i klas przewidzianych dla prze-
sytek zwyczajnych, z doliczeniem zawartej w tabelach sta-
wek przewozowych (W) doptaty za przesytki pospieszne.
Przy przewozie, na zadanie nadawcy pociggami ruchu oso-
bowego w jednej przesylce wagonowej (towaréw oznaczonych
w ik. it. literg ,ip* z towarami nie oznaczonymi tag literg, prze-
wozne oblicza sig wedtug zasad przewidzianych dla towarow
nie oznaczonych w k,. t. literg ,p“;

2) W Dziale | § 28 uzupetniono nowym postanowieniem, we-
diug ktérego za przewo6z pociggami iruchu osobowego préz-
nych wagonéw specjalnych, ni©kolejowych (np. chtodni, pi-
wiarek), wysytanych do zatadowania towaréw, przy ktérych
w k. t. obok klasy umieszczono iliiter¢ ,,p“, pobiera sie 67,50 zt
bez wzgledu na odlegto$¢ przewozu;

3) W Dziale | § 35 wprowadza nowe postanowienia, na pod-
stawie ktérych za wagonowe przesytki poépieszne zywych
zwierzat i drobiu zywego luzem, przewozone na zadanie na-
dawcy pociggami iruchu osobowego przewozne oblicza sige za
ilo§¢ metrow kwadratowych catej powierzchni podiogi uzy-
tego wagonu wg stawek odpowiednich klas Z01-Z08 (Dziat
11), przy czym klasy (te (dla przesytek poS$piesznych prze-
wozonych pociggami ruchu osobowego) odpowiadajg pod
wzgledem numeracji klasom Z1-Z8 ustalonym w k. dla
rzesytek zwyczajnych ii po$piesznych;
p4) V%; Dzialey 11 J(%Iasyfiﬁau:rj)i towéréw", w
umieszczono litere przy nazwach
oz, 20. k t., owoce potludniowe — poz.
owodne — poz. 113 k. t.,

t.

rubrykaich 3 i 4
towaréw; stod"

50 k. t., raki stod-
bekony — ipoz. 115 k.t, jaja ptac-
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twia domowego — poiz. 1H9 fc. t., iryby wedzone — poz 427 . . .

a), b) i ¢) fc. t, ipiwo — poz. 460 k.'t panter — 'poz. 461 k. t. Z dziedziny kolejnictwa

oraz l6d sztuczny — jpoz, 235 k. t. i 16d isuchy jz poz 525 dc.it.; I'OW SKIWanie sily ro,ocz<'l Ila kolejach® S. STRZAL-
5)W Dziale IlIl wprowadzono nowga tabele stawek za prze- v ’

w6z wagonowych przesytek jpospiesznych zywyich jzwierzat Omowienie zagadnienia normowania pracy w Kkolejnictwie.
i drobiu zywego luzem pociagami ruchu osobowego (ZO), Broszura przeznaczona dla pracownikéw pionu zatrudnienia

ktéra wydano w formie zalgcznika do omawianego zarzadze-
nia. 0. K.

informacje Wyd. Komunikacyjnych

Naktadem Wydawnictw Komunikacyjnych wyszly ostatnio
nastepujace ksigzki, ktére isg do ijnabycia w ksiegarniach
techniczno-gospodarczych ,Domu Ksigzki“

NOTATKI

DOSWIADCZENIA RADZIECKIE NA ODCINKU
CENTRALIZACJI TABORU

W 1952 r. zostat zorganizowany Moskiewski Trest Transpor-
tu Samochodowego, kitéry wchtongt w siebie (rozdrobnione
ospodarstwa .transportu samochodowego b. Ministerstwa Bu-

6w Zaktadéw Przemystu Ciezkiego, polozone w m. Mos-
kwie oraz w Moskiewskim i Tulskim Okregu.

Biura Tirestu Transportu Samochodowego, ijmajace za za-
danie eksploatacje ‘'taboru samochodowego, powstawaly na

bazie gospodarstw
zacji budowlanych,
nego taboru.

W 1952 r. powstato w ten sposéb
Transportu Saimochodowe go.
Scentralizowanie taboru przedsiebiorstw montaz,owo-budo-
wlainiych przyniosto szereg widomych korzy$ci. Przede wszyst-
kim znacznie polepszyt si¢ stan techniczny posiadanego ta-
horu i zostata uporzagdkowana obstuga przedsigbiorstw bu-
dowlanych, jak, rowniez znacznie obnizyty sie koszty witasne
przewozow.

Upo,rzadkawanne samych przewozéw, lepsze wykorzystanie
tonazu pojazdéw, polepszenie wykorzystania ich przebiegu,
obnizenie kosztu wtasnego jednostki {Jracy transportu sa-
mochodowego (tonok;tlornetira) przyczynito sie do znacznego
obnizenia sie kosztéw! przewozow samochodowych, a posred-
nio do obnizenia sie¢ kosztéw witasnych budownictwa. Na po-
twierdzenie powyzszego nalezy dodac, ze od chwili zorganizo-
wania Trestu, tj. zjednoczenia gospodarstw samochodowych
uptynat do chwili obecnej dopiero rok i, nie baczac na
wszystkie trudnos$ci zwigzane z jego organizacja, wspoétczyn-
nik gotowo$ci (technicznej podwyzszyt sie do 0,78 iz 0,50. Je-
dnoczednie wspoéiczynnik wykorzystania przebiegu podwyz-
szyt sie o 2%. k]

Jest to jeszcze niedostateczny rezultat,
te bezspornie wzrosna.

samochodowych poszczeg6lnych organi-
drogg przekazywania przez nie posiada-

dziewig¢ biur Trestu

lecz wspotczynniki

Niewielki czas istnienia Trestu nie pozwolit na szerokie
zastosowanie centralizacji masowych przewozéw tadunkéw.
Dotychczas zostaly zorganizowane jedynie scentralizowanc-

przewozy gotowych wyrobéw zaktadoéw betonowych na pla>-
ce budowy, przewozy piasku i gotowych wyrobow przemy-
stu budowlanego.
Nalezy zauwazyé, ze zjednoczenie budowlanych gospo-
darstw samochodowych w jedno Przedsigbiorstwo Transpor-

KRONIKA

KONFERENCJA ABSOLWENTOW
WYZSZEJ SZKOLY EKONOMICZNEJ
W SZCZECINIE PRACUJACYCH W PKS

Z inicjatywy Centralnego Zarzagdu PKS, a przy poparciu
1 pomocy Wiadiz, Uczelni, Koto Naukowe Ekonomiki Tran-
sportu Samochodowego przy Wyzszej Szkole Ekonomicznej
w Szczecinie zorganizowato w dniach 26 i 27 kwietnia br.
| Zjazd Konferencje Absolwentéw WSE w Szczecinie pra-
cujacych w PKS. Celem zjazdu byta krytyczna ocena pro-
gramu nauczania studentéw pod katem widzenia szerszego, niz
dotychczas, uwzglednienia wymogéw praktyki oraz nawig-
zania dalszego S$cistego,jkontaktu i wspoétpracy Uczelni m ak-
tywem pracownikéw PKS-u na odcinku pracy naukowej
i"wzajemnej wymiany doswiadczen.
~ Bjezdizie wizietoi udziat 83 absolwentow WSE pracujgcych

2 -faWiClliele CZ PKS z q r- Z, Pawtowskim i zast.
Uhzew,cktm' jna czele oraz ak yw praicowniczy poszcze-
gé6lnych zarzagdow okregow PKS. Ponadto iz zaproszonych go-
Sci wzieli udziat w Zjezdzie m. to. jprzedstawiciele: nastepu-
jacych wtadz j instytucji: Urzad Rady Ministrow — dv,r L.
Skoczy,las, MT,DiiL — Dep. Planowania dyr J. Koszyk Za-
rzad Szkolenia Zawodowego idyr, mz. Wardzinski Instytut
Transportu Samochodowego — iinz, L. Eochniewicz taz. H
Zambrowska. Ministerstwo Szkét Wyzszych — dy,r. L. Pa-
wiowski, PKPG — naicizi K. Kotyszko, KW PZPR ‘taw 'Lato-
wicz, ZG ZMJP — tow. Mulacki.

Otwarcia Konferencji dokonat Rektor WSE prof. inz. Cz.
Pietrzyk, podkre$lajac, iz szkolenie ekonomistéw-transportow-
it0'«' powinno by¢ oparte o metody naukowego badania i o no-

”

i iPlac oraz jako Zrédio pracownikéw
ko

informacji
ei (cena zt 1_—).

dla ogétu

Z dziedziny transportu samochodowego

,Zasady ruchu samochodéw i motocykli na drogach pub-
licznych "— E. OLECHNOWICZ.

Popularne omoéwienie przepiséw o ruchu samochodéw i mo-
tocykli na dragach publliciznyeh. Praca jest IV uzupetnionym
wydaniem, przeznaczonym dla uzytkownikéw drég publicz-
nych, a poza tym moze by¢é pomocng w szkoleniu kierowcoéw
(cena zt 6.—).

tu Samochodowego pozwolito na operatywne
masowych przewozow materiatbw budowlanych w/g
wien tirestéw budowlanych.

W okresie istnienia Trestu Transportu Samochodowego
przewozy ijtafcie byty wykonywane dla szeregu trestow bu-
dowlanych i daty dobre wyniki, zarobwno pod wzgledem ter-
minowej dostawy niezbednych materiatéw, jak i pod wzgle-
dem joibnizemiia kosztéw przewoz6éw samochodowych. W szcze-
g6lnosci koszt wtasny przewozu jednego tonokilometra
w pierwszym pétroczu ubiegtego roku obnizyt sie o 9%
w stosunku do przecietnego kosztu wtasnego przed zjedno-
czeniem gospodarstw samochodowych. Do$wiadczenia pracy
Biur Transportu Samochodowego Nr 5 Moskiewskiego Trestu
Transportu Samochodowego, zapewniajgcego obstuge tran-
sportem samochodowym trestu Etektrostailstroj i jego 'pod-
wykonawcéw wskazaly ekonomiczng celowo$¢ scentralizowa-
nej organizacji masowych przewozow tadunkéw na obiekty
budowlane z jednoczesnym wykonaniem przez gospodarstwa
samochodowe prac tadunkowych.

tadowacze znajdujg si¢ na etacie Biura Transportowego.

Trest Eieiktrostalstroj, jak wykazata sprawozdawczos¢, zao-
szczedzit na tak zorgnizowanych przewozach samochodowych
okoto 15 miliona rubli rocznie. Srednio wydatki na tran-
sport samochodowy, wykonywany p,rzez biura transportowe,
wynosity w troku 1952 okoto 9,4% wartoéci przerobu, gdy

regulowanie
zamo-

w innych tirestach budowlano-montazowych, pracujacych
w analogicznych warunkach, lecz nie posiadajgcych przed-
siebiorstw ‘'transportowych, wydatki na transport samocho-

dowy wahajaé jsie w granicach od 157% (Moskoksostroj) do
t

11,6% (trest nitieil).

N~z — " iiluwiwubui znacznego_ oo-
niz-ema kosztéw wtasnych transportu samochodowego.” Zwa-
zywszy, ze koszty transportu samochodowego w budownic-
twie wynoszg od 8 do 19% kosztu wtasnego rob6t budowlano-
montazowych, jest rzeczg oczywista, ze scentrallowanie
1 wzmocnienje istniejgcych budowilanyeh gospodarstw samo-
chodowych, juz w pierwszej swej fazie organizacyjnei gwa-
rantuje oszczednosSci na przewozach samochodowych w wy-
sofcos©! od 5 — 9% wydatkéw na te przewozu, co przynie-
sie jzmniejszenie kosztu wtasnego budowy o okoto 3%/
‘Nalezy jednoczes$nie podkreéli¢c, ze oprécz obnizenia sie
kosztow przewozéw samochodowych w budownictwie ulegt
w?;datnej obnizce: ilo§¢ koniecznych samochodéw (wskute
ich lepszego wykorzystania), zuzycie materiatbw pednych,

smaréw i ogumienia. Opracowal K. Kacperski

we formy, dajgce absolwentom dobre przygotowanie teore-
tyczne o niezbyt jwaskiej specjalizacji, pozwalajgce im na
alsze ulepszanie i usprawnianie pracy transportu w szczegdl-
noéci prizez obnizke kosztéw wtasnych. Obradom Konferencji
przewodniczyt prorektor WSE prof, dr Schwann.

,Zadania transportu drogowego w $wietle uchwat |l Zjazdu
Partiit zreferowat dyrektor Dep. Planowania MTDiL J. Ko-
szyk, akcentujgc w szczeg6lnoséci te podstawowe kierunki
pracy resortu transportu jdrogowego i jlotniczego, ktére w spo-
s6b jzdecydowany mogg i powinny wptyngé na dalszg akty-
wizacje naszego jrolnictwa. ¢

Referat na temat zagadnieri rogramowych WSE wygtosit
ab. prof. mgr M. Madeyski. 6wca stwierdza, ze uczelnia
powinna wychowaé¢ $wiadomego obywatela, o ugruntowanym
Swiatopogladzie, zdolnego do wytezonej pracy, ja réwnocze-
$nie przygotowanego do obecnych i przxszlych przemian spo-
tecznych. technicznych i gospodarczych, ktéry by sie nie
zgubit w tych przemianach i umilat odr6zni¢ niezwyciezalny
postseip ,od skostnialego zacofania. Oznacza to konieczno$¢ wy-
robienia u absolwenta zdolnosci do krytycznego i tworcze-
go podchodzenia do wszelkich zagadnien. Oznataza to,, ze ab-
solwent WSE powinien nile /tylko zna¢ metode naukowa, ale
takze umie¢ sie nig postugiwaé. Oznacza to, ze nie wota» za-
wezaé programéw do ciasnej specjalizacji, do ciasno pojmo-
wanej fachowos$cil. Alby cel jten osiggna¢ jimusimy zerwac
w nauczaniu iz waskim praktycy,zmem, ktéry w naszym d.o-
tychjczasioiwyim szkoleniu jeszcze w duzym stopniu pokutuje.
Powinniémy zerwaé¢ ze .szkolairstwem. czyli mechanicznym
sposobem uczenia si¢ metodg przekazywania na wyktadzie
gotowych jrecept i formutek,. Jezeli uczymy np. konkretnej
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organizacji jakiego$ przedsigbiorstwa albo obiegu dokumen-
tow, to’ jest szkioiarstwia, jezeli jednak uczymy zasad orga-
nizacji i zasad obiegu, postugujac sie dla przyktadu konkret-
nym obiegiem Iub organizacjg, to jest dobrze.

mUczelnie opuscito do tej poiry 5 rocznikéw absolwentéw,
z ktérych pierwsze dwa mozna by naizwa¢ handlowymi, na-
stepne dwa roczniki mialy lekkie przegigcie ku transportowi,
a dopiero wtasciwie ostatni absolwenci 1954 r. ukonczyli stu-
dia transportowe, na ktérych jednak silnie jeszcze cigzyt
okres organizacyjny. Obecnie w zwigzku z tendencja do6 zli-

kwidowania nadmiernej lijozby kierunkéw studiéw beda
istnie¢ tylko dwa kierunki: ekonomisty-planisty i ekonomi-
sty-finansowca-ksiggowego. Prot. Madeyski wskazal nastep-

nie, iz plan nauczania rozpatrywa¢ nalezy na tle ustalonej
sylwetki absolwenta, ktéra okre$la zawdéd, dziat w zawodzie
oraz specjalnos¢. W naszym przypadku .zawodem jest ekono-
nomista, dziatem w zawodzie jjest albo' planista, albo finan-
siista-fcsiggowy. Specjalizacjg jeisit, oczywiscie, transport sa-
mochodowy. Dotychczas absolwent po 3-ch letnich studiach
przechodzit praktyke dyplomowga i -po napisaniu pracy zda-
wat egzamin dyplomowi. Obecnie w 8-ym semestrze studiow
odbywaé¢ bedzie praktyke i po napisaniu pracy bedzie zda
wat odrazu egzamin magisterski Pierwszg grupe przedmio-
tow stanowig Podstawy Marksizmu-Leninizmu oraz Materia-
lizm Dialektyczny i Historyczny jako dwa gtéwne przedmio-
ty» utrwalajgce $wiatopoglad i zabezpieczajgce moralng i spo-
teczng sylwetke absolwenta. Drugg podstawowga grupg przed-
miotéw sa nauki ekonomiczne; ktérych uzupetnieniem sa
przedmioty z zakresu prawa m. in. przewozowego, ubezpie-
czehn przewozowych oraz geografia gospodarcza i komunika-
cyjna. Wreszcie trzecig zasadnicza grupe tworzg przedmioty
techniczne, obejmujace zakres wiadomos$ci umozliwiajgcy
zrozumienie procesu technologicznego transportu, m. in. ta-
kie przedmioty jak: tabor samochodowy i urzgdzenia tadun-
kowe, eksploatacja techniczna, drogi kotowe, tadunki i tado-
wanie. Broi. Madeyski w dalszym ciggu swego referatu po-
Swigca uwage praktykom absolwentéw, .stwierdzajgc, iz w to-
ku studiow przewidziane sa dwie praktyki. Praktyka pierw-
sza powinna stworzy¢ pomost pomiedzy bezposrednim produ-
centem ustug transportowych, a wiec przede wszystkim ‘'kie-
rowca, a przysztym ekonomista pracujgcym na jakimkolwiek
stanowisku. Zdaniem Uczelni student powinien po Il roku
studiéw i uzyskaniu prawa' jazdy odbywaé¢ praktyke przy kie-
rowcy, konduktorze, ozy nawet robotniku tadunkowym. Po-
znanie samegol procesu transportéwego, poznanie déswiad-
czehn kierowcéw moze da¢ znakomita podstawe do dalszych

studiéw i jirzysztej pracy,. Oczywr$|oie, praktyka taka po-
winna sie odbywa¢ u przodujacych pracownikéw, przede
wszystkim kierowcéw stutysieczmikéw — wzorowych, W za-

kresie praktyk koncowych Uczelnia moze poszczyci¢ sie pe-
wnymi osiggnigciami. W roku ubiegtym z inicjatywy asysten-
ta Drapicha po raz pierwszy zorganizowano praktyke zespo-
towa. Polega ona na tworizenu kilkuosobowych grup studen-
tow pod kierunkiem jednego z magistrantéw lub asystentow.
Grupa otrzymuje jeden wspélny temat og6lny, za$ kazdy
z praktykantow otrzymuje wtasny indywidualny temat, zwig-
zany z tematem ogolnym. Daje to poza normalnymi korzys-
ciami z praktyki, mozliwo$ci m. im. opracowania konkretnego
zagadnienia, potrzebnego w ipraktyice i powigzanie prac stu-
denckich z tematykga opracowywana przez .tafcie instytucje, jak
ITS, WKPG itp., poszerzenie pogladéw na badane zagadnienia
w_ramach wzajemnych konsultacji z zainteresowanymi czyn-
nikami miejscowymi, zwiekszenie dyscypliny pracy i jej
efektywnos$ci, zapewnienie lepszego kierownictwa praktykami
pod wzgledem naukowym i organizacyjnym, jak réwniez
unikniecie zbednego i niecelowego zatrudniania praktykantéw
przy 'réznych pracach pomocniczych. Prof. Madeyski w za-
konczeniu swego treSciwego, bogatego referatu oswiadcza, ze
uczelnia ch'ce plan nauczania wypetni¢ taka trescig, ktoéra by
zdjednej strony gwarantowata jej naukowos$¢, a z drugiej —
odpowiadata rzeczywistym potrzebom praktyki, a przede
wszystkim najwiekszego samochodowego przedsigbiorstwa
panstwowego PKS.

Nastepny referat na temat ..Absolwenci WSE' w PKS*“ zo-
stat wygloszony pnziez Dyrektora CZ PKS mgr inz. Pawtow-
skiego, ktéry podkreslit pare zasadniczych momentéw, jakie
powinny by¢ wziete pod uwage przy rozpatrywaniu mozli-
woséci zatrudnienia coraz liczniejszych kadr spos$réd stuchaczy
WSE w przedsiebiorstwie PKS, stosunek dotychczasowych
pracownikéw PKS do nowych kolegéw, wreszcie mozliwos$ci
likwidowania wystepujacych brakéw i niedomagan. Zdaniem
moéwcy nalezy potozy¢ wiekszy nacisk na' wtasciwe wykorzy-
stanie czasu przeznaczonego na praktyke i umozliwienie stu-
chaczom zapoznanie sie od podstaw z pracg wykonywang za-
rowno przez kierowjce, jak tadowacza, montera i kontrolera
technicznego', dyspozytora ruchu ciezarowego!, rewizora au-
tobusowego. W chwili obecnej przedsigebiorstwo zatrudnia 89
absolwentéw WSE, w tym 15 absolwentéw zostalo wysunie-
tych na stanowiska kierownicze. Dyrektor CZ PKS stwierdza
alej, ze absolwenci WSE stanowig zwarty ideologicznie,
uspoteczniony i warto$ciowy zesp6t. Jako przyktad dobrze
zrozumianego obowigzku wobec panstwa jest zobowigzanie
jednego z absolwentéw kol. Wieconfca ze Szczecina, ktéry
wniést prosbe o przeniesienie go do pracy z ekspozytury na
stacje terenowga, celem jpodniesienia jej na wyzszy poziom

Po referatach odbyta sie dyskusja, w ktérej zabierali glos
zaréwno absolwenci WSE, a obecnie pracownicy PKS, jak
tez i pozostali pracownicy PKS oraz zaproszeni goécie re-
prezentujagcy instytucje centralne. Jeden z absolwentéw ob.
Sypczynski z Bydgoszczy stwierdzit, iz ukoriczenie uczelni
ekonomicznej i praca na kazdym z odcinkéw transportu sa-
mochodowego wymaga nie tylko dalszego doszkalania sit*
w kierunku ekonomicznym, leicz jednocze$nie znacznego
przyswojenia i wdnozemia .si¢ w zagadnienia techniczne przez
sSciSlejsze powigzanie z pracg kierowcy, pracownikéw stacji
obstugi, kontroli technicznej itp. Ob. Sandel Przewodnicza-
cy Kota Naukowego Ekonomiki Transportu Samochodowego
moéwit o dziatalnosci tej talk bairdzo pozytecznej placéwki na
terenie Uczelni, stwierdzajagc m. in. ze dzialalno$¢ Kota Nau-
kowego powinna by¢ $ci$le powigzana réwniez z absolwen-
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tami. Ob. Szwacifska, absolwentka pracujgca obecnie w PKS —
Stupsk, przyzwata;, ze absolwenci moga mie¢ braki w swojej
pracy zawodowej, ale potrafia je usunga¢ wtasnie po ukon-
czeniu tej Uczelni, ktéra miata wybitnie postgepowy i bojowy
charakter. Jedynym mankamentem dyskusji bylo to, ze
wséréd zabierajacyjch glos ilo§¢ absolwentéw byta stosunko-
wo, niewielka.

Podsumowania pierwszego dnia obrad dokonat dwektor
Dep. Studiéw Ekonomicznyoh Miin. Szkét Wyzszych ob. prof.
L. Pawtowski, stwierdzajac, ze podstawowag,warto$¢ konfe-
rencji stanowi wspoélny stot obrad dta ludzi z transportu
i pracownikéw WSE, realizujagcych zadania szkolenia kadr
dla tegoz transportu. Moéwca podkreslit, ze nie ma pracy
szkoty wyzszej bez statego i intensywnego rozwijania i do-
skonalenia' metod pracy naukowo-badawczej.. Nie mozna ha-
mowaé mozliwoéci twoérczych sitsuchacza wyzszsej uczelni was-
kim praktycyzimem.. Chodzi o gtebokie, gruntowne, teoretycz-
ne uog6lnienie prawidtowo$ci rozwoju naszej ekonomiki, a nie
spekulacje myslowe i nile zlepek informacji' praktycznych dla
studentéw na uczelni. Zadaniem WSE nie jest dostarczanie
gotowych kierownikéw i dyrektoré6w, a ksztalcenie jedno-
stek aktywnych, twérczyich, ktére w sposoéb nlaukowy moga
wykonywaé¢ swoje obowigzki, a stanowisko spoteczne beda
mogli zdoby¢ w zaleznos$ci od swojej postawy, umiejetnosci,
wiedzy i checi. Nalezy zmniejszy¢ ilo§¢ godzin planowych na
Uczelni, a zwiekszy¢ ilos¢ samodzielnej pracy studenta, od-
sytajac go do stowa drukowanego, nalezy zmniejszy¢ ilos¢
przedmiotéw, a szczegdlnie ,przedmiocikéw", nalezy zmniej-
szy¢ ilos¢ egzaminéw, jednoczes$nie poglebiajac ich tres$¢ tak.,,
by student nie moégt ,wykpi¢ sie pozorami wiedzy“. Musi by¢
potozony szczegdlny nacisk na przedmioty podstawowe,
przedmioty techniczne moga mie¢ charakter wybitnie posit-

kowy. Duzy nacisk nalezy pdiozy¢ na wigzanie praktyki
iszkoty z praktyka zycia zawodowego jprzez m. in. bardziej
ksztalcagce, a ni,e szablonowe praktyki wakacyjne. Podnosze-

nie jakos$ci kadr powinno réwniez odbywa¢ sie droga roz-
budowy bazy materialnej szkoly (ksigzki, instrukcje, formu-
larze, plakaty, samochody do ¢wiczen i jazdy itp.). Zada-
niem naszym —»zakorczyt prof. L. Pawtowski — jest poka-
za¢ $rodowisku transportowemu i podnie$¢ w opinii spotecz-
nej role ekonomisty-transportowca, mozliwos$ci jego twoérczej
pracy i jego przydatno$s¢ w zawodzie. Efektem tego zjazdu
powinno by¢ zacie$nienie wspdilpracy miedzy WSE a ITS
oraz migdzy MTDdL a Min. Szkét Wyzszych.

Drugi dzien obrad byt poswiecony zagadnieniom rozrachun-
ku gospodarczego. Temat ten referowat piroif. dr P. Matek —
dziekan Wydziatu Transportu WSE1

Nad referatami odbyta sie dyskusja.

Podsumowania wynikéw obrad zjazdu dokonat
WSE prof. dr Sehwann, ktéry' przewodniczyt
obradom. Réwniez i ten méwca stwierdzit, ze szkota Wyzjsza
nie powinna dawa¢ gotowych recept i formutek, lecz przy-
gotowywac 'stuchacza do samodzielnego mys$lenia i samodziel-
nego rozwigzywania praktycznych zagadnien w oparciu ome-
tody naukowego badania. Zjazd absolwentow WSE jest wiel-
kim przezyciem dla Uczelni, kté6ra widzi przed sobg swoich
wychowankéw, pracujgcych juz w duzym przedsigbicarstwie
transportowym, postugujacych sie wiedzg wyniesiong ze szko-
ty i wigzacych ja z praktyka ji doSwiadczeniem zawodowym.
Prof dir Schwann zakonczyt obrady stwierdzeniem, ze kon-
ferencje takie sa potrzebne, gdyz na dos$wiadczeniach absol-
wentéw-praktykéw mozna tym korzystniej usprawnia¢ pra-
ce Uczelni

prorektor
dwudniowym

KOMUNIKAT PKPG O WYKONANIU
NARODOWEGO PLANU GOSPODARCZEGO
W | KWARTALE 1954 R.

Wyniki wykonania Narodowego Planu Gospodarczego na
rok 1954 w przemys$le, rolnictwie, transporcie i obrocie to-
warowym w | kwartale 1954 r. przedstawiajg si¢ nastepujaco:

Przemyst solcjalistyczny wykonat plan produkcji globalnej
na' | kwartat 1954 r. wedtug warto$ci w cenach niezmiennych
ogbtem w 1025 proc. W poréwnaniu z | kwartatem 1953 r.
produkcja globalna wzrosta o okoto 15 proc.

W dziedzinie transportu plan | kwartatu wykonano jak na-
stepuje:

W | kwartale 1954 r. przewozy tadunkéw na kolejach nor-
malnotorowych wzrosty o 5 proc. w poréwnaniu z | kwarta-
tem 1953 r., w Panhstwowej Komunikacji Samochodowej —
c 26 proc.

W pracy transportu kolejowego wystapity jednak powazne

niedociggnigcia wskutek, nieprzygotowania kolei do pracy
w warunkach silnych mrozéw. W zwigzku z tym, zaréwno
w ruchu towarowym jak i osobowym, wystapity znaczne
op6znienia w ruchu pociggéw'.

Z DZIALALNOSCI SEKCJI

EKONOMIKI TRANSPORTU PTE

Sekcja Warszawska prowadzita swe prace w ramach zespo-
téw branzowych, zorganizowanych w m-ou lutym br. W po
siedzeniach zespotéw brali udziat przedstawiciele katedr, in-
stytutéw naukowych oraz liczni ekonomisci transportowcy
reprezentujgcy wszystkie dziedziny ekonomiki transportu.

Zespo6t transportu kolejowego przedyskutowat zagadnienia
podziatu dochodu taryfowego z przewozu tadunkéw przy za-
stosowaniu metody reprezentacyjnej,. Referat wygloszony na
ten temat zawieral opis metody stosowanej obecnie oraz kry-
tyczng ocene tej metody, opartej na szczeg6towym rozli-

czaniu wszystkich pozycji za pomoca S$redniej stawki do-
chodu. Pozatem zostaly omdéwione warunki stosowania’ me-
tody reprezentacyjnej w nawigzaniu do ogélnej teorii sta-

tystyki oraz zostala omoéwiona metoda;, zapewniajgca wyni-
kom obliczen jak najwieksze przyblizenie do liczby praw-
dzlwnej — przy zastosowaniu mozliwie najmniejszego nakta-

du prac Przedsitawiono wyniki dokonanych obliczen, we-
ditug ktorych zastosowanie metody reprezentacyjnej daje
znaczne oszczedno$ci pracy. Z przeprowadzonej dyskusji



Rok VI

wynikato, ze jak ditugo bedzie utrzymany dotychczasowy
system podziatu dochodu taryfowego z przewozu tadunkéw —

tak dlugo jest aktualnie zastosowanie metody reprezenta-
cyjnej do .rozliczania dochodéw w ramach tego systemu,
gdyz daje to powazne usprawnienie w pracy i powazne
oszczedno$ci oraz, ze istotne jest przeanalizowanie mozli-

wosjci zastgpienia obecnego systemu takim,, ktéry datby wy-
niki bardziej dostosowane do potrzeb rozrachunku gospodar-
czego.

Nast%pnym tematem dyskutowanym na posiedzenialeh ze-
spotu byto zagadnienie opracowania zatozen ekonomicznych
dla ustawienia® rachunku kosztow wtasnych oraz rozrachun-
ku gospodarczego w transporcie kolejowym. Przy refero-
waniu tego zagadnienia zostaly omoéwione nastepujace ele-
menty: ogdlne zasady rachunku kosztow; klasyfikacja,
mierniki i charakterystyka kosztéw wediug miejsc ich po-
wstawania oraz wedfug stuzb; wptyw wskaznikéw technicz-
no-eksploatacyjnych na poziom kosztow; organizacja i tryb
planowania Kkosztéw; organizacja rachunkdwos$ci i staty-
styki kosztéow; drogi usprawnienia rozrachunku gospodar-
czego; zasady premiowania w oparciu o rozrachunek go-
spodarczy. W dyskusji nad tym zagadnieniem zostato usta-
lone, ze opracowanie zalozehn powinno po6js¢ — przy zasto-
sowaniu odpowiedniej adaptacji dla transportu kolejowe-
go — w kierunku ustalonym ma og6lnej krajowej konferen-
ciji, zorgi(anizowanej w grudniu 1953 roku przez Komitet
Nauk Ekonomicznych Polskiej Akademii Nauk, poswieco-
nej zagadnieniom planowania wewnatrz zaktadowego i roz-
rachunku gospodarczego w przemysle. W szczegdlnosci opra-
cowanie zatlozen powinno by¢ oparte o nastepujace dane
kierunkowe, zawarte migdzy innymi w uchwatach konfe-
rencji i w referacie ministra M. Lesza, wyg%oszonY(m na
wyzej wymienionej konferencji, a mianowicie: ja gte-
boko zej$¢ z koisztami; z jakimi kosztami zej$¢ w dot. jak
ustali¢ ceny rozliczeniowe; jak zejs¢ do jednostek wykonaw-
czych z ustaleniem ponadplanowej akumulacji i ustaleniem
oszczednoéci; jakie przyja¢é metody i formy materialnego
zainteresowania pratcownikéw w osigganiu jak najlepszych
ekonomiczno finansowych wynikéw pracy jednostek i jaki
powinien by¢ zastosowany system bodzcow materialnych
dla zapewnienia zgodno$ci interesu jednostki z interesem
gospodarki narodowej. W rozwinigciu jednego z powyzej
omawianych elementéw zostat wygtoszony referat pt. ~.Za-
gadnienia usprawnienia rachunku kosztéw w transporcie
kolejowym*“. i

Zespo6t transportu drogowego i spedycji na swych posie-
dzeniach omawiat zalozenia ekonomiczne dla ustawienia za-
dan przewoznika publicznego w przewozach dokonywanych
transportem drogowym. Referat wygloszony na ten temat
zawieral omowienie zalozen dla budowy planéw przewozu
tadunkéw w drogowym transporcie publicznym. Zatozenia
te projektuja odmienny niz dotychczasowy rozdzial masy
towarowej pomiedzy przewoznikéw branzowych, a przewoz-
nik6w publicznych, a mianowicie, ze z szacunku masy towa-
towej przewidywanej do przewozu dla publicznego przewoz-
nika samochodowego nalezy w znacznej czes$ci wylagczy¢ prze-
wozy materiatbw budowlanych, ktére powinny by¢ przejete
przez branzowe przedsiebiorstwa transportowe Pozatem zato-
zenia te zaktadajg dalszy — do$¢ znaczny — udziat transpor-
tu konnego w przewozach na krétkie odlegtosci, zwtaszcza
przy przewozie materialbw nlskowartosciowych, jak np zie-
mia i gruz. Referat odwietlat takze zagadnienie wtasciwosci
korekty niektérych wskaznikéw ilosciowych w nawigzaniu
do potrzeby poprawy jako$ci ustug w transporcie samocho-
dowym oraz oswietlal zagadnienie usprawnienia terenowe-
go planowania przewozéw jak i organizacji dyspozycji tabo-
rem samochodowym. W rozwinigciu tego zagadnienia zo-
stat wygtoszony 1 przedyskutowany referat na temat po-
dzialu przewozow dystrybucyjnych pomigedzy przewoznika
ublicznego a transport branzowy. W dyskusji zostaly pod-
reSlone elementy limitujagce m. i. przekazywanie przewo-
z6w dystrybucyjnych rzewoznikowi publicznemu, a mia-
nowicie: wtasciwe  opakowanie towaru; usprawnienie orga-
nizacji dostawy towaréw; terminowo$¢ dostawy towardow;
koszty dostawy towaréw. Szczegbélng uwage zwrécono na te-

ze, ze przy rownych innych warunkach, o rozdziale zadan
pomiedzy przewoznika publicznego a transport branzowy
powinno decydowac¢ kryterium kosztéw wtasnych pracy

poszozegoéiny/ch przewoznikéw. W dalszych referatach zosta-
ng sprecyzowane inne dlementy potrzebne do ustalenia za-
tozen ekonomicznych dla ustawienia zadan samochodowego
przewoznika publicznegol

Zespo6t transportu wodnego $rodlagdowego omawiat zagad-
nienia zwigzane z ustaleniem zalozen ekonomicznych dla
zagadnienia systemu eksploatacji zeglugi na Odrze. Na ko-
lejnych posiedzeniach zostaly oméwione poréwnawcze efe-
kty ekonomiczne préznych przebiegéw taboru kolejowego
i wodnego a takze zastaly przedyskutowane zatozenia eko-
nomiczne dla wspétpracy zeglugi $rédlgdowej z transpor-
tem kolejowym. Poza tym oméwiono zagadnienie czasu po-
stoju statk6w morskich oraz wykorzystania urzadzen por-
towych w réznych wariantach podzialu przewozow pomie-
dzy zeglugg $rédladowg a transport kolejowy.

Zespo6t transportu morskiego omawiat zagadnienia wplywu
wskaznikéw techniiozino - eksploatacyjnych na poziom Kkosz-
tow wiasnych w zegludze morskiej. Zostaly przedyskutowa-
ne elementy rozwijajace to zagadnienie a mianowicie: zna-
czenie wskaznikow ekonomiczno-finansowych w zegludze
morskiej; klasyfikacja kosztow w zegludze morskiej; mierni-
ki kosztow w ze?Iudze morskiej; zalezno$¢ pomiedzy wynika-
mi eksploatacji floty morskiej a ksztattowaniem sie wskaz-
nikéw ekonomiczno-finansowych.

Poza tym przedmiotem dyskusji bylo okre$lenie
dla ustawienia .rentownoéci pracy floty morsfiej.

Na posiedzeniach plenarnych Sekcji — w nawigzaniu do

zatozen

uchwat Il Zjazdu Partii — zostaly wygtoszone i przedys-
kutowane nastepujace referaty:
1 Zadania transportu drogowego w $wietle uchwat Il

Zjazdu
2 Zadania zeglugi $rédladowej w $wietle uchwat Il Zjazdu
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3. Zadania zeglugi morskiej w $wietle uchwat u Zjazdu.
Sekcje terenowe w ramach swej dzialalnosci opracowaiy
i przedyskutowaly na posiedzeniach nastepujace zagadnie-

nia, umieszczone w planie pracy sekcji, a mianowicie:

Sekcja wroctawska

1. Metodyka ustalania potokéw towarowych w transporcie
rzecznym i kolejowym,

2. Potrzeba analizy i metody ustalania kosztéw wtasnych
w zegludze s',réglqdowej.

Sekcja szczecinska
1. Wahania okresowe w poincie szczecinskim i
likwidacji.

metody ich

POCIAG ELEKTRYCZNY DO KOLUSZEK

W przeddzien S'wi%ta 1 Maja- wyruszyt z Warszawy do Ko-
luszek pierwszy prébny pociag elektryczny. Kolejarze posta-
rali sige, ale praca nie ‘byta tatwa.

Zelektryfikowaé¢ tak ruchliwg trase, nie da¢ sie mrozom
deszczom, wyprzedzi¢ terminy harmonogramu robét — to
piekny wyczyn.

Najpierw brygady Przedsiebiorstwa Robdét Kolejowych nr 7
rzebudowalY tory. Caly czas posuwano sie ,pod obstrza-
em*“ normalnie kursujacych pociggéw. Umiatl zorganizowaé
roboite majster Kazimierz Zyglarek. Nié zawiodta zatloga', nie
szczedzita sit, gdy trzeba byto uwija¢ sie w dwojnaséb. Przy-
ktad dawali przodownicy pracy — Stanistaw Pecyna,’ Bole-
staw Kemcki, Wactaw Stepniak.

Potem brygady Przedsiebiorstwa Kolejowych Robét Elek-
tryfikacyjnych montowaty sie¢ trakcyjng. W specjalnie urzg-
dzonych pociq%ach czyhaty na bocznych torach na krétkie
przerwy w ruchu na szlaku. Tor wolny — 5—6 godzin goragcz-
kowej pracy. Linka no$na, przewé6d jezdny, jeszcze metr,
jeszcze metr i zmyka¢ znéw na boczny tor

Kierowat ta pracag tow. Wtadystaw Skowrornski. Przodowa-
ty. brygady Jerzego Skibifiskiego, Mieczystawa Wieczorkie-
wicza i Sylwestra” Chojeokiego.

Réwnie dobrze spisaly sig brygady montujgce pod kierow-
nictwem technika Filipiaka sieC¢ zasilajgca.

W walce z trudnosciami zespoly elektryfikacyjne nabiera-
ja wiiedzy i doswiadczenia. Z miesigca na miesigc pracujg
lepiej. Z roku na_rok wykonujg coraz wyzsze zadania.

ZelektryfikowaliSmy juz w tym roku dwukrotnie wigcej
tor6w niz w roku ubiegtym. W roku nastepnym,, 1955 zelek-
tryfikujemy dwa razy wigcej niz w roku obecnym.

Pocigagi elektryczne na trasie Warszawa — Koluszki zacze-
ty regularnie kursowa¢ z nowym rozktadem jazdy z 22 na
23 maja Ale Koluszki to etap wigkszego zadania Jesienia
biezgcego trokiu pospieszny elektryczny zawiezie nas do to-
dzi w 1 godz. i 15 minut. W 1956 roku w 3 godzinv — do Sta-
linogrodu.

NOWE ELEKTROWOZY | WAGONY MOTOROWE
DLA KOLEI

Na podwarszawskich liniach elektrycznych kursuje juz
nowy czeski elektrowéz, ktéry wyprébowujemy na naszych
liniach. Nowoczesny elektrow6z o matych okragltych okien-
kach przypominajgcy okienka kajut okretowych, rozwija
szybko$¢ do 120 km/godz.

Jednoczes$nie nadeszty dla wezta warszawskiego trzy nowe
elektrowozy wyprodukowane przez wroctawskie zaktady Pa-
fawagu. drodze do Polski sg tez dwie jednostki (6 wa-
gonéw z NRD.. Sg to wagony catkowicie odbudowane z wo-
jennych wrakéw odnalezionych po dziataniach wojennych na

roznych stacjach. N v x

Ostatnio DOKP w Warszawie otrzymata z Wegierskiej Re-
publiki Ludowej wagon motorowy marki ,,Ganz" — pierwszy
z zamoéwionej serii. Do konAca hr. otrzymamy wiekszg liczbe
tych wagonéw. Kursowaé¢ one beda na terenie okregoéw ko-
lejowych: warszawskiego, krakowskiego i gdanskiego.

Nowe wagony motorowe obstugiwac bedg linie kolejowe
0 matym natezeniu ruchu, linie, ktérych eksploatacja normal-

nymi parowozami jest nieoptacalna. M. in. w okregu war-
szawskim wagon motorowy kursowaé¢ bedzie na linii tu-
kow — Pilawa.

Wegierski wagon motorowy, oprécz urzadzen maszynowych
1 kabiny dla maszynisty, posiada 80 miejsc siedzgcych dla
pasazerow oraz przedziat na bagaz i poczte.

* * *

W dniu 22.IV pierwszy polski tréjcztonowy zestaw pociggu
elektrycznego, wykonany w Pafawagu, odbyt probng jazde.
Préba wypadta pomysinie.

Rozwigzanie konstrukcyjne trojcztonu jest znacznie mniej
skomplikowane od rozwigzan przedwojennych plany tréj-
cztonu opracowali konstruktorzy z Centralnego Biura Kon-
strukcyjnego przy Centralnym Zarzadzie Przemystu Taboru
Kolejowego w Poznaniu pod kierownictwem inz. imz. Mossa-
kowskiego i Gotschatka. W Pafawagu realizacjg projektu kie-

rowali konstruktorzy dziatu trakcji elektrycznej: inz. trze-
pinski., technik Wadowski, byly spawacz i stuchacz wieczo-
rowej szkoly inzynierskiej — Tokarski

Wkrétce itréjoztom oddany zostanie do uzytku na zelektry-
fikowanych liniach podwarszawskich.

W Pafawagu moéwi sie obecnie, ze produkcja elektrowozéw
to juz sprawa codzienna. Ludzie, ktérzy nie mieli nigdy niic
wspoélnego z tak skomplikowang i odpowiedzialng pracg W{-
rosli na pierwszorzednych fachowcéw budowy trakcji elek-

trycznej. | gdy powierzono im nowe zadanie — buTTowe ca-
tego pociggu elektrycznego z trzech wozéw tzw tréjczlono-
wego — przystapiti” do*rfpracy z zapatem.

Bronistaw Klarnan uznany zostat w Pafawagu za specjali-
ste od budowy elektrowozéw. Jemu to wtasdnie i jego bryga-
dzie powierzono nowga, odpowiedzialng prace — montaz pro-
totypu pafagowskiego tréjcztonu.
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Do budowy prutypu przystgpiono jeszcze w 1952 roku. Na
10 tysigcach rysunkéw konstruktorzy CBK pod kierownic-
twem inz. Mossakowskiego stworzyli zupetnie nowy orygi-
nalny projekt agregatu.

Skomplikowana maszynerig elektryczng umieszczono w $ro-
dkowym wozie tréjcztonu, dwa boczne natomiast zaopatrzono
w aparature sterowniczg. Ma to utatwi¢ zaréwno buidowe jak
i kierowanie pociggiem. Wg zalozenn projektu, juz w 5 se-
kund po wyruszeniu, poiciag osiggnie swa przecietng szyb-
kos¢ (80 km/godz.), a jego szczytowa szybko$¢ siegac¢ bedzie
120 km/godz.

Czwarta i pigta z kolei — polskie elektryczne lokomotywy
wyprodukowane przez zaloge Pafawagu zostaly przekazane
Warszawskiej DOKP. W najblizszym czasie majg one rozpo-
cza¢ prace na zelektryfikowanych liniach warszawskich we-
zta kolejowego.

Obie przekazane ostatnio lokomotywy elektryczne sg urzag-
dzone lepiej od poprzednich, zapewniajg dobre warunki pracy
maszyniSitom.

NOWE POLACZENIE LOTNICZE
WARSZAWA — BUDAPESZT

W egierskie linie lotnicze ,,Masoviet* uruchomity 19 kwietnia
potaczenie samolotowe Budapeszt — Warszawa Loiy na tej
trasie samolotami ,,Masov.iet* odbywac¢ si¢ bedg w kazdym
kierunku jeden raz w tygodniu. Dotychczas komunikacje
miedzy obu stolicami obstugiwaty jedynie samoloty PLL,
,Lot, ktéore utrzymywaty dwa sta.e polgczenia: przez Bu-
dapeszt do Sofii i przez Budapeszt do Bukaresztu.

Obecnie wigc .miedzy Warszawg i Budapesztem bedg kur-
sowaly 3 samoloty tygodniowo w kazdag strone.

353 MOTOCYKLE PONAD PLAN

30 motocykli ponad plan do dnia 1 maja br. a 353 moto-
cykle ponad plan w tym poétroczu — oto zobowigzanie zato-
gi Warszawskiej Fabryki Motocykli.

Ponadto zatoga zobowigzala sie m. in. przyspieszy¢ o 3 dni
termin rozpoczecia produkcji motocykli na teleskopowym
zawieszeniu przodu. Pierwszy taki motocykl wyjdzie z zakla-
du w dniu 27 maja br. W celu zmniejszenia pracochtonnoséci
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produkcji motocykla zmechanizowane zostanie gigcie rur wy-

dechowych. Uruchomiona zostanie takze produkcja przecig-
gaczy, co uniezalezni nas od importu.

Zatoga WFM postanowita réwniez wyremontowaé¢ 5 silni-
kow dla POM-6w.

Ws$réd zobowigzan, majacych na celu poprawe warunkéw
pracy sa m. in. postanowienia uruchomienia klubu pracowni-
czego z odpowiednimi urzgdzeniami i wyposazeniem dla roz-
rywek i wypoczynku oraz ruchomego baru mlecznego. Na
wolnych placach miedzy budynkami zastanag wykonane este-
tyczne kwietniki i zielence, a w gabinecie dentystycznym za-
instaluje sie¢ aparat rentgenologiczny.

NOWY TABOR DLA MIEJSKICH
PRZEDSIEBIORSTW KOMUNIKACYJNYCU

Sto piecdziesigt tramwajow krajowej produkcji w tym 9
woz6éw statkowych oraz, 70 nowych autobuséw wegierskich
JJkarus" ma zasili¢ w br. — jak stwierdzajg przedstawiciele
Ministerstwa Gospodarki Komunalmej — tabor miejskicn
przedsigbiorstw komunikacyjnych.

Dostawy té umozliwiag stopniowo usprawnienie komunika-
cji na istniejacych trasach, a takze wuruchomienie szeregu
nowych potaczen.

Z tego 60 tramwajéw i 17 autobuséw otrzymaja MPK
i Miejskie Przedsigbiorstwo Autobusowe w Warszawie.

SETNY STATEK Z POLSKICH STOCZNI

Ostatnio w Stoczni Gdanskiej zostal spuszczony na wode
statek petnomorski — weglowiec Jest to setny statek zbu-
dowany po wojnie przez pdlslki przemyst okretowy.

Statek ten zostat wykonanK przedterminowo przez zatoge
Stoczni Gdanskiej, w ramach zobowigzan dla uczczenia U
Zjazdu PZPR.

Kadiub nowego rudowegglowca wodowano réwniez ostatnio
w Stoczni Szczecinskiej. Zostat on zbudowany dwa razy
szybciej, niz pierwszy tego typu. Dwukrotnie szybsze tempo
zbudowania nowego kadtuba rudoweglowca zawdzigczaja
stoczniowcy nie tylko podniesieniu swoich kwalifikacji, lecz
takze wybitnym usprawnieniom technologicznym wniesionym
przez personel inzynieryjno-techniczny.

Jak pracujg nasi transportoiucy

POLSKIE KOLEJE PANSTWOWE

ZALOGA TY 5-16 PRZEJECHALA 100 TYS. KM

Zatoga parowpzu Ty 5-16 z parowozowni Poznan Towar,
w skltadzie: st." maszynista Frardciszek Kubza, maszynista
Ignacy Mrzewka oraiz ich pomocnicy — J6zef Matysiak i An-
toni Sadzisz moze si¢ poszczyci€ powaznymi sukcesami. Ich
parow6z przebyt 439.000 km migedzy gtéwnymi naprawami, tj.
przeszto 100 tys. km ponad norme, w 'tym 200 tys. km bez
Elukania kotta. Na zaoszczedzonym w czasie wykonywania zo-
owigzan paliwie zatoga przewiozta trzy razy cigezkie pocig-
gi z Poznania do Ostrowa i z powrotem.

POL MILIONA KM NA PAROWOZIE PK 2-3

Brygada mlodziezowa starszego maszynisty z parowozowni
Biatogard Jana Kocota, posta na Sejm, zameldowala w dniu
29 kwietnia br. na akademii 1-majéwej o przejechaniu na pa-
rowozie PK 2-3 p6t miliona km bez ptlukania kotta. W uzna-
niu zastug Jan Kocot udekorowany zostat podczas akademii
Srebrnym Krzyzem Zastugi.

Kolejarze .stacji Gdansk—Wrzeszcz zobowigzali sie skréci¢
Sredni post6j wagondéw na stacji o jedng godzine, tj. z plano-
wanych 21 godzin na 20 godzin. Stosujagc podwOjng operacje
szybkiego natadunlku wagonéw opr6éznionych, uzyskujg oni
czas ponizej zadeklarowanego.

.ZIELONA DROGA“ DLA POCIAGOW

Kolejarze wezta rzeszowskiego dla uczczenia 1 Maja posta-
nowili podnie$¢ regularno$¢ biegu pociggéw osobowych i to-
warowych. Prowadzi¢ tez bedg pociagi ciezkie i zapewniag
iim przejazd bez postojéw — ,zielong droge“, co powaznie
skréci czas ich przebiegu.

Przez szersze, niz dotychczas, stosowanie radzieckich metod
pracy, druzyny rzeszowskiej parowozowni majg zaoszczedzi¢
w Il kwartale br. 350 ton wegla.

9 POMYSLOW RACJONALIZATORSKICH
ZGLOSIt KOLEJARZ Z KLODZKA

racjonalizatorow wezta (PKP

©) Jednym z
pracownik stuzby elektrotech-

w  Ktodzku jest ab.
nicznej.

Dfla uczczenia Il Zjazdu KC PZPR Kaizer opracowat i zgto-
sit 9 nowych pomystéw, z ktérych 7 zastosowano juz w prak-
tyce. taczna ich warto$¢ siega 100 tys. zt. oszczedno$ci. M. in.
Kaiizer zastosowat uniwersalne kleszcze do przenoszenia jstu-
péw energetycznych, co powaznie zwigksza bezpieczefAstwo
pracy. Zastosowal jrowniez uniwersalny mostek kablowy do
wyszukiwania uszkodzen kabla, nastepnie — sygnalizacje op-
tyczng dla kontroli jpotozenia zurawi wodnych itp. z jego
inicjatywy wybudowano na stacjach w Kilodzku Gt i Ka-
miencu urzgdzenia pradotwércze z automatycznym rozru-
chem, co jpozwala na uzyskanie energii Swietlnej na wypa-
dek przerwy w dostawie pradu.

czotowych
Kaizer,

TRANSPORT DROGOWY

POMYStY RACJONALIZATOROW
WARSZAWSKICH

Apel rzucony przez tow. Bregiute, przodujacego raojonaliza-
tora-tokarza z Poznanskich Zaktadéw im. Stalina o ztozenie
co majmniej jednego pomystu racjonalizatorskiego zostat
przyjety z duzym zainteresowaniem przez pracownikow war-
szawskich zaktadéw pracy.

Do 14 kwietnia zrealizowano é’ui ponad 215 zgtoszonych po-
mystéw, ktére przyczynity sie do usprawnienia pracy i przy-
niosty powazne oszczednosci.

Do ciekawszych z nich nalezg projekty towarzyszy: Budre-
wicza i Smiarowskiegolz Baizy Sprzetu Zjednoczenia Budow-
nictwa Miejskiego nr 3 w Warszawie. M. i'n. skonstruowali
oni wyciggarke, wyciggajagcg pojazdy mechaniczne z dotow,
drég btotnistych iitp., a takze nowy typ podno$nika samo-
chodowego o lekkiej konstrukcji. Rowniez cennym pomystem
obu racjonalizatoréw jest projekt windy wyciggowej 800-ki-
logramowej, zmontowanej na stale na samochodzie cieza-
rowym.

W’ realizacji zgtoszonych projektéw przodujg
Zaktadéw Radiowych im. Marcina Kasprzaka.

200.000 KM BEZ REMONTU

Przodujacy szofer samochodu osobowego Rejonu Drég wod-
nych w Poznaniu, Antoni Sztapka przejechat 200.000 km bez
generalnego remontu. Nalezy nadmieni¢, ze jezdzi on w bar-
dzo trudnych warunkach terenowych po nadbrzeznych wer-
tepach Warty Mimo to jednak utrzymuje on samochod w sta-
te] gotowos$ci technicznej. Szofer Sztapka zobowigzat sig
przejecha¢ dalsze 10.000 km bez remontu.

WSROD SZOFEROW SZERZY SIE PIJANSTWO

W niepokojacy spos6b szerzy sie ostatnio pijanstwo ws$réd
kierowcow Warszawskich Ekspozytur Towarowych PKS. Co
gorsza wielu kierowcow zaczyna raczy¢ sie alkoholem w go-
dzinach zaje¢, skutkiem czego wzrasta powaznie ilo$¢ zde-
rzen i uszkodzen wozéw

Taik wiec w Ekspozyturze Towarowej PKS nr 2 przy ul. Zie-
mowita 59/61 zwolniono ostatnio zai naduzywanie alkoholu
10 kierowcoéw, ktéorym witadze MO odebraty prawo prowadze-
nia wozéw, gdyz zatrzymamo ich w stanie nietrzeZzwym. Sa
to m. im: tochowski Jerzy, Koraz Kazimierz, Frydrych Ma-
rian, Prykiej Kazimierz, tapinski Aleksander.

Niestety,, kierownictwo PKS zbyt tolerancyjnie podchodzi
doi tych spra®v. Swiadczy o tym fakt, ze zwolniony za pijan-
stwo przez Ekspozyture nr 2 kierowca Durek zostal przyje-
ty jako kierowca przez Ekspozyture Towarowg PKS pa
Stawkach 4.

Jest rzecza konieczng, aby rady zaktadowe tych ekspozy-
tur zainteresowaly sie przyczynami, dla ktérych wzmogto sie
pijanstwo i przez dobrze zorganizowanag akcje kulturalng,
ozywienie zycia sportowego, pogadanki u$wiadamiajgce, od-
ciggnety ludzi od zgubnego natogu.

pracownicy
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Dzieki inicjatywie racjonalizatora klodzkiego zorganizowa-
no 7 brygad inzynieryjino-irobothiczych, ktére opracowujg dal-
sze pomysty i usprawnienia. Kaizer za sw6j powazny wktad
w dzielo usprawnienia pracy na PKP zostal wyr6zniony
srebrng odznaka racjonalizatora i srebrnym krzyzem zastugi.

PORTY | ZEGLUGA

SZTAFETA 1-MAJOWA
Zatogi statkéw pasazerskich: ,Warynska“, ,Traugutt”,
,Swierczewski“, Ractawice“ i inne podjety sie \yykomac
w kwietniu po 2 dodatkowe rejsy i zaoszczedzi¢ przy tym pa-
liwa i simairow. Zeglarze z holownikéw ,Zutawy" i ,Glowac-
ki“ oiraz 15 barek beda ptywaty noca w gdére rzeki.

Zobowigzania zalég poparta administracja, ktéra zabezpie-
czy mase¢ towarowa.
Wspélny czyn zatég i administracji pozwoli Ekspozyturze
podja¢ wspdlne zobowigzanie — wykona¢ pian kwietniowy
w osobach w 101 proc, w drobnicy w 102 proc. i w towarach
w 106 proc.
Wszystkie te zobowigzania zostaty wpisane do ztotei ksie«i
1"'m¥ 30Weg°t z ksiega ta sztafeta wyruszyta do Byd-
ﬁﬁgtzvszay, aby wezwaé¢ tamtejszych zeglarzy do wspdtzawod-

_inicjatyjwE rzucit ZZP2 _ sztafete 1-majowa Dzi$

zlota ksiega ‘wedruje po wszystkich ekspozyturach z' War-
yi & Bydgoszczy, stamtad do Gizycka i jeszcze dalej do
i Drogach &lggr%)&a, sztatete. zorganizowano w stoczntoph

zeglarz przed wpisaniem swego zobowig-
zania do ksiegi dobrze si¢ zastanawia, czy nie moze dac
wiekszego wktadu, bo przeciez jego zobowigzanie utrwalone
zoStaje na wieozna pamiatke.

Kazdy wodniak,

34 STATKI W FORCIE SZCZECINSKIM —
REKORDOWY PRZELADUNEK

Jirru 21.iy.br. u nabrzezy portu szczecihskie%o stanetly
J4 statki z r6znych stron $wiata. Przywiozly one 1 zabieraly
tysngce ton najré6znorodniej,sizych tadunkow.
W dniu tym, dzieki ofiarnej, szybkiej pracy portowcy

Szczecina osiggneli najwyzszy w dotychczasowej ‘historii por-
tu przetodumek dzienny. Przetadowano o okoto 2 ty,s ton to-
waréw wiecej, niz 5 listopada uto. r., kiedy uzyskano najwyz-
szy dotychczasowy przetadunek dzienny.

Réwniez 22 kwietnia szczecinscy .portowcy uzyskali bardzo
wysoki przetadunek. Przyptyneto kilka dalszych statkéw
i tgcznie w dniu tym u nadbrzezy szczecinskich zakotwiczo-
nych byto 39 jednostek morskich.

JWEARPOOL® ODSZEDL 342 GODZINY
PRZED TERMINEM

W (tych dniach przybyt do portu gdynskiego statek ,Wear-
pooit z nawozami sztucznymi, na ktére czeka wie$, z ofiar-
nym_wysitkiem walczaca o wysoki urodzaj pozjazdowej wios-
ny. Zairzad portu postanowit roztadowac statek mozliwie naj-
szybciej, a robotnicy wydziatu | postanowili skréci¢ ustalony
termin roztadunku. Rozgorzato wspétzawodnictwo o realizacje
wskazan partii.

ZMP-owska brygada nr 20 w pierwszym dniu osiggneta 231
proc. normy. Wyréznili sie J6zef Laduchowski i Antoni Pie-
karski. Nazajutrz brygada nr 33 wykonata 261 proc, normy —
najofiarniej pracowali Franciszek pokrzywlaski i Stefan
Urvge, a brygady nr 3 (przodowali A. Krakowski i Przybyl-
ski) i nr 34 (przodownicy A. Papko i Fr. Szmata) podniosty
wydajnos¢ swej pracy do 254 proc. normy. Na tablicy wspot
zawodnictwa rosty liczby moéwiace o osiggnigeciach. Brygada
nr 5 (wyréznili sie¢ J. tysin i A. Witke) wypisata' 265 proc.
norirny. Wynik ten wkrdtce jprzekreslita brygada nr 9, wyko-
nujac 271 proic. normy.

+Wearpool* zastat roztadowany w rekordowym, czasie. Zao-
szczedzono 342 godziny dozwolonego Czasu. Przywiezione na-
wozy uzyznig pola PGR, spéidzielni produkcyjnych i indy-
widualnych chtopéw, zapewnig wyzsze plony, wigecej Chleba.

Wiele takich pieknych sukceséw zapisali juz gdynscy por-
towcy na karcie osiggnig¢ Czynu l-majowego. W tyjm Samym
czasie inne brygady z wydziatu | wyprzedzity ustalony czas

natadjunku ,Kopernika“, ktéry odszedt w morze przed ter-
minem. Brygada nr 14, osiggneta 215 proc. normy — przodo-
wali Wactaw Przytotrski i Jan Witbrand;, a brygada nr 22 —

260 proc. Na wydziale (Il w ciggu jednego dnia) wytadowano
statek .,,Kurt Schowed®. Przy roztadunku ,Czecha“, ktory
przywiézt pomaranloze brygada nr 53 z brygadzista Karolem
W ojtasikiem na ozele osiggneta 298 proc. normy. Przy statku
,Naracz“ brygada, nr 43 pod kierownictwem mtodego bryga-
dzisty Jana Paprockiego wykonata 355 proc. normy. ,Nairocz“
wyszta w marze przed jterminem,.

Rosng wskazniki wydajno$ci pracy — skraca sje czas po-

stoju statkéw -rfWniez i na wydziale Il portu, statek ,Wi-

zostat °<IPr?lWlony o 51 godzin wczeéniej, ,Geschw.
Bfbbe 50, g0'd?¥? ,Przed. terminem, czas natadunku stal-
jvofw. ,Aegna™ ,” ,Beja .Mitra® skréocono o potowe. Brygada

nr 103 z wyrézniajacy,mi sie robotnikami Machalinskim 1 Ko-
ryga wpisata na liste osiggnie¢ Czynu I|-majowego 487 proc.
normy, a brygada 102, w ktorej przodujg robotnicy Kotala

i Koziera — 237 proc. _

Ani na chwile nie stabnie walka o jak
przetadunek zboza. Realizacja zobowigzan pierwszomajowych
co dnia przynosi nowe sukcesy. Bnzyy wytadunku statku ,Ha-
ran“ zaoszczedzono 108 godzin, statku ,Nikolaus“ — loi go
dzineg, ,Siljatn® — 21 na dozwolonych 30, ,Koopercja® — 30
na dozwolonych 50. Robotnicy Maksymilian Klatt, Franci-
szek Janas, Teodor Chazerka, Zygmunt Zielinski, Ludwik
Bras zdobywajg sobie prawo do udzialu w pochodzie 1-imajo-
wym w czotowym oddziale zatogi, jako przodownicy pracy.

najsprawniejszy
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CO CZYTAC

NOWE BROSZURY
JWYDAWNICTW KOMUNIKACYJINYCH®

1. Wskazniki techniczno-eksploatacyjne
w transporcie samochodowym"

Sir? “

takter . i,’lowskl®o- Broszura ma .dwojaki ch‘a-
PAMBERIESY I8 szkolenia MOFSWKalanid Ko daieadn alghial
portu samochodowego, a poza tym ma ona ch2iakto oodl
Lriw,neS(> Ln:formatora tak dla planistow, jak i dla statysty-
portowydlaCUigCyCh WE wszelki6go r0'dzaju komédérkach trans-

jest °Pl'"?ccwa,na w  nieco odmienny
d0lad wJda,wane ksigzki jtransportowe. To, co ig

rézni

e«mtoa,nirT J yf T 1IWW teg?'lj’\P«. ~ Przede wszystkim
0 ftransnm-nio 3e wszy%klch .mad&)moém ogolngc.h
o transporcie samochodowym. utor i wydawca wychtodzili

ze stusznego zalozenia, ze czytelnik, ktéry wezmie te broszure
do reki jposiada juz pewne wiadomos$ci i broszura nie stak

™ M e [ . .
Iynighie." TBES e BrBgSa P Of s CpPkan duakIMad e drd% 0dBhike

catokszltatt jzagadnien t ransportu samochodo-
wego podaje w tresci wiadomos$ci nie wykraczajagce poza te-
mat okreslony w tytule. Druga cecha broszury odrézniajgca
ja od dotylchozas wydawanych ksigzek to encyklopedyczne
ujecie, ktére czyni broszure prawdziwym narzedziem pracy
pianisty, czy tez statystyka (0 czym wspominaliSmy wyzej),
gdyz umozliwia odnalezienie w szybki sposéb na_ podstawie
spisu tresci — poszukiwanego wskaznika, zapoznanie sie z ie-
go definicjg, sposobem obliczania i zastosowaniem.
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Str. 192

Brak wiadomos$ci ogélnych, co uwazamy za zaletg broszury
i ujecie encyklopdeyczme moze stworzy¢ pozory, ze omawiana
broszura jest izibyt sucha i czytelnik, przez to trudno przys-
waja sobie jej tres¢. Jednakze wydaje sig, ze 'trzeba odroz-
ni¢ broszure o charakterze popularyzacyjnym i broszure
0 charakterze poprzednio okreslonym. Broszura omawiana
nie popularyzuje zagadnienia* wskaznikéw, lecz wyjasnia
1 porzadkuje to zagadnienie i dlatego tez forma, w jakiej zos-
tata napisana wydaje sige stuszng i wtasciwg. Z formy i tresci
broszury wynika, ze autor i redaktor broszury opracowujgc
broszure widzieli jej odbiorce i zdawali sobie doktadnie spra-
WE jakie jest jej przeznaczenie.

o zalet broszury mozna réwniez zaliczy¢ do$¢ bogate ilu$
trowanie jej tresSci przyktadami, ktére utatwiajg zrozumienie
do$¢ licznych wzoréw w niej zawartych.

Jak wiec¢ z powyzszego wynika mozemy broszure Sokotow-
skiego uwazac za udane {l pozyteczne wydawnictwo. Oczy
wiscie omoéwienie nie byloby peilne, gdybysmy nie wytkneli
réwniez btedéw, ktére broszura zawiera.

Do btedow broszury mozna zaliczy¢ dos$¢ trudny miej-
scami styl, stabo opracowang przedmowe oraz niedostateczng
errate, przy jednoczesnej dos$¢ duzej ilosci btedéw drukar-
skich Nie sg to btedy powazne, jednakze trzeba na nie zwr6-
ci¢ uwage przy nastepnych wydawnictwach tego typu.

Broszura podzielone jest na trzy rozdziaty, z ktérych pierw-
szy zatytutowany ,Wskazniki w transporcie samochodowym?*
ma charakter ogélnego wstepu i w bardzo skondensowanej
formie podaje podstawowe wiadomos$ci o wskaznikach i jed-
nostkach miary, ktorymi poslugujemP/ sie w transporcie sa-
mochodowym,. "Rozdziat drugi zatytufowany ,Wskazniki za-
sadnicze* omawia w encyklopedycznej formie, nastepujace
wskazniki: tadowno$¢, odcinek pracy i odlegto$¢ przewozu,
szibkos’é techniczng, czas postojow tadunkowych, wspétczyn-
nik wykorzystania tadownos$ci, przebiegu i jtaboru oraz dobo-
wy czas pracy. W rozdziale trzecim (,Wskazniki ztozone") —
w podobnej formie zawarte s nastepujace wskazniki: go-
dzinowy przebieg (szybko$¢ eksploatacyjna), przebieg tadow-
ny, ilos¢ jazd tadownych, wydajno$¢ transportu.

Objetos¢ broszury wynosi 77 str. icena 450 zi naktad
3000 ‘egzemplarzy.

2. Metoda Kowalowa na stacjach obstugi.

Réwnolegle z omawiang wyzej broszurg ukazatla si¢ druga
broszura o nieco odimiennym charakterze, zatytutowana ,Me-
toda Kowalowa na stacjach obstugi“. O ile poprzednio oma-
wiana broszura nie miata charakteru popularyzacyjnego, to
te broszure mozna okre$li¢ jako popularyzacyjno-szkoleniowg.
Obie broszury cechuje jedna wspélna zaleta: juz na pierwszy

DO
NASZYCH CZYTELNIKOW

,Dom Ksigzki“ uruchomit Centralng Ksiggar-
nie Wysytkowg w Warszawie,, wysytajaca ksigz-
ki za zaliczeniem pocztowym.

Zamo6wienie wykonuje sie bezposrednio po
otrzymaniu zgloszenia az do wyczerpania na-

ktadu, z zachowaniem kole'jnos’ci.
Korzystajcie z naszych ustug' i zachecajcie do
tego innych.
Zamawiam i prosze o wysianie za zaliczeniem pocztowym?*)
llos¢ * Cena
........................... Cholewa Z.: Urzadzenia przetadunkowe.
Wyd. Kom., s. 247, rys. 18.—
................ Katalog czeéci zamiennych samochodu
“,Lublin®. Opr mgr inz. R. Skwarek.
1953. Wyd. Kom., s. 214, rys. 86, opr. ppt 2850
Katalog czeéci zamiennych samochodu
,Star 20 Opracowali inz. J. Szafra>nietc,
inz L. dsterloff, P. tada. 1954 Wyd.
Kom,,, s. 375 ryis.87, opr. ppt 31—
.............. Madeyski M.: Planowanie w transporcie
samochodowym. 1953 Wyd. Kom., s 536,
rys. 11, taibl, 83. * 45%—

Patlikowski W.: Statystyka transporto-
wa. 1952 Wyd. Kom., s. 255, taibl. 9, opr.
pEjt. 1950
Solski P.: Transport samochodowy w te-

renie. 1952. Wyd. Kom., s. 614, rys 316,
tabl. 46, opr. ppt 50-
Tatjewki W : Planowanie w transporcie
samochodowym ZSRR. 1952. Wyd. Kom,
s. 132, tabil. 23 N

Poza tym zamawiam dodatkowo:

Koszty przesytki i zaliczenia prosze doliczy¢é do rachunku.
Przesytke zobowigzuje sie wykupi¢ zaraz po jej nadejsciu
,dnia 1954 r
(podpis)
*) Niepotrzebne skresli¢ -uiycig¢ i przesia¢ e m
Transport
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rzut oka mozna okre$li¢ przeznaczenie kazdej z nich. Trzeba
stwierdzi¢, ze jest to powazna zaleta, ktéra Swiadczy o tros-
ce ,Wydawnictw Komunikacyjnych* o jako$¢ publikowanych
rac. [
pOdmienny charakter omawianych broszur i odmienne ich’
przeznaczenie, sg iprzyczyna, ze o ile w broszurze Sokotow-
skiego uznaliS§my'za stluszne wyeliminowanie ogé6lnego wstepu,
wprowadzajgcego w zagadnienda transportu samochodowego,
tc opatrzenie omawianej broszury takim wstepem nie mozna
uwazac iza btad, lecz wrecz odwrotnie nalezy uznaé¢ za stusz-
ne. Broszura bowiem o ,metodzie Kowalowa“ jest przezna-
czona g¢gtéwnie dla kierowcéw, pracownikéw stacji obstugi,
pracownikéw pomocniczych itp., a wigc dla ludzi, dla kto-
rych ujeta w popularnej formie moze stanowi¢ podstawowy
i jedyny podrecznik w tym jzakresie. Jednakze mimo tego, ze
umieszczenie wstepu ujetego w rozdziale | uwazamy za stusz-
ne, to jednakze wydaje sig, ze w proporcji do catej broszury
jest on za diugi éprzeszm 25% objetosci) i mozna go byto ujac
w bardziej skondensowanej formie.

Warto specjalnie podkresli¢ bardzo bogate zilustrowanie
tre$ci broszury rysunkami i fotografiami. Broszura zawiera
okoto 60 ilustracji, to znaCzy przecigtnie wypada 1 ilustracja
na jedng strone. Dobre ilustrowanie broszury typu populary-
zacyjno-szkoleniowego jest bardzo powazng zaleta, o czym
niejednokrotnie pisaliSmy omawiajagc tego rodzaju wydawnic-
twa. Trzeba stwierdzi¢, ze ilustracje ,s4 pomystowe dobre dy-
daktycznie, zawierajg nowe oryginalne pomysty, wzbudzaja-
ce zainteresowaniie czytelnika, a taki wtadnie jest cel ilustra-
cji w popularnych podrecznikach. Jednakze przy dobrych
pomystach tematéw rysunkéw, wykonanie ich graficznie Po-
zostawia jeszcze duzo do zyczenia (moéwie o rysunkach
¢ charakterze ,obrazkéw", ijaik np. na str. 5 9, 10, 18). To,
ze ruszyto sige zagadinieniie dobrego ilustrowania ksigzek to

objaw, ktéry na pewno ucieszy wszystkich czytelnikéw fa-
chowych ksigzek, ale wydaje sie, ze warto teraz z kolei
zwré6ci¢ uwage na bardziej artystyczne wykonanie ilustracji.

Nastepne jzagadnienie warte podkres$lenia to dobry styl, ja-
kim napisana jest broszura. Proste, krétkie zdania, zrozu-
miate dla kazdego podnoszg warto$¢ dydaktyczng broszury
i lepiej przemawiajg do czytelnika niz napuszony, pompatycz-
ny styl, 7 ktérym niejednokrotnie, niestety, spotykamy sie
w broszurach popularnych.

Mozemy wiec i te broszure zapisa¢ do udanych pozyfcji wy-
dawniczych roku 1954 i ito pozycji, ktére dowodza, ze ,Wy-
dawnictwa Komunikacyjne" coraz bardziej analizujg potrzeby
ryniku czytelniczego i staraja sie do tych potrzeb dostosowac,
usuwajgc po kolei btedy spotykane w wydawnictwach po-
przednich.

Autorem omawianej broszur%/ jest znany redaktor ksigzek
z zakresu transportu samochodowego Jadwiga Kaflinska.
Kaflinska redagowata bodaj wszystkie powazniejsze pozycje
W{(dawnicze z zakresu transportu samochodowego po wojnie,
jako autor w tym zakresie wystapita po raz pierwszy. Debiut
nalezy uwaza¢ za udany i mamy nadzieje, ze zobaczymy jesz-
cze nie jedng pozylcje wydawniczg tegoz autora.

Na tre$¢ broszury sktada sie rozdziat wstepny (pierwszy).
0 ktorym wspominaliémy, ,a ktéry zawiera omoéwienie zadan
transportu samochodowego w $wietle narastajgcych potrzeb
gospodarczych oraz dwa rozdziaty dotyczace bezposredniego
tematu okres$lonego tytutem. Pierwszy z nich omawia ogélnie
metode Kowalowa, drugi za$ sprowadza jg do stosowania na
stacjach obstugi. Wydaje sig, ze podobnie jak rozdziat pierw-
szy, uznaliSmy za nieco zbyt diugi, w poréwnaniu do calo-
§ci — roéwniez i drugi rozdziat dotyczqci ogdlnych zasad me-
tody Kowalowa mozna by byto potraktowac¢ krécej, nato-
miast rozdziat trzeci, bedacy gtéwnym przedmiotem broszury
nalezalo powaznie rozszerzy¢.

Objeto$¢ broszury wynosi 62 str., cena 4 zi, naklad 4000 egz.

Recenzje opracowat WINCENTY KULIK

Odpowiedzi Redakc;ji

Ob. Zbigniew Sledzinski, Bydgoszcz

Przeﬁisy o premiowaniu personelu dysponuj%ce o taborem
samochodowym odnosza si¢ do parkow samochodowych, po-
siadajacych pojazdy cigzarowe, stuzgce do przewozu towaréw
1 osobowe — do przewozu pasazeréw, wobec czego btedna
jest interpretacja przepiséw zawartych w pkt. 9, jakoby per-
sonel dysponujacy taborem uprawniony byt do otrzymywa-
nia dwoéch odrebnych premii:

1.za wykorzystanie ftadownos$ci taboru.

2. za gotowo$¢ do eksploatacji.

Personel ten winien otrzymywac¢ jedng premige wyliczong
zgodnie z przepisami regulaminu ptalc pracownikéw samocho-
dowych zawartych w rozdziale XIV lit E poz. 9 pkt. 1i 2

A. K.

Z ostatniej chwili

NOWA ZBRODNIA PIRATOW CZANG-KAJ-SZEKA

W dniu 1 maja br. zostat zatrzymany, po uprzednim
przeprowadzeniu lotéw zwiadowczych przez samoloty
amerykanskie i ostrzelaniu przez kanonierke czangkaj-
szekowska, polski statek handlowy ,Gottwald“. Statek
zostat zawleczony przemocg do portu Kao Hsiung na
Taiwanie.

Jest to drugi w
porwania przez
statku, odbywajacego pokojowy
go Wschodu.

Rzad PRL ztozyt energiczny protest w ONZ,
uwolnienia obydwu statkéw wraz z zatogami.

ciggu ostatnich 7 miesiecy wypadek
zbiré6w czangkajszekowskich polskiego
rejs na wodach Dalekie-

zgdajac



Higiena |
GARAZE, WARSZTATY |

We wszystkich wymienionych w tytule miejscach
pracy grozg pracownikom przede wszystkim dwa za-
sadnicze niebezpieczenstwa: pozar ewentualnie wy-
buch i zatrucie gazami spalinowymi, lub szkodliwymi
parami benzyny.

Mimo, ze powszechnie znana jest lotno$¢ i wybucho-
wos$é benzyny — stale jednak nalezy uswiadamiaé¢ pra-
cownikéw o wynikajacym z tego niebezpieczenstwie.
Nalezy poucza¢ ich, ze mieszanina powietrza zawie-
rajagca zaledwie 2% pary benzyny zapala sie w spos6b
nagly w formie wybuchu przy najmniejszej iskrze. Dla-
tego takie Srodki ostroznos$ci, jak zakaz palenia tyto-
niu oraz wchodzenia do pomieszczen garazy i warszta-
tow samochodowych z otwartym ogniem (0o czym po-
winny glosi¢ wywieszki ostrzegawcze) — jest niewy-
starczajacy. Nalezy ponadto wykluczyé wszelkie inne
zré6dta powstawania iskier w tych pomieszczeniach.

A wiec ani w warsztatach samochodowych, ani na
stacjach obstugi w pomieszczeniach zagrozonych wy-
buchem nie wolno ustawiaé ognisk kowalskich, ma-
szyn dajgcych iskry, jak np. szlifierek, nie wolno r6-
wniez spawaé, lutowaé¢ ani uzywaé nie zabezpieczo-
nych silnik6w elektrycznych i narzedzi mogacych po-
wodowaé¢ wytworzenie sie iskier.

Wskaz6owki te odnoszag sie réwniez do pomieszczen
sgsiadujacych z zagrozonym wybuchem lub majacych
z nimi potaczenie. Garaze i warsztaty muszg by¢ wy-
posazone w gasnice, a ponadto w piasek i topaty w ce-
lach przeciwpozarowych. Norma wyposazenia w gas$-
nice wynosi dla garazy 1 gasnica na 6 samochodoéw.
Przy ttumieniu palacej sie benzyny w naczyniu nalezy
pamieta¢, iz nie wolno gasi¢ ptomienia piaskiem, gdyz
moze to spowodowac rozlanie sie benzyny i wzniecenie
dalszych pozarow — w takim wypadku nalezy uzy¢ je-
dynie gasnicy.

Dla bezpieczenstwa przeciwpozarowego wazny jest
uktad terenowy i projekt budowlany pomieszczen. Sa
to jednak zagadnienia wykraczajace poza ramy tego
opracowania — my zwrécimy uwage jedynie na te
sprawy, na ktére maja wplyw sami pracownicy gara-
zy i warsztatéw lub bezpos$rednie ich kierownictwo. A
takimi sprawami bedzie np. kolejno$¢ ustawiania sa-
mochodéw w garazu w taki sposéb, aby z kazdego miej-
sca byta otwarta i bez przeszk6éd komunikacja do
drzwi wyjSciowych. Spos6b otwierania bram i okien
na zewnatrz i swobodny do nich dostep. Surowy zakaz
uzywania otwartych zarzacych sie piecykéw, kuchenek
itp. Nalezy podkres$li¢ niedopuszczalno$¢ jakichkolwiek
samowolnych przer6bek w systemie ogrzewania i wen-
tylacji ze wzgledu na mozliwo$¢ spowodowania pozaru.

Garaz, stacja obstugi i warsztat powinny by¢ utrzy-
mane stale w czystosci i porzgdku — nie wolno w nich
trzymac¢ zadnych przedmiotéw ftatwopalnych, starych
detek, szmat, a zwlaszcza szmat naoliwionych Ilub na-
syconych benzyng.

Nie wolno zapuszcza¢ silnika w garazu, jes$li drzwi
sg zamkniete i o tym powinny informowac¢ napisy
ostrzegawcze. ROwniez warsztatowe probne zapuszcza-
nie silnika spalinowego powinno odbywac sie poza po-
mieszczeniem, a jezeli musi odbywac¢ sie w pomieszcze-
niu, powinna by¢ zapewniona dostateczna wentylacja
sztuczna lub naturalna, a gazy spalinowe muszg by¢
odprowadzane na zewnatrz.

Wtasciwa wentylacja w garazu i warsztacie samo-
chodowym jest waznym czynnikiem bezpieczenstwa
przeciwpozarowego. W pomieszczeniach ponizej pozio-
mu terenu musi by¢ zastosowane przewietrzanie sztu-
czne.

Ale mimo witasciwego dziatania wentylacji, pracow-
nicy sami musza dba¢ o to, by nie zanieczyszcza¢ po-
wietrza szkodliwymi parami benzyny i spalinami. Z
tego powodu nie wolno wprowadza¢ do garazu samo-
chodu, z ktérego wycieka benzyna, czyszczenie samo-
chodu benzyng lub przy uzyciu substancji szkodliwych
dla zdrowia powinno sie odbywac¢ bez szkody dla kli-
matu garazu, to znaczy na zewnatrz lub w szczelnym
pomieszczeniu przy uzyciu przez pracownika respira-

STACJE OBStLUGI

bezpieczenstwo pracy W transporcie

SAMOCHODOW

tora, rekawic i innego sprzetu ochrony osobistej; wta-
Sciwe jest tez chwytanie substancji szkodliwych w miej-
scach ich powstawania i odprowadzanie na zewnatrz.

Kanaty rewizyjne i naprawcze muszg by¢ zaopa-
trzone w wygodne i dobrze oS$wietlone schody, przy
czym schody te nie moga by¢ niczym zastawione.

Oswietla¢ kanaty nalezy lampami gazoszczelnymi, pra-
cownikom wolno tez uzywac¢ jedynie recznych lamp
przenosnych gazoszczelnych z siatkg druciang. W ka-
natach naprawczych nie moze byé gniazdek ani wytg-
cznikéw elektrycznych.

Ruchome przewody elektryczne ciggnigte w war-
sztatach po podiodze muszg byé tak prowadzone, aby
nie stanowily przeszkody dla ruchu samochodéw i nie
byty przyczyna zaplatania sie i potkniecia przechodza-
cych oso6b.

Zelazng zasadg obowigzujgcg w garazach i warszta-
tach naprawczych — jest zakaz spania w nich i to za-
rowno z powodu mozliwos$ci zatrucia substancjami szko-

Pozar garazu.

dliwymi, jak i celem unikniecia lekkomy$inego spowo-
dowania pozaru.

W okresie jesiennym i zimowym mycie samochodéw
wymaga pewnych naktadéw ze strony kierownictwa
ze wzgledu na higiene pracy. O ile nie ma specjalnych
boks6w do mycia wozéw, nalezy wyznaczy¢ specjalne
miejsce dla wykonywania tej Czynnosci — najlepiej w
bliskosci hydrantu. Do hydrantu nalezy zamocowaé
weza gumowego z koncéwka. Kierowca powinien myé
w6z w fartuchu gumowym natozonym na ubranie ro-
bocze, postugujac sie odpowiednig szczotka na raczce.
Mycie szmatami powoduje zbedne moczenie rak lodo-
watg wodg i mozliwos¢ odmrozen. Aby unikngé prze-
moczenia nég, kierowca myjacy wo6z powinien wyko-
nywaé¢ te czynno$é¢ w butach gumowych.

W warsztatach samochodowych obowiazujg ogo6lne
przepisy BHP. A wiec odziez robocza przydzielona pra-
cownikom powinna by¢ prana okresowo przez zaktad,
powinien by¢ zapewniony regularny przydziat mydta
i Srodkébw czyszczacych (zwtaszcza przy pracach ze
smarami, olejami itp.) oraz nalezycie urzgdzona umy-
walnia z natryskiem.

Obrabiarki powinny mie¢ maski ochronne pomalo-
wane wewnatrz na ostrzegawczy kolor, ktéry sygnalizu-
je niebezpieczenstwo. Spawanie i praca przy szlifier-
kach moze odbywac sie jedynie przy uzyciu wtasciwe-
go sprzetu ochrony wzroku.

Wazne tez jest znakowanie tras w garazu i warszta-
cie biatymi pasami, malowanymi na podtodze i utrzy-
mywanie kierunkéw ruchu.

Oprécz koniecznych znakéw ostrzegawczych typu —
.zakaz palenia ognia“, mozna i nalezy wywiesza¢ w ga-
razach i warsztatach afisze ostrzegawcze r6znej tresci,
a przede wszystkim przeciwalkoholowe.

Ze wzgledu na prace miodocianych — instruktaz i
szkolenie powinno byé prowadzone nawet odnos$nie
podstawowych spraw z dziedziny BHP, a mloda zaloga
powinna by¢ przyuczona do porzadku i rygoru.



Z prasy fachotuej

W  majowym numerze

.Przegladu Kolejowego* —

Ruchowo Handlowego znaj-

dujg sie m .in. artykuty: Z.

Kokala ,Nowe zasady praw

ne przewozu o0s6b“ oraz Fr.

Swiderskiego ,Zmiana u-

rnowy przewozu“. Oba ar-

tykuty omawiajg zagadnie-

nie w $Swietle nowego kolejowego prawa przewozowe-
go.

Artykut Z. Kokala omawia zasady prawne przewozu
pasazeréw kolejami, przy czym autor podkres$la wycho-
wawczg role ustalonych w stosunku do podréznych kar
umownych. Zwraca réwniez uwage na koniecznos$¢ roz-
budowania $wiadczen kulturalnych kolei. W artykule
naswietlone sa cechy charakterystyczne nowego prawa
przewozowego W zakresie przewozu pasazeréw oraz
prawa i obowigzki kolei i podr6znych podczas przewo-
du.

W artykule F. Swiderskiego oméwione sg warunki
zmiany umowy przewozu, na tle dawnych przepiséw
i nowego prawa przewozowego. Autor omawia najcze-
Sciej powstajgce mozliwos$ci zmiany umowy o przewo6z
i podaje wtasciwe postepowanie, wynikajgce z przepi-
séw wykonawczych do dekretu o przewozie przesytek
1 os6b kolejami. Kolejno artykut omawia rodzaje zmia-
ny umowy przewozu oraz uprawnienia do jej wprowa-
dzania, postepowanie przy zmianie umowy w drodze
dodatkowego zlecenia oraz w razie przeszkody w prze-
wozie i w wydaniu, a takze optaty wynikajgce ze zmia-

Nr 4 miesiecznika ,Moto-
ryzacja" z kwietnia br. zo-
stat poswiecony | Krajowe-
mu Zjazdowi kierowcow
samochodéw ,Star-20“ —
Stutysiecznikéw. W nume-
rze tym poza opublikowa-
niem oficjalnych dokumen-
tow  zjazdu, jak depesze
z pozdrowieniami od Wiceprezesa Rady Ministrow dr
St. Jedrychowskiego i Ministra Transportu Drogowego
i Lotniczego J. Rusieckiego oraz rezolucji zjazdu, jest
rowniez opublikowany referat wygtoszony na zjezdzie
przez Dyrektora Departamentu Techniki MTDIiL — inz.
B. Nowakowskiego i przemoéwienie koncowe wicemini-
stra TDiL J. Burgina.

Poza tym numer zjazdowy zawiera obszerne strzesz-
czenie dyskusji zjazdowej i podsumowanie techniczne
wynikéw zjazdu. | Krajowy Zjazd Stutysiecznikow
miat donioste znaczenie dla naszego transportu samo
chodowego, dlatego tez bardzo dobrze sie stato, ze cza-
sopismo ,Motoryzacja“ poswiecito specjalny numer zja-
zdowi, gdyz umozliwi to szerokiemu ogétowi transpor-
towcow zapoznanie sie z wynikami zjazdu, a tym sa-
mym do rozpowszechnienia metod pracy naszej czotow-
ki kierowcéw, ktoérzy w catej petni zastuzyli na miano
przodownikéw pracy w transporcie samochodowym
i wzorowych kierowcow.

Ciekawy artykut na temat transportu samochodowe-
go zamiescito czasopismo ,Gospodarka Goérnictwa“
nr 3 «— marzec 1954 r. Artykut ten, napisany przez
Ilgnacego Szemberga, a zatytutowany ,Transport sa-
mochodowy w resorcie goérnictwa“, przedstawia do$-
wiadczenia w zakresie organizacji transportu w gorni-
ctwie oraz dowodzi na podstawie konkretnych liczb jak
duze korzys$ci wynikaja z komasacji taboru, tworzenia
przedsiebiorstw branzowych i poglebiania rozrachunku
gospodarczego w transporcie samochodowym.

Z artykutem tym powinni sie zapoznaé¢ pracownicy

zwtaszcza tych resortéw, w ktérych sg organizowane
przedsiebiorstwa branzowe i biura transportowo-spe-
dycyjne.

Cena egzemplarzu &zt

W kwietniowym numerze
~Techniki i gospodarki mor-
skiej* znajdujemy kilka cie-
kawych opracowan, ktére
beda interesowac¢ transpor-
towcéw. Nalezy do nich ar-
tykut mgr Witolda Strgka
[,O udoskonalenie metodo-
tlogii planowania w trans-

porcie morskim“, w ktérym omoéwione sg mozliwosci
udoskonalania metodologii planowania pracy zeglugi
przez zastosowanie szerszego wachlarza cen niezmien-
nych tonomil (dla poszczegdlnych grup towarowych
oraz zasiegu przewozu). Nastepnym artykutem jest
opracowanie dr St. Darskiego pt. ,Z probleméw zeglu-
gi kapitalistycznej na tle- rozpadu jednolitego rynku
Swiatowego“, w ktérym autor omawia role wplywow
z zeglugi w wyréwnaniu niedoboréw hilansu handlo-
wego i ptatniczego, rozpad jednolitego rynku frachto-
wego i na tym tle sytuacje i perspektywy zeglugi ka-
pitalistycznej. Na temat opakowan w transporcie mor-
skim dr D. Filgner w artykule ,Opakowania morskie
zagadnieniem zaplecza“, omawia specyficzne cechy opa-
kowan stosowanych w transporcie morskim i przytacza
w tre$ci przyktady btedéw opakowan tadunkéw, wyni-
kajacych z nieznajomos$ci racjonalizacji konstrukciji
opakowan. Wymieni¢ tu réwniez nalezy interesujgcy
artykut mgr inz. St. Szwankowskiego — ,Pakietowy
przew6z i przetadunek tarcicy w ZSRR", w ktérym au-
tor porusza zagadnienie racjonalizacji transportu i prze-
tadunku tarcicy w ZSRR przez zastosowanie pakietyza-
cji tadunku. Autor podaje w swoim opracowaniu opis
konstrukcji pakietow i podaje efektywno$¢ zastosowa-
nia tego sposobu przewozu i przetadunku.

Duzo miejsca transporto-

wi lotniczemu poswieca

kwietniowy numer (2/1954)

dwumiesiecznika NOT

,Technika Lotnicza“. Znaj-

dujemy tam dwa artykuty

na aktualne tematy, intere-

sujgce transportowcow lot-

niczych. Pierwszy to ohszer-

niejsza praca mgr inz. M. Muszki ,Lotnictwo w gospo-

darce lesnej“. Autor, jeden z organizatoréw i kierow-

nikéw technicznych przeprowadzanej u nas akcji opy-

lania las6w, omawia zagadnienia zwigzane z wykorzy-

staniem lotnictwa w gospodarce leSnej, wskazujgc .sy-

tuacje entomologiczng oraz objasnia wymagania sta-

wiane sprzetowi lotniczemu i aparaturze stuzacym 'do

opylania, ze szczeg6lnym uwzglednieniem $migtowcow.

Drugi artykut ,Mozliwo$ci obnizenia kosztéw trans-

portu lotniczego“ omawia wplyw poszczeg6lnych wia-

Sciwosci technicznych sprzetu lotniczego na koszty eks-
ploatacyjne w transporcie lotniczym.

,0go6lnie bioragc — konkluduje autor — uwidacznia
sie fakt, ze sprzet wysokiej jakos$ci i o duzym stopniu
rozwoju, mimo zwykle z tym zwigzanego wysokiego
kosztu (jednorazowego) w uzytkowaniu pracuje oszcze-
dnie, dajac korzysci ekonomiczne i optaca sie lepiej od
sprzetu taniego i mato rozwinietego®“.

i * *

Na tamach ,Transportu“ parokrotnie drukowali$my
ttumaczenia wypowiedzi opublikowanych na tamach
sWoprosow ekonomiki“ w ramach dyskusji o ekono-
mice branzowej. Bardzo ciekawy artykut na ten temat,
stanowigcy swego rodzaju przeglad catej dyskusji, a je-
dnoczes$nie bedacy gtosem w dyskusji, zostatl opubliko-
wany w nr 4 (kwiecien 1954 r.) miesiecznika ,Ekono-
mika i Organizacja Pracy“. Artykutl ten zatytutowany
+Ekonomika — nauka o socjalistycznych metodach go-
spodarowania“, napisany przez Mariana Kuczynskiego,
polecamy tym naszym czytelnikom, ktérzy interesowa-
li sie wymieniong wyzej dyskusja.



